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(Nicht verdffentlichungsbediirftige Rechtsakte)

KOMMISSION

ENTSCHEIDUNG DER KOMMISSION

vom 28. Juli 2006

iiber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitit (TSI) zum Teilsystem , Fahrzeuge —
Giiterwagen“ des konventionellen transeuropiischen Bahnsystems

(Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2006) 3345)

(Text von Bedeutung fiir den EWR)

(2006/861 [EG)

DIE KOMMISSION DER EUROPAISCHEN GEMEINSCHAFTEN —

gestiitzt auf den Vertrag zur Griindung der Europiischen
Gemeinschaft,

gestiitzt auf die Richtlinie 2001/16/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates vom 19. Mirz 2001 iiber die
Interoperabilitit des konventionellen transeuropdischen Eisen-
bahnsystems (), insbesondere auf Artikel 6 Absatz 1,

in Erwdgung nachstehender Griinde:

(1)  Gemaf$ Artikel 2 Buchstabe ¢ der Richtlinie 2001/16/EG ist
das konventionelle transeuropdische Eisenbahnsystem in
Teilsysteme struktureller und funktioneller Art unterteilt.

(2) Nach Artikel 23 Absatz 1 der Richtlinie muss fiir das
Teilsystem ,Fahrzeuge — Giiterwagen® eine technische
Spezifikation fiir die Interoperabilitit (TSI) erstellt werden.

(3) Der erste Schritt der Erstellung einer TSI besteht darin, die
als gemeinsames Gremium eingerichtete Europdische Ver-
einigung fiir die Eisenbahninteroperabilitdt (AEIF) mit der
Erarbeitung eines Entwurfs zu beauftragen.

(4) Die AEIF wurde gemdfl Artikel 6 Absatz 1 der Richtlinie
2001/16/EG mit der Ausarbeitung eines TSI-Entwurfs fiir
das Teilsystem ,Fahrzeuge — Giiterwagen® beauftragt. Die
Eckwerte fur diesen TSI-Entwurf wurden durch die Ent-
scheidung 2004/446/EG der Kommission vom 29. April
2004 zur Bestimmung der Eckwerte der technischen
Spezifikationen fiir die Interoperabilitit der Bereiche

ABL L 110 vom 20.4.2001, S. 1. Richtlinie geindert durch die
Richtlinie 2004/50/EG des Europdischen Parlaments und des Rates
(ABL L 164 vom 30.4.2004, S. 114. Berichtigung im ABL L 220 vom
21.6.2004, S. 40).

~

Larmemissionen, Guiterwagen und Telematikanwendungen
fir den Giterverkehr gemafl der Richtlinie 2001/16/EG
festgelegt (2).

Der ausgehend von den Eckwerten erstellte TSI-Entwurf
wurde begleitet von einem Prisentationsbericht mit einer
Kosten-Nutzen-Bewertung gemafs Artikel 6 Absatz 5 der
Richtlinie.

Die TSI-Entwiirfe wurden von dem durch die Richtlinie
96/48/EG des Rates vom 23. Juli 1996 iiber die Inter-
operabilitit des transeuropaischen Hochgeschwindigkeits-
bahnsystems () eingesetzten und in Artikel 21 der
Richtlinie 2001/16/EG genannten Ausschuss unter Beriick-
sichtigung des Prisentationsberichts gepriift.

Die Richtlinie 2001/16/EG und die TSI gelten fiir die
Erneuerung, aber nicht fir den Austausch im Zuge der
Wartung. Die Mitgliedstaaten sind jedoch aufgefordert, TSI
beim Austausch im Zuge der Wartung anzuwenden, soweit
sie dazu in der Lage sind und soweit dies durch den Umfang
der Instandhaltungsarbeiten begriindet ist.

Bei der Inbetriecbnahme neuer, erneuerter oder umgeriiste-
ter Giiterwagen ist auch den Auswirkungen dieser Maf3-
nahme auf die Umwelt umfassend Rechnung zu tragen; dies
schliefSt die Lirmauswirkungen ein. Deshalb ist es wichtig,
dass die Umsetzung der TSI, die Gegenstand dieser
Entscheidung ist, in Verbindung mit den Anforderungen
der TSI ,Larm"“ erfolgt, soweit diese fiir Giiterwagen gilt.

ABL L 155 vom 30.4.2004, S. 1. Berichtigung im ABL. L 193 vom

1.6.2004, S. 1.
ABL. L 235 vom 17.9.1996, S. 6. Richtlinie zuletzt gedndert durch die
Richtlinie 2004/50/EG.
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(11)

(12)

(13)

(14)

(15)

Die TSI behandelt in ihrer derzeitigen Fassung nicht alle
Aspekte der Interoperabilitdt; die nicht erfassten Fragen
werden in Anhang JJ der TSI als ,offene Punkte“ eingestuft.
Da die Uberpriifung der Interoperabilitit gemaR Artikel 16
Absatz 2 der Richtlinie 2001/16/EG im Hinblick auf die
Erfullung der grundlegenden Anforderungen anhand der
TSI durchgefithrt wird, miissen fiir die Ubergangszeit
zwischen der Veroffentlichung dieser Entscheidung und
der vollstindigen Umsetzung der beigefiigten TSI Bedin-
gungen festgelegt werden, die neben den ausdriicklichen
Anforderungen der beigefiigten TSI einzuhalten sind.

Die Mitgliedstaaten unterrichten einander und die Kommis-
sion iiber einschlidgige nationale technische Regeln, die sie
zum Erreichen von Interoperabilitit anwenden und die den
grundlegenden Anforderungen der Richtlinie 2001/16/EG
geniigen, tber die Stellen, die sie fur das Verfahren der
Konformitits- oder  Gebrauchstauglichkeitsbewertung
benennen und iiber das angewandte Priifverfahren zur
Feststellung der Interoperabilitit von Teilsystemen im Sinne
von Artikel 16 Absatz 2 der Richtlinie 2001/16/EG. Zu
diesem Zweck sollten die Mitgliedstaaten unter Einschal-
tung der nach Artikel 20 der Richtlinie 2001/16/EG
benannten Stellen so weit wie moglich die in Richtlinie
2001/16/EG fur die Umsetzung von Artikel 16 Absatz 2
vorgesehenen Grundsitze und Kriterien anwenden. Die
Kommission sollte die von den Mitgliedstaaten tibermittel-
ten Informationen {iiber einzelstaatliche Vorschriften, Ver-
fahren, fiir die Umsetzung der Verfahren zustindige Stellen
und die Dauer dieser Verfahren analysieren und gegeben-
enfalls mit dem Ausschuss erortern, ob Mafnahmen
notwendig sind.

Die betreffende TSI sollte keine bestimmten Technologien
oder technischen Losungen vorschreiben, sofern dies fiir die
Interoperabilitit des konventionellen transeuropiischen
Bahnsystems nicht unbedingt erforderlich ist.

Die TSI beruht auf dem besten zum Zeitpunkt der
Ausarbeitung des betreffenden Entwurfs verfiigbaren Sach-
verstand. Die Entwicklung der Technik wie auch der
betrieblichen, sicherheitstechnischen oder gesellschaftlichen
Anforderungen kann eine Anderung oder Erginzung dieser
TSI erfordern. Gegebenenfalls sollte gemafl Artikel 6
Absatz 3 der Richtlinie 2001/16/EG eine Uberarbeitung
und Aktualisierung der TSI in die Wege geleitet werden.

Um Innovation zu fordern und gewonnenen Erfahrungen
Rechnung tragen zu konnen, sollte die beigefiigte TSI
regelmafig tiberarbeitet werden.

Werden innovative Losungen vorgeschlagen, so muss der
Hersteller oder der Auftraggeber die Abweichung vom
relevanten Abschnitt der TSI angeben. Die Europdische
Eisenbahnagentur wird eine Endfassung der entsprechenden
funktionalen und  Schnittstellenspezifikationen  dieser
Losung erarbeiten und die Bewertungsmethoden entwi-
ckeln.

Giiterwagen werden derzeit nach bestechenden nationalen,
bilateralen, multilateralen oder internationalen Uberein-
kiinften betrieben. Es ist wichtig, dass diese Ubereinkiinfte

laufenden und kiinftigen Fortschritten in Richtung groferer
Interoperabilitdt nicht im Wege stehen. Deshalb miissen
diese Ubereinkiinfte von der Kommission gepriift werden,
um zu ermitteln, ob die TSI, die Gegenstand dieser
Entscheidung ist, entsprechend gedndert werden muss.

(16) Um Unklarheiten vorzubeugen, ist festzustellen, dass die
Giiltigkeit der Bestimmungen der Entscheidung 2004/446/
EG zur Bestimmung der Eckwerte des konventionellen
transeuropaischen Bahnsystems erlischt.

(17) Die Bestimmungen dieser Entscheidung entsprechen der
Stellungnahme des gemaf8 Artikel 21 der Richtlinie 96/48/
EG eingesetzten Ausschusses —

HAT FOLGENDE ENTSCHEIDUNG ERLASSEN:

Artikel 1

Die Kommission erldsst hiermit eine technische Spezifikation fiir
die Interoperabilitit (,TSI“) des Teilsystems ,Fahrzeuge —
Giiterwagen“ des konventionellen transeuropiischen Bahnsys-
tems gemafl Artikel 6 Absatz 1 der Richtlinie 2001/16/EG.

Diese TSI steht im Anhang dieser Entscheidung.

Die TSI gilt unter Beriicksichtigung der Artikel 2 und 3 dieser
Entscheidung uneingeschrinkt fiir die Giiterwagen des konven-
tionellen transeuropiischen Eisenbahnsystems nach der Beschrei-
bung in Anhang I der Richtlinie 2001/16/EG.

Artikel 2

(1) Fir die in Anhang JJ der TSI als ,offene Punkte” eingestuften
Fragen gelten die in dem Mitgliedstaat, der die Inbetriebnahme
des hier behandelten Teilsystems genehmigt, angewandten
technischen Vorschriften als die Bedingungen, die bei der
Priifung der Interoperabilitit im Sinne von Artikel 16 Absatz 2
der Richtlinie 2001/16/EG erfillt werden miissen.

(2) Jeder Mitgliedstaat notifiziert den anderen Mitgliedstaaten
und der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach
Notifizierung dieser Entscheidung:

a) die Aufstellung der in Absatz 1 genannten technischen
Vorschriften,

b)  die Konformititsbewertungs- und Priifverfahren, die bei der
Durchfiihrung dieser Vorschriften anzuwenden sind,

¢) die Stellen, die er fiir die Durchfithrung dieser Konformi-
tatsbewertungs- und Priifverfahren benennt.

Artikel 3

Die Mitgliedstaaten notifizieren den anderen Mitgliedstaaten und
der Kommission innerhalb von sechs Monaten nach Inkrafttreten
der beigeftigten TSI folgende Ubereinkiinfte:

a) innerstaatliche bilaterale oder multilaterale Ubereinkiinfte
von befristeter oder unbefristeter Dauer zwischen Mitglied-
staaten, Eisenbahnunternehmen oder Infrastrukturbe-
treibern, die wegen der sehr spezifischen Art oder lokalen
Besonderheiten des geplanten Verkehrsdienstes notwendig
sind;
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b)

bilaterale oder multilaterale Ubereinkiinfte zwischen Eisen-
bahnunternehmen, Infrastrukturbetreibern oder Sicher-
heitsbehorden, die eine erhebliche lokale oder regionale
Interoperabilitdt bewirken;

internationale Ubereinkommen zwischen einem oder
mehreren Mitgliedstaaten und mindestens einem Drittstaat
oder zwischen Eisenbahnunternechmen oder
Infrastrukturbetreibern von Mitgliedstaaten und mindestens
einem Eisenbahnunternehmen oder Infrastrukturbetreiber
eines Drittstaats, die eine erhebliche lokale oder regionale
Interoperabilitdt bewirken.

Artikel 4

Die Giiltigkeit der Bestimmungen der Entscheidung 2004/446/
EG zu den Eckwerten des konventionellen transeuropdischen
Bahnsystems erlischt mit dem Wirksamwerden dieser Ent-
scheidung.

Artikel 5

Diese Entscheidung wird sechs Monate nach ihrer Notifizierung
wirksam.

Artikel 6

Diese Entscheidung ist an die Mitgliedstaaten gerichtet.

Briissel, den 28. Juli 2006.
Fiir die Kommission
Jacques BARROT

Vizeprisident
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I Bremsen, Schnittstellen fiir Interoperabilititskomponenten der Bremsen

] Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie, Drehgestell und Laufwerk

K Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie, Radsatz

L Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie, Rader

M Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie, Achse

N Strukturen und mechanische Teile, zuldssige Beanspruchungen fiir statische Priifmethoden

0 Umweltbedingungen, Tgyy Anforderungen

P Bremsleistung, Bewertung von Interoperabilititskomponenten

Q Bewertungsverfahren, Bewertung von Interoperabilititskomponenten

R Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie, Langskrifte

S Bremsen, Bremsleistung

T Sonderfall, kinematische Begrenzungslinie, GrofSbritannien

U Sonderfall, kinematische Begrenzungslinie, 1 520 mm Spurbreite

\% Sonderfall, kinematische Begrenzungslinie, Grof$britannien

w Sonderfall, kinematische Begrenzungslinie, Finnland, statische Begrenzungslinie FIN1

X Sonderfille, Mitgliedstaaten Spanien und Portugal

Y Komponenten, Drehgestelle und Fahrwerk

A Fahrzeugstruktur und Anbauteile, Stof%-(Aufprall-)priifung

AA Bewertungsverfahren, Priiffung des Teilsystems

BB Fahrzeugstruktur und Anbauteile, Befestigung von Schlusssignalen

CC Fahrzeugstruktur und Anbauteile, Ermiidungslastquellen

DD Bewertung der Instandhaltungsvorkehrungen

EE Strukturen und mechanische Teile, Tritte und Handgriffe

FF Bremsung, Liste der zugelassenen Bremsenkomponenten
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Anhang Titel
GG Sonderfille, Irische Ladebegrenzungslinien
HH Sonderfille, Republik Irland und Nordirland, Schnittstelle zwischen Fahrzeugen
11 Bewertungsverfahren: Grenzwerte fiir Anderungen bei Giiterwagen, die keine neue Genehmigung
erfordern
J] Offene Punkte
KK Infrastruktur- und Fahrzeugregister: Infrastrukturregister
YY Fahrzeugstruktur und Anbauteile, Festigkeitsanforderungen bei bestimmten Wagenkomponententypen
77 Fahrzeugstruktur und Anbauteile, Zuldssige Belastung basierend auf Dehnungskriterien
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1.1.

1.2.

1.3.

2.1

KONVENTIONELLES TRANSEUROPAISCHES EISENBAHNSYSTEM

Technische Spezifikation fiir Interoperabilitit Teilsystem Fahrzeuge Teilbereich Giiterwagen
EINFUHRUNG
TECHNISCHER ANWENDUNGSBEREICH

Diese TSI betrifft das Teilsystem Fahrzeuge gemaf der Auflistung unter Punkt 1 des Anhangs II der Richtlinie
2001/16/EG.

Weitere Informationen zum Teilsystem Fahrzeuge sind in Abschnitt 2 enthalten.

Diese TSI behandelt nur Giiterwagen.

GEOGRAFISCHER ANWENDUNGSBEREICH

Der geografische Anwendungsbereich dieser TSI ist das konventionelle transeuropdische Eisenbahnsystem, das
in Anhang I der Richtlinie 2001/16/EG beschrieben ist.

INHALT DER VORLIEGENDEN TSI

Gemifs Artikel 5, Absatz 3 der Richtlinie 2001/16/EG beschreibt die vorliegende TSI:

(@)  den Geltungsbereich (Teil des Netzes oder der Fahrzeuge gemifs Anhang I der Richtlinie Teilsystem oder
Teile davon gemdfl Anhang II der Richtlinie) — Abschnitt 2;

(b)  die grundlegenden Anforderungen fiir jedes Teilsystem und seine Schnittstellen mit anderen Teilsystemen
— Abschnitt 3;

(¢)  die funktionalen und technischen Spezifikationen, denen das Teilsystem und seine Schnittstellen mit
anderen Teilsystemen entsprechen miissen. Erforderlichenfalls konnen die Spezifikationen je nach Einsatz
des Teilsystems, zum Beispiel in Abhdngigkeit von den in Anhang I beschriebenen Streckenkategorien,
Knotenpunkten und/oder Fahrzeugen voneinander abweichen — Abschnitt 4;

(d)  die Interoperabilititskomponenten und Schnittstellen, die Gegenstand von europaischen Spezifikationen
sowie dazugehorigen europiischen Normen sein miissen, die zur Verwirklichung der Interoperabilitit des
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems erforderlich sind — Abschnitt 5;

(¢) fur jeden in Betracht kommenden Fall die Verfahren zur Bewertung der Konformitit oder der
Gebrauchstauglichkeit. Dies umfasst insbesondere die Module gemafl dem Beschluss 93/465/EWG oder
gegebenenfalls die spezifischen Verfahren, die entweder zur Konformititsbewertung oder zur
Gebrauchstauglichkeitsbewertung der Interoperabilititskomponenten sowie zur EG-Priifung der Teil-
systeme verwendet werden miissen — Abschnitt 6;

(f)  die Strategie zur Umsetzung der TSI Insbesondere sind die zu erreichenden Etappen festzulegen, damit
sich schrittweise ein Ubergang vom gegebenen Zustand zum Endzustand, in dem die TSI allgemein
eingehalten werden, ergibt — Abschnitt 7;

(g) fur das betreffende Personal die Bedingungen in Bezug auf die berufliche Qualifikation sowie die
Arbeitshygiene und Sicherheit am Arbeitsplatz, die fir den Betrieb und die Wartung des betreffenden
Teilsystems sowie fiir die Umsetzung der TSI erforderlich sind — Abschnitt 4.

Ferner sind laut Artikel 5, Absatz 5 in dieser TSI Bestimmungen fiir Sonderfille enthalten; diese sind in
Abschnitt 7 angegeben.

Zudem umfasst die vorliegende TSI in Abschnitt 4 auch die Betriebs- und Instandhaltungsvorschriften fiir den
in 1.1 und 1.2 genannten Anwendungsbereich.

DEFINITION DES TEILSYSTEMS/ANWENDUNGSBEREICHS
DEFINITION DES TEILSYSTEMS
Die in dieser TSI behandelten Fahrzeuge umfassen die Giiterwagen, die im gesamten oder einem Teil des

konventionellen transeuropéischen Bahnsystems zum FEinsatz kommen konnten. Dazu gehoren auch
Giiterwagen zum Transport von Lkw.
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2.2.

2.3.

Diese TSI gilt fir neue, umgebaute und modernisierte Giiterwagen, die nach Inkrafttreten dieser TSI in Dienst
gestellt werden.

Diese TSI gilt nicht fiir Wagen, die einem Vertrag unterliegen, der bereits vor dem Inkrafttreten dieser TSI
unterzeichnet wurde.

Die Abschnitte 7.3, 7.4 und 7.5 beschreiben, in welchen Fillen die TSI-Anforderungen zu erfiillen sind und
welche Ausnahmen existieren.

Das Teilsystem Fahrzeuge (Giiterwagen) umfasst die Struktur der Fahrzeuge, ihre Bremsausriistung, Kupplung
und Fahrwerke (Drehgestell, Radsatzwellen, etc.), Federung, Tiiren und Kommunikationssysteme.

Die Verfahren fiir Instandhaltungsarbeiten, die die vorgeschriebene korrektive und priventive Instandhaltung
erlauben, um einen sicheren Betricb der Giiterwagen und das Erreichen der geforderten Leistung zu
gewdhrleisten, sind ebenfalls Bestandteil dieser TSI Sie sind in Kapitel 4.2.8 beschrieben.

Anforderungen, die sich auf die von Giiterwagen erzeugten Lirmemissionen beziehen, sind abgesehen von der
Instandhaltungsfrage nicht Gegenstand dieser TSI, da eine separate TSI existiert, die die von Giiterwagen,
Lokomotiven, Triebziigen und Reisezugwagen ausgehenden Lairmemissionen behandelt.

FUNKTIONEN DES TEILSYSTEMS

Die Giiterwagen erfiillen folgende Funktionen:

,Giiter laden” — die Giiterwagen bilden ein Mittel, um Fracht zu laden und sicher zu transportieren.

,Fahrzeuge bewegen* — die Giiterwagen lassen sich sicher im Netz bewegen und tragen zum Bremsen des
Zuges bei.
,Daten iber Fahrzeuge, Infrastruktur und Fahrplan liefern und pflegen® — die Spezifikation des

Instandhaltungsdossiers und die Zertifizierung der Instandhaltungswerke erlaubt eine Kontrolle der
Giiterwageninstandhaltung. Die Bereitstellung von Daten iiber die Giiterwagen erfolgt im Fahrzeugregister,
durch Anschriften an den Giiterwagen und spiter auch durch Fahrzeug-Fahrzeug- sowie Fahrzeug-Strecke-
Dateniibertragung.

»Zugfahrten durchfithren® — der Giiterwagen muss sich unter allen erwarteten Umweltbedingungen und in
bestimmten erwarteten Situationen sicher betreiben lassen.

,Leistungen fiir Frachtkunden erbringen” — die Bereitstellung von Giiterwagendaten, die zur Erbringung von
Frachtleistungen dienen, erfolgt im Fahrzeugregister, durch Anschriften an den Giiterwagen und spiter auch
durch Fahrzeug-Fahrzeug- sowie Fahrzeug-Strecke-Dateniibertragung.

SCHNITTSTELLEN DES TEILSYSTEMS
Das Teilsystem Fahrzeuge (Giiterwagen) hat folgende Schnittstellen zum:

Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung -

—  Fahrzeugparameter, die stationire Zugiiberwachungssysteme beeinflussen
—  Heifflduferortung
—  Elektrische Radsatzerkennung
—  Achszihlanlagen
—  Bremsleistung

Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

—  Schnittstelle zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen

—  Tirverschluss und -verriegelung
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3.1.

—  Ladungssicherung

—  Ladevorschriften

—  Gefahrgiiter

—  Langsdruckkrifte

—  Bremsleistung

—  Aerodynamische Effekte
—  Instandhaltung

Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr

—  Fahrzeugregister
—  Betriebsdatenbank fiir Wagen und intermodale Einheiten

Teilsystem Infrastruktur

—  Schnittstelle zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen
—  Puffer

—  Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf

—  Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast

—  Dynamisches Fahrzeugverhalten

—  Bremsleistung

—  Brandschutz

Teilsystem Energie

—  Elektrischer Schutz

Lirmaspekt

—  Instandhaltung

Richtlinie 96/49/EG samt Anhang (RID).

—  Gefahrgiiter

GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN
ALLGEMEINES

Innerhalb des Anwendungsbereichs dieser TSI gewahrleistet die Erfiillung der Spezifikationen, die beschrieben
werden:

— in Abschnitt 4 fiir das Teilsystem

— und in Abschnitt 5 fiir die Interoperabilititskomponenten,

aufgezeigt durch ein positives Ergebnis der Bewertung:

—  der Konformitit und/oder Eignung zur Verwendung der Interoperabilititskomponenten,
—  und der Uberpriifung des Teilsystems gemaf Beschreibung in Abschnitt 6.

die Einhaltung der zutreffenden grundlegenden Anforderungen, die in Abschnitt 3 dieser TSI genannt werden.
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3.2.

3.3.

3.3.1.

Wenn jedoch ein Teil der grundlegenden Anforderungen von nationalen Regelungen erfasst wird, und zwar
aufgrund von:

—  offenen und reservierten, in der TSI mitgeteilten Punkten,
—  einer Abweichung unter Artikel 7 der Richtlinie 2001/16/EC,
—  Sonderfillen, die in Abschnitt 7.7 der vorliegenden TSI beschrieben werden,

ist die entsprechende Konformititsbewertung gemafl Verfahren auszufithren, die der Verantwortlichkeit des
betreffenden Mitgliedstaates unterliegen.

Laut Artikel 4, Absatz 1 der Richtlinie 2001/16/EG miissen das konventionelle transeuropéische Eisenbahn-
system, die Teilsysteme und die Interoperabilititskomponenten einschlieSlich der Schnittstellen den sie
betreffenden grundlegenden Anforderungen entsprechen, die in Anhang III der Richtlinie 2001/16/EG
dargestellt sind.

GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN SIND:

—  Sicherheit

—  Zuverlassigkeit und Verfiigbarkeit

—  Gesundheit

—  Umweltschutz

—  Technische Kompatibilitit.

Diese Anforderungen umfassen allgemeine Anforderungen und besondere Anforderungen an jedes Teilsystem.
ALLGEMEINE ANFORDERUNGEN

SICHERHEIT

Grundlegende Anforderung 1.1.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Planung, der Bau oder die Herstellung, die Instandhaltung und die Uberwachung der sicherheitsrelevanten
Bauteile, insbesondere derjenigen, die am Zugverkehr beteiligt sind, miissen die Sicherheit auch unter
bestimmten Grenzbedingungen auf dem fiir das Netz festgelegten Niveau halten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.1 (Schnittstelle zwischen Fahrzeugen)

—  4.2.2.2 (Sicherer Ein- und Ausstieg)

—  4.2.2.3 (Festigkeit der Fahrzeugstruktur)

—  4.2.2.5 (Kennzeichnung von Giiterwagen)

—  4.2.3.4 (Dynamisches Fahrzeugverhalten)

—  4.2.3.5 (Langsdruckkrifte)

—  4.2.4 (Bremsen)

—  4.2.6 (Umweltbedingungen)

—  4.2.7 (Systemschutz), aufler 4.2.7.3 (elektrischer Schutz)

—  4.2.8 (Instandhaltung)
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Grundlegende Anforderung 1.1.2:

Die Kennwerte des Rad-Schiene-Kontakts miissen die Kriterien der Laufstabilitit erfiillen, damit bei der
zuldssigen Hochstgeschwindigkeit eine sichere Fahrt gewahrleistet ist.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.3.2 (Radsatz- und Radlast)
—  4.2.3.4 (Dynamisches Fahrzeugverhalten)
—  4.2.3.5 (Lingsdruckkrifte)

Grundlegende Anforderung 1.1.3. des Anhangs IIl der Richtlinie 2001/16/EG.

Die verwendeten Bauteile miissen wihrend ihrer gesamten Betriebsdauer den spezifizierten normalen oder
aufergewohnlichen Grenzbeanspruchungen standhalten. Durch geeignete Mittel ist sicherzustellen, dass sich
die Sicherheitsauswirkungen eines unvorhergesehenen Versagens in Grenzen halten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.1 (Schnittstelle zwischen Fahrzeugen)
—  4.2.2.2 (Sicherer Ein- und Ausstieg)

—  4.2.2.3 (Festigkeit der Fahrzeugstruktur)
—  4.2.2.4 (Tiirverschluss)

—  4.2.2.6 (Gefahrgiiter)

—  4.2.3.3.2 (Heiflduferortung)

—  4.2.4 (Bremsen)

—  4.2.6 (Umweltbedingungen)

—  4.2.8 (Instandhaltung)

Grundlegende Anforderung 1.1.4. des Anhangs IIl der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Auslegung der ortsfesten Anlagen und Fahrzeuge und die Auswahl der Werkstoffe miissen das Entstehen,
die Ausbreitung und die Auswirkungen von Feuer und Rauch im Fall eines Brandes in Grenzen halten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten

—  4.2.7.2 (Brandschutz)

Grundlegende Anforderung 1.1.5. des Anhangs IIl der Richtlinie 2001/16/EG.

Die fiir die Betdtigung durch die Benutzer vorgesehenen Einrichtungen miissen so konzipiert sein, dass weder
das sichere Funktionieren der Einrichtungen noch die Gesundheit und Sicherheit der Benutzer beeintrichtigt
werden, wenn sie in einer voraussehbaren Weise betitigt werden, die den angebrachten Hinweisen nicht
entspricht.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.1 (Schnittstelle zwischen Fahrzeugen)

—  4.2.2.2 (Sicherer Ein- und Ausstieg)
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—  4.2.2.4 (Tiirverschluss)
—  4.2.4 (Bremsen)

ZUVERLASSIGKEIT UND VERFUGBARKEIT
Grundlegende Anforderung 1.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Planung, Durchfithrung und Haufigkeit der Uberwachung und Instandhaltung der festen und beweglichen
Teile, die am Zugverkehr beteiligt sind, miissen deren Funktionsfahigkeit unter den vorgegebenen Bedingungen
gewihrleisten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.1 (Schnittstelle zwischen Fahrzeugen)

—  4.2.2.2 (Sicherer Ein- und Ausstieg)

—  4.2.2.3 (Festigkeit der Fahrzeugstruktur)

—  4.2.2.4 (Tiirverschluss)

—  4.2.2.5 (Wagenkennzeichnung)

—  4.2.2.6 (Gefahrgiiter)

—  4.2.4.1 (Bremsanlage)

—  4.2.7.2.2.5 (Instandhaltung der Brandschutzmaffnahmen)
—  4.2.8 (Instandhaltung)

GESUNDHEIT
Grundlegende Anforderung 1.3.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Werkstoffe, die aufgrund ihrer Verwendungsweise die Gesundheit von Personen, die mit ihnen in Kontakt
kommen, gefihrden konnen, diirfen in Ziigen und Infrastruktureinrichtungen nicht verwendet werden.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.8 (Instandhaltung)

Grundlegende Anforderung 1.3.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.:

Die Auswahl, die Verarbeitung und die Verwendung dieser Werkstoffe miissen eine gesundheitsschidliche oder
-gefihrdende Rauch- und Gasentwicklung, insbesondere im Fall eines Brandes, in Grenzen halten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.7.2 (Brandschutz)
—  4.2.8 (Instandhaltung)

UMWELTSCHUTZ
Grundlegende Anforderung 1.4.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Umweltauswirkungen des Baus und Betriebs des konventionellen transeuropdischen Bahnsystems sind bei
der Planung dieses Systems entsprechend den geltenden Gemeinschaftsbestimmungen zu beriicksichtigen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.
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Grundlegende Anforderung 1.4.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

In Zigen und Infrastruktureinrichtungen verwendete Werkstoffe miissen eine umweltschddliche oder -
gefihrdende Rauch- und Gasentwicklung, insbesondere im Fall eines Brandes, verhindern.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.7.2 (Brandschutz)
—  4.2.8 (Instandhaltung)

Grundlegende Anforderung 1.4.3. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Fahrzeuge und Energieversorgungsanlagen sind so auszulegen und zu bauen, dass sie mit Anlagen,
Einrichtungen und offentlichen oder privaten Netzen, bei denen Interferenzen moglich sind, vertraglich sind.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.3.3 (Dateniibertragung zwischen Fahrzeug und Strecke)

Grundlegende Anforderung 1.4.4. des Anhangs 11l der Richtlinie 2001/16/EG.

Beim Betrieb des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems miissen die vorgeschriebenen
Larmgrenzen eingehalten werden.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.8 (Instandhaltung)
—  4.2.3.4 (Dynamisches Fahrzeugverhalten)

Grundlegende Anforderung 1.4.5. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.:

Der Betrieb des konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems darf in normalem Instandhaltungszu-
stand fiir die in der Nahe des Fahrwegs gelegenen Einrichtungen und Bereiche keine unzulidssigen
Bodenschwingungen verursachen.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.3.2 (Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast)
—  4.2.3.4 (Dynamisches Fahrzeugverhalten)
—  4.2.8 (Instandhaltung)

TECHNISCHE KOMPATIBILITAT
Grundlegende Anforderung 1.5. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die technischen Merkmale der Infrastruktur-Einrichtungen und der ortsfesten Anlagen miissen untereinander und mit
denen der Ziige, die im konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystem verkehren sollen, kompatibel sein.

Erweist sich die Einhaltung dieser Merkmale auf bestimmten Teilen des Netzes als schwierig, so konnen
Zwischenlosungen, die eine kiinftige Kompatibilitdt gewahrleisten, umgesetzt werden.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.3.1 (Kinematische Fahrzeugbegrenzungslinie)

—  4.2.3.2 (Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast)
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3.4.

3.4.1.

—  4.2.3.4 (Dynamisches Fahrzeugverhalten)
—  4.2.3.5 (Langsdruckkrifte)
—  4.2.4 (Bremsen)

—  4.2.8 (Instandhaltung)

BESONDERE ANFORDERUNGEN AN DAS TEILSYSTEM FAHRZEUGE
SICHERHEIT
Grundlegende Anforderung 2.4.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Bauart der Fahrzeuge und der Uberginge zwischen den Fahrzeugen muss so konzipiert sein, dass die
Fahrgast- und Fithrerrdume bei Zusammenstofen oder Entgleisungen geschiitzt sind.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Die elektrischen Anlagen diirfen die Betriebssicherheit der Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und Signalanlagen
nicht beeintrichtigen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Die Bremsverfahren und -krifte miissen mit der Konzeption des Oberbaus, der Kunstbauten und der
Signalanlagen vereinbar sein.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.3.5 (Langsdruckkrifte)
—  4.2.4 (Bremsen)

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, um den Zugang zu den unter Spannung stehenden Bauteilen zu
verhindern und eine Gefihrdung von Personen zu vermeiden.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.5 (Kennzeichnung von Giiterwagen)
—  4.2.7.3 (Elektrischer Schutz)
—  4.2.8 (Instandhaltung)

Bei Gefahr miissen entsprechende Einrichtungen den Fahrgisten die Moglichkeit bieten, dies dem
Triebfahrzeugfithrer zu melden, und dem Zugbegleitpersonal ermoglichen, sich mit dem Triebfahrzeugfiihrer
in Verbindung zu setzen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Die SchlieR- und Offnungseinrichtung der Einstiegstiiren muss die Sicherheit der Fahrgiste gewihrleisten.
Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Es miissen Notausstiege vorhanden und ausgeschildert sein.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Zur Beriicksichtigung der besonderen sicherheitstechnischen Bedingungen in langen Tunneln sind geeignete
Vorkehrungen zu treffen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.
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3.4.2.

3.4.3.

Eine Notbeleuchtung mit ausreichender Beleuchtungsstirke und Unabhingigkeit ist an Bord der Ziige
zwingend vorgeschrieben.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Die Ziige miissen mit einer Lautsprecheranlage ausgestattet sein, damit das Fahrpersonal und das Personal in
den Betriebsleitstellen Mitteilungen an die Reisenden durchgeben konnen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

ZUVERLASSIGKEIT UND VERFUGBARKEIT
Grundlegende Anforderung 2.4.2. des Anhangs Il der Richtlinie 2001/16/EG.

Fahrwerk, Traktionseinrichtungen, Bremsanlagen und Zugsteuerung und Zugsicherung miissen als wichtigste
Einrichtungen unter vorgegebenen Einschrankungen eine Weiterfahrt des Zuges ermoglichen, ohne dass die in
Betrieb verbleibenden Einrichtungen dadurch beeintrichtigt werden.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.4.1.2.6 (Gleitschutzeinrichtung, siche auch Abschnitt 5.3.3.3 und Anhang I)
—  5.4.1.2 (Zugeinrichtung)

—  5.4.2.1 (Drehgestell und Fahrwerk)

—  5.4.2.2 (Radsitze)

—  5.4.3.8 (Endhahn)

TECHNISCHE KOMPATIBILITAT
Grundlegende Anforderung 2.4.3. des Anhangs IIl der Richtlinie 2001/16/EG.:

Die elektrische Ausriistung muss mit dem Betrieb der Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und Signalanlagen
kompatibel sein.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Bei elektrischem Antrieb miissen die Stromabnahmeeinrichtungen den Zugverkehr mit den Stromsystemen des
konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystems ermdglichen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Die Fahrzeuge miissen aufgrund ihrer Merkmale auf allen Strecken verkehren kénnen, auf denen ihr Einsatz
vorgesehen ist.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.3 (Festigkeit der Fahrzeugstruktur)

—  4.2.3.1 (Kinematische Fahrzeugbegrenzungslinie)

—  4.2.3.2 (Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast)

—  4.2.3.3 (Fahrzeugparameter, die stationire Zugiiberwachungssysteme beeinflussen)
—  4.2.3.4 (Dynamisches Fahrzeugverhalten)

—  4.2.3.5 (Langsdruckkrifte)

—  4.2.4 (Bremsen)

—  4.2.6 (Umweltbedingungen)
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3.5.

3.6.

3.6.1.1.

—  4.2.8 (Instandhaltung)

—  4.8.2 (Fahrzeugregister)

INSTANDHALTUNGSSPEZIFISCHE ANFORDERUNGEN
GESUNDHEIT UND SICHERHEIT
Grundlegende Anforderung 2.5.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die technischen Anlagen und Arbeitsverfahren in den Instandhaltungswerken miissen den sicheren Betrieb des
betreffenden Teilsystems gewihrleisten, und sie diirfen keine Gefahr fiir Gesundheit und Sicherheit darstellen.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.8 (Instandhaltung)

UMWELTSCHUTZ
Grundlegende Anforderung 2.5.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die von technischen Anlagen und Arbeitsverfahren in den Instandhaltungswerken ausgehenden Umwelt-
belastungen diirfen die zuldssigen Werte nicht tiberschreiten.

Diese grundlegende Anforderung ist nicht abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen
im Anwendungsbereich dieser TSL

TECHNISCHE KOMPATIBILITAT
Grundlegende Anforderung 2.5.3. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

In den Instandhaltungsanlagen miissen die Sicherheits-, Hygiene- und Komfortarbeiten fiir alle konventionellen
Fahrzeuge, fiir die sie geplant worden sind, durchgefithrt werden konnen.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.8 (Instandhaltung)

BESONDERE ANFORDERUNGEN AN ANDERE TEILSYSTEME, DIE AUCH DAS TEILSYSTEM FAHRZEUGE
BETREFFEN

TEILSYSTEM INFRASTRUKTUR

Sicherheit

Grundlegende Anforderung 2.1.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.:

Es miissen angemessene Vorkehrungen getroffen werden, um den Zugang zu den Anlagen oder deren
unbefugtes Betreten zu verhindern.

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, um die Gefahren fiir Personen, besonders bei der Durchfahrt der
Ziige in Bahnhofen, in Grenzen zu halten.

Infrastruktureinrichtungen, die der Offentlichkeit zuginglich sind, miissen so geplant und gebaut werden, dass
die Risiken fiir die Sicherheit von Personen (Stabilitit, Brand, Zugang, Fluchtwege, Bahnsteige usw.) in Grenzen
gehalten werden.

Zur Beriicksichtigung der besonderen sicherheitstechnischen Bedingungen in langen Tunneln sind geeignete
Vorkehrungen zu treffen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.
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3.6.2.

3.6.2.1.

3.6.2.2.

3.6.2.3.

3.6.3.

3.6.3.1.

3.6.3.2.

TEILSYSTEM ENERGIE
Sicherheit
Grundlegende Anforderung 2.2.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Der Betrieb der Energieversorgungsanlagen darf die Sicherheit von Ziigen und Personen (Fahrgiste,
Betriebspersonal, Anlieger und Dritte) nicht gefahrden.

Diese grundlegende Anforderung ist fir diese TSI nicht relevant.

Umweltschutz
Grundlegende Anforderung 2.2.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Der Betrieb der Energieversorgungsanlagen (elektrisch oder thermisch) darf keine iiber die festgelegten
Grenzwerte hinausgehenden Umweltbelastungen verursachen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Technische Kompatibilitit
Grundlegende Anforderung 2.2.3. des Anhangs Il der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Energieversorgungssysteme (elektrisch oder thermisch) miissen

—  den Ziigen die Nutzung der installierten Leistung gestatten;

— im Fall elektrischer Energieversorgungssysteme mit den Stromabnahmeeinrichtungen der Ziige
kompatibel sein.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

TEILSYSTEM ZUGSTEUERUNG, ZUGSICHERUNG UND SIGNALGEBUNG
Sicherheit
Grundlegende Anforderung 2.3.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.:

Die Anlagen und Verfahren der Zugsteuerung und Zugsicherung und der Signalgebung miissen einen
Zugverkehr entsprechend den  Sicherheitsvorgaben fiir das Netz ermoglichen. Die Zugsteuerungs-,
Zugsicherungs- und Signalsysteme sollten weiterhin den sicheren Verkehr von Ziigen ermdoglichen, deren
Weiterfahrt unter vorgegebenen Einschrankungen gestattet ist.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Technische Kompatibilitit
Grundlegende Anforderung 2.3.2. des Anhangs Il der Richtlinie 2001/16/EG.

Alle neuen Infrastruktureinrichtungen und alle neuen Fahrzeuge, die nach der Festlegung kompatibler
Zugsteuerungs-, Zugsicherungs- und Signalsysteme gebaut oder entwickelt werden, miissen sich fir die
Verwendung dieser Systeme eignen. Die in den Fithrerrdumen der Ziige eingebauten Einrichtungen fiir die
Zugsteuerung und Zugsicherung und die Signalgebung miissen unter den vorgegebenen Bedingungen einen
flissigen Betrieb im konventionellen transeuropdischen Eisenbahnsystem gewihrleisten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.3.3.1 (Elektrischer Widerstand)

—  4.2.4 (Bremsen)
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3.6.4.

3.6.4.1.

3.6.4.2.

3.6.4.3.

3.6.5.1.

TEILSYSTEM VERKEHRSBETRIEB UND VERKEHRSSTEUERUNG

Sicherheit

Grundlegende Anforderung 2.6.1. des Anhangs IIl der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Angleichung der Betriebsvorschriften der Netze und die Qualifikation der Triebfahrzeugfithrer sowie des
Personals im Zug und in den Leitstellen miissen einen sicheren Betrieb gewahrleisten, wobei die

unterschiedlichen Anforderungen fiir den grenziiberschreitenden Verkehr und den Inlandsverkehr zu
beriicksichtigen sind.

Die Art und Haufigkeit der Instandhaltungsarbeiten, die Ausbildung und Qualifikation des Instandhaltungs-
personals und des Personals der Priifstellen sowie das Qualititssicherungssystem in den Priifstellen und
Instandhaltungswerken der betreffenden Betreiber miissen ein hohes Sicherheitsniveau gewihrleisten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.2.5 (Kennzeichnung von Giiterwagen)
—  4.2.4 (Bremsen)
—  4.2.8 (Instandhaltung)

Zuverlissigkeit und Verfiigbarkeit

Grundlegende Anforderung 2.6.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Art und Haufigkeit der Instandhaltungsarbeiten, die Ausbildung und Qualifikation des Instandhaltungs-
personals und des Personals der Inspektionsstellen sowie das Qualititssicherungssystem in den Inspektions-

stellen und Instandhaltungswerken der betreffenden Betreiber miissen ein hohes Sicherheitsniveau
gewihrleisten.

Diese grundlegende Anforderung ist abgedeckt durch die funktionalen und technischen Spezifikationen in den
Abschnitten:

—  4.2.8 (Instandhaltung)

Technische Kompatibilitit

Grundlegende Anforderung 2.6.3. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Angleichung der Betriebsvorschriften der Netze und die Qualifikation der Triebfahrzeugfithrer, des
Fahrpersonals und des Personals der Betriebsleitstellen miissen einen effizienten Betrieb des konventionellen

transeuropdischen Eisenbahnsystems gewihrleisten, wobei die unterschiedlichen Anforderungen fiir den
grenziiberschreitenden Verkehr und den Inlandsverkehr zu beriicksichtigen sind.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

TEILSYSTEM TELEMATIKANWENDUNGEN IM PERSONEN- UND GUTERVERKEHR

Technische Kompatibilitit

Grundlegende Anforderung 2.7.1. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die grundlegenden Anforderungen fiir den Bereich der Telematikanwendungen, die eine Mindestqualitit der

Dienstleistung fur die Reisenden und die Giiterverkehrskunden gewihrleisten, betreffen insbesondere die
technische Kompatibilitit.

Bei diesen Anwendungen ist sicherzustellen,

— dass die Datenbanken, die Software und die Dateniibertragungsprotokolle so erstellt werden, dass ein
moglichst vielfiltiger Datenaustausch zwischen verschiedenen Anwendungen und zwischen ver-
schiedenen Betreibern gewahrleistet ist, wobei vertrauliche Geschaftsdaten hiervon ausgeschlossen sind,

—  dass die Benutzer einen leichten Zugriff zu den Informationen haben.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.
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3.6.5.2.

3.6.5.3.

3.6.5.4.

4.1.

4.2.

4.2.1.

Zuverlissigkeit und Verfiigbarkeit
Grundlegende Anforderung 2.7.2. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Die Methoden der Nutzung, Verwaltung, Aktualisierung und Pflege dieser Datenbanken, Software und
Dateniibertragungsprotokolle miissen die Effizienz der Systeme und die Leistungsqualitit gewahrleisten.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Gesundheit
Grundlegende Anforderung 2.7.3:

Die Benutzerschnittstellen dieser Systeme miissen den Mindestregeln fiir Ergonomie und Gesundheitsschutz
entsprechen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

Sicherheit
Grundlegende Anforderung 2.7.4. des Anhangs III der Richtlinie 2001/16/EG.

Im Hinblick auf die Speicherung oder Ubertragung sicherheitsrelevanter Daten ist fiir angemessene Integritét
und Zuverldssigkeit zu sorgen.

Diese grundlegende Anforderung ist fiir diese TSI nicht relevant.

MERKMALE DES TEILSYSTEMS

EINFUHRUNG

Das konventionelle transeuropdische Eisenbahnsystem, fiir das die Richtlinie 2001/16/EG gilt und zu dem das
Teilsystem Fahrzeuge (Gliterwagen) gehort, ist ein integriertes System, dessen Kompatibilitit tiberpriift werden
muss. Insbesondere ist dabei zu priifen, ob das Teilsystem und seine Schnittstellen zu dem System, in das es

integriert ist, die jeweiligen Spezifikationen einhalten und ob die Betriebs- und Instandhaltungsvorschriften
beachtet werden.

Die in den Abschnitten 4.2 und 4.3 beschriebenen funktionalen und technischen Spezifikationen des
Teilsystems und seiner Schnittstellen schreiben keine Verwendung von speziellen Technologien oder
technischen Losungen vor, aufler wenn dies fiir die Interoperabilitit des konventionellen transeuropéischen
Bahnsystems absolut erforderlich ist. Innovative Interoperabilititslosungen konnen jedoch neue Spezifikationen
und/oder neue Bewertungsmethoden erfordern. Um technologische Innovationen zu ermdglichen, miissen
diese Spezifikationen und Bewertungsmethoden mit dem in den Abschnitten 6.1.2.3 und 6.2.2.2
beschriebenen Verfahren entwickelt werden.

Unter Beriicksichtigung aller zutreffenden grundlegenden Anforderungen wird das Teilsystem Fahrzeuge
(Giiterwagen) in diesem Abschnitt 4 beschrieben.

FUNKTIONALE UND TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN DES TEILSYSTEMS
ALLGEMEINES

Ausgehend von den grundlegenden Anforderungen in Abschnitt 3 ergeben sich folgende funktionale und
technische Spezifikationen fiir das Teilsystem Fahrzeuge (Giiterwagen):

—  Fahrzeugstruktur und Anbauteile

—  Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
—  Bremsen

—  Kommunikation

—  Umweltbedingungen

—  Systemschutz
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—  Instandhaltung
Diese Bereiche decken folgende Eckwerte ab:

Fahrzeugstruktur und Anbauteile

Schnittstelle (z. B. Kupplung) zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen

Sicherer Fin- und Ausstieg bei Fahrzeugen
Festigkeit der Fahrzeugstruktur
Ladungssicherung

Tiirverschluss und -verriegelung
Kennzeichnung von Giiterwagen
Gefahrgiiter

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie

Begrenzungslinie fir den kinematischen Raumbedarf

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast
Fahrzeugparameter, die stationdre Zugiiberwachungssysteme beeinflussen
Dynamisches Fahrzeugverhalten

Langsdruckkrifte

Bremsen

Bremsleistung

Kommunikation

Fahigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung von Fahrzeug zu Fahrzeug

Fahigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung zwischen Strecke und Fahrzeug

Umweltbedingungen

Umweltbedingungen
Aerodynamische Effekte
Seitenwinde

Systemschutz

Notfallmanahmen
Brandschutz
Elektrischer Schutz

Instandhaltung

Instandhaltungsunterlagen

Fiir jeden Eckwert leitet ein allgemeiner Absatz die folgenden Absitze ein.

Diese folgenden Absitze detaillieren die Bedingungen, die erfiillt sein miissen, um den im allgemeinen Absatz

genannten Anforderungen gerecht zu werden.
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4.2.2.

4.2.21.

4.221.1.

4.2.21.2.

4.2.21.21.

4.221.2.2.

FAHRZEUGSTRUKTUR UND ANBAUTEILE:
Schnittstelle (z. B. Kupplung) zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen
Allgemeines

Wagen miissen iiber elastische Zug- und Stofeinrichtungen an beiden Enden verfiigen.

Ziige, die im Betrieb immer als Einheit verkehren, gelten im Sinne dieser Bestimmung als nur ein Fahrzeug. Die
Schnittstellen zwischen diesen Wagen miissen iiber ein elastisches Kupplungssystem verfiigen, das in der Lage
ist, den unter den vorgeschenen Betriebsbedingungen auftretenden Kraften standzuhalten.

Ziige, die im Betrieb immer als eine Einheit bedient werden, gelten im Sinne dieser Bestimmung als nur ein
Wagen. Sie miissen genauso wie oben angegeben iiber ein elastisches Kupplungssystem verfiigen. Wenn sie
keine herkommliche Schraubenkupplung und Puffer besitzen, miissen sie an beiden Enden iiber Einrichtungen
zur Montage einer Hilfskupplung verftigen.

Funktionale und technische Spezifikationen

Puffer

Fahrzeuge mit Puffern miissen stets an jedem Wagenende zwei gleiche Puffer aufweisen. Diese miissen
zusammendriickbar sein. Die Mittellinie der Puffereinrichtung muss unter allen Ladebedingungen zwischen
940 mm und 1 065 mm iiber der Schienenoberkante liegen.

Der Abstand zwischen den Mittellinien der Puffer betrigt nominell 1 750 mm symmetrisch zur Mittellinie des
Giiterwagens.

Die Puffer miissen so dimensioniert sein, dass sich die Puffer der Fahrzeuge in horizontalen Gleisbogen und in
S-Gleisbogen nicht ineinander verhaken konnen. Die akzeptable Mindestiiberlappung muss 50 mm betragen.

In der TSI Infrastruktur werden die Mindestmerkmale fiir Gleisbogenradien und S-Gleisbogen angegeben.

Giiterwagen, die mit Puffern eines Hubs von iiber 105 mm ausgeriistet sind, miissen mit 4 Puffern gleicher
Bauart (Federsystem, Hub) mit gleichen Auslegungsmerkmalen versehen sein.

Falls eine Austauschbarkeit der Puffer erforderlich ist, ist am Kopfstiick ein Raum zur Aufnahme der
Puffergrundplatte freizuhalten. Der Puffer ist mit vier gesicherten M24-Befestigungselementen am Kopfstiick zu
befestigen; die Befestigungselemente miissen eine Dehngrenze von mindestens 640 N/mm? aufweisen (siehe
Anhang A, Bild Al).

—  Puffermerkmale

Die Puffer miissen einen Hub von mindestens 105 mm 0-5 mm und ein dynamisches Arbeits-
aufnahmevermogen von mindestens 30 kJ aufweisen.

Die Pufferteller miissen konvex sein, der Kriimmungshalbmesser ihrer spharischen Tellerkonturen betragt
2750 + 50 mm.

Die Mindesthohe des Puffertellers muss 340 mm zu gleichen Teilen auf beiden Seiten der
Pufferlingsachse verteilt betragen.

Puffer miissen ein Identifizierungskennzeichen tragen. Dieses Identifizierungskennzeichen muss
mindestens die Angabe des Pufferhubs in ,mm“ und einen Wert fiir die Arbeitsaufnahme des Puffers
enthalten.

Zugvorrichtung

Die Standard-Zugeinrichtung zwischen den Fahrzeugen ist nicht durchgehend und besteht aus einer permanent
am Haken befestigten Schraubenkupplung, einem Zughaken und einer Zugstange mit einem elastischen
System.

Die Mittellinie des Zughakens muss unter allen Ladebedingungen zwischen 920 mm und 1 045 mm iiber der
Schienenoberkante liegen.
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Jedes Wagenende muss eine Einrichtung zum Halten der nicht benutzten Kupplung besitzen. Die
Kupplungsbaugruppe darf sich mit keinem Teil unterhalb von 140 mm iiber der Schienenoberkante befinden,
wenn sie sich aufgrund der Abnutzung und ihrer Aufhingung in tiefster Stellung befindet.

—  Merkmale der Zugeinrichtung:
Das elastische System der Zugeinrichtung muss eine statische Mindestaufnahme von 8 kJ aufweisen.
Zughaken und Zugstange miissen einer Kraft von 1 000 kN standhalten, ohne zu brechen.

Die Schraubenkupplung muss einer Kraft von 850 kN standhalten, ohne zu brechen. Die Bruchfestigkeit
der Schraubenkupplung muss niedriger sein als die Bruchfestigkeit der tibrigen Teile der Zugeinrichtung.

Die Schraubenkupplung muss so ausgelegt sein, dass zuginterne Krifte nicht zum unbeabsichtigten
Losen der Kupplung fithren konnen.

Das Gewicht der Schraubenkupplung darf héchstens 36 kg betragen.

Die Abmessungen der Schraubenkupplungen und Zughaken gemifs Anhang A Abb. A6 miissen den
Bildern A2 und A3 in Anhang A entsprechen. Gemessen von der Innenseite des Kupplungsbiigels bis zur
Mittellinie des Zugstangenbolzens muss die Kupplung folgende Linge aufweisen:

— 986 mm + 10-5 mm mit vollstindig herausgeschraubter Kupplung

— 750 mm + 10 mm mit vollstandig hineingeschraubter Kupplung

4.2.2.1.2.3. Wechselwirkung der Zug- und Stofeinrichtung

4.2.2.2.

Die Merkmale der Zug- und Stofeinrichtungen miissen so ausgelegt sein, dass Gleisbogen mit einem Radius
von 150 m sicher befahren werden konnen.

Zwischen zwei Drehgestellwagen, die im geraden Gleis auf Pufferberithrung gekuppelt sind, diirfen die
Verspannkrifte in einem 150-m-Gleisbogen den Wert von 250 kN nicht tiberschreiten.

Fiir zweiachsige Wagen sind keine Anforderungen angegeben.
—  Merkmale der Zug- und StofSeinrichtung

Der Abstand zwischen der Vorderkante der Zughakenoffnung und der Vorderseite der nicht
eingedriickten Puffer muss wie in Anhang A, Bild A4 gezeigt im Neuzustand 355 mm + 45/-20 mm
betragen.

Sicherer Ein- und Ausstieg bei Fahrzeugen

Fahrzeuge sind so auszulegen, dass Mitarbeiter beim Kuppeln und Entkuppeln nicht unnétig gefahrdet werden.
Bei Verwendung von Schraubenkupplungen und Seitenpuffern miissen die in Anhang A, Bild A5 definierten
Réiume frei von festen Teilen sein. Verbindungskabel und Schlduche diirfen in diesen Rdumen vorhanden sein.
Unter den Puffern diirfen keine Komponenten montiert sein, die den Zugang zu diesem Raum verhindern.

Der Freiraum iiber dem Zughaken ist in Anhang A, Bild A7 dargestellt.

Bei Verwendung einer kombinierten automatischen Zug- und Stofleinrichtung ist es zuldssig, dass der
Kupplungskopf auf der linken Seite den Freiraum fiir den Rangierer beeintrichtigt (siche Anhang A, Bild A5),
wenn er verschwenkt ist und die Schraubenkupplung verwendet wird.

Unter jedem Puffer muss ein Kupplergriff vorhanden sein. Die Kupplergriffe miissen den Lasten standhalten, die
vom Rangierer beim Betreten des Raums zwischen den Puffern aufgebracht werden.

An den Wagenenden diirfen keine festen Teile innerhalb von 40 mm von einer vertikalen Ebene am Ende der
ganz eingedriickten Puffer vorhanden sein.

Aufler bei Wagen, die als permanent gekuppelte Wageneinheit betrieben werden, miissen auf jeder Seite des
Fahrzeugs mindestens ein Tritt und ein Kupplergriff vorhanden sein. Uber und neben dem Tritt muss geniigend
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4.2.2.3.

4.2.231.

Freiraum vorhanden sein, um die Sicherheit des Rangierers zu gewihrleisten. Tritte und Kupplergriffe miissen
den vom Rangierer aufgebrachten Lasten standhalten. Die Tritte miissen mindestens 150 mm Abstand zu einer
vertikalen Ebene am Ende der vollig eingedriickten Puffer haben (siche Anhang A, Bild A5). Tritte und Flachen,
die den Zugang zum Betrieb, Be- und Entladen ermoglichen, miissen rutschfest sein (siche Anhang EE).

An jedem Ende eines Wagens, das eventuell das Zugende bilden kann, muss eine Einrichtung zur Anbringung
eines Schlusssignals vorhanden sein. Wo es zur Zugangserleichterung erforderlich ist, sind Tritte und Handgriffe
anzubringen.

Die Handgriffe und Tritte sind in normalen Instandhaltungsintervallen zu priifen und zu reparieren, wenn sie
grofBere Schaden, Risse oder Korrosion aufweisen.

Festigkeit der Fahrzeugstruktur und Ladungssicherung
Allgemeines

Die strukturelle Konstruktion eines Wagens muss den Anforderungen in Abschnitt 3 der EN12663 geniigen
und die Struktur muss die Kriterien in den Abschnitten 3.4 bis 3.6 dieser Norm erfiillen.

Neben den bereits identifizierten Kriterien ist es zuldssig, die Materialbruchdehnung bei der Festlegung des in
3.4.3. von EN12663 definierten Sicherheitsfaktors zu beriicksichtigen. In Anhang ZZ wird definiert, wie der
Sicherheitsfaktor und die zuldssige Belastung festgelegt werden.

Bei der Abschitzung von Ermiidungszeiten muss sichergestellt sein, dass die Lastfille fir die vorgesehene
Anwendung reprasentativ sind und in einer Weise ausgedriickt werden, die mit den gewahlten Konstruktions-
bestimmungen in Einklang steht. Etwaige relevante Leitlinien zur Interpretation der gewéhlten Konstruktions-
bestimmungen sind zu beachten.

Die zuldssigen Beanspruchungen der zum Bau der Wagen verwendeten Werkstoffe sind nach Abschnitt 5 der
EN12663 festzulegen.

Die Wagenstruktur ist in normalen Instandhaltungsintervallen zu priifen und zu reparieren, wenn sie grofere
Schiden, Risse oder Korrosion aufweist.

Dieser Abschnitt definiert die strukturellen Mindestanforderungen an die Last tragende (primdre) Struktur der
Wagen und die Schnittstellen zu Ausriistung und Nutzlast.

Diese Anforderungen erstrecken sich auf:
—  Aufergewohnliche Lasten:
—  Vorgesehene Langskrifte
—  Vertikale Hochstlast
—  Lastkombinationen
—  Anheben und Abstiitzen
—  Ausriistungsbefestigung (einschlieBlich Wagenkasten/Drehgestell)
—  Andere auflergewohnliche Lasten
—  Betriebs- (Ermiidungs-) Lasten:
—  Lasteinleitungspunkte
—  Nutzlastkollektive
—  Fahrwegbedingte Krifte

—  Traktion und Bremsen
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—  Aerodynamische Lasten
—  Ermiidungslasten an Schnittstellen
—  Verbindung Wagenkasten/Drehgestell
—  Ausriistungsbefestigung
—  Kupplungslasten
—  Kombinationen von Ermiidungslasten
—  Steifigkeit der Hauptfahrzeugstruktur
—  Durchbiegungen
—  Schwingungsarten
—  Verwindungssteifigkeit
—  Ausriistung
—  Ladungssicherung

Es sind Vorkehrungen zu treffen, um zu verhindern, dass die Ladung oder Teile der Ladung vom
Giiterwagen fallen.

Anforderungen an Befestigungssysteme oder Gerite wie z. B. Zapfen oder Sicherungsringe sind in dieser TSI
nicht obligatorisch.

Auflergewdhnliche Lasten
Konstruktive Lingskrifte
Fiir verschiedene Giiterwagentypen gelten verschiedene Werte gemafl EN12663, namlich:

F-I Wagen ohne Rangiereinschrankungen;
F-1I Wagen mit Ablauf- oder Auflaufverbot.

Die grundlegenden Konstruktionsanforderungen gehen davon aus, dass Wagen in den obigen Kategorien mit
betriebsgerechten Puffern und Kupplungen ausgestattet sind.

Die Struktur muss die Anforderungen in Abschnitt 3.4 der EN12663 erfiillen, wenn sie aufergewohnlichen
Lastfillen unterworfen wird.

Die Wagenkdsten miissen die in den Tabellen 1, 2, 3 und 4 der EN12663 genannten Anforderungen an die
Langsfestigkeit erfiillen, soweit die Lastpfade existieren.

HINWEIS 1: Eine Kraft, die auf ein Ende des Wagenkastens aufgebracht wird, ist als Reaktionskraft an der
entsprechenden Position am anderen Ende zu messen.
HINWEIS 2:  Krifte sind horizontal auf den Unterbau, zu gleichen Teilen auf die Achse jedes Seitenpuffers

verteilt oder auf die Kupplungsachse, aufzubringen.
HINWEIS 3:  Wenn kein Auflaufversuch (siche Anhang Z) durchzufithren ist, muss in Berechnungen

nachgewiesen werden, dass die Wagenstruktur in der Lage ist, den maximalen Druckkraften
standzuhalten, denen sie im Betrieb voraussichtlich ausgesetzt wird.

Vertikale Hichstlast

Der Wagenkasten muss die Anforderungen in Tabelle 8 der EN12663, die gemdf dem nachfolgenden
Hinweis 1 gedndert worden ist, erfillen.

Der Wagenkasten muss so ausgelegt sein, dass er der voraussichtlichen vertikalen Hochstlast standhilt, der er
beim Be- und Entladen ausgesetzt sein kann. Es ist zuldssig, die Lastfille entweder anhand der Krifte oder
anhand der Beschleunigungen, die auf die aufzuladende Masse, die Masse des Wagenkastens und eventuell
schon aufgeladene Nutzlast wirken, zu definieren. Die Konstruktionsfille miissen die ungiinstigsten Falle
darstellen, die der Betreiber beim Einsatz des Wagens beriicksichtigt wissen will (einschlieflich vorhersehbarer
Missbrauchsfille).
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422331

HINWEIS 1: Es muss der Faktor 1,3 anstelle des in der Tabelle 8 der EN 12663 genannten Faktors 1,95
benutzt werden, und Hinweis ’a’ ist nicht anwendbar.

HINWEIS 2:  Lasten konnen gleichmifig iiber die gesamte Ladefliche, auf einen Teil der Ladefliche oder auf
einzelne Punkte verteilt werden. Die Konstruktionsfille sind auf die anspruchsvollsten
Anwendungen auszurichten.

HINWEIS 3:  Wenn ein Betrieb von Radfahrzeugen (z. B. Gabelstapler usw.) auf der Ladefliche des Wagens
vorgesehen ist, ist bei der Konstruktion der maximalen lokalen Druckbelastung durch einen
solchen Betrieb Rechnung zu tragen.

Lastkombinationen

Die Struktur muss auch dann die Anforderungen in Abschnitt 3.4 EN12663 erfiillen, wenn sie den
ungiinstigsten Lastkombinationen gemdfl Abschnitt 4.4 der EN12663 ausgesetzt wird.

Anheben und Abstiitzen

Der Wagenkasten muss Hebepunkte besitzen, an denen es moglich ist, den ganzen Wagen sicher zu heben oder
abzustiitzen. Es muss auch moglich sein, ein Ende des Wagens (einschlieflich Fahrwerk) so anzuheben, dass das
andere Ende des Wagens weiterhin auf seinem Fahrwerk ruht.

Die in Abschnitt 4.3.2 der EN12663 beschricbenen Lastfdlle gelten fiir das Anheben und Abstiitzen unter
Werkstattbedingungen.

Fiir Hebefille im Zusammenhang mit Bergungen nach einer Entgleisung oder anderen abnormalen Vorfllen,
bei denen eine teilweise, bleibende Verformung der Struktur hinnehmbar ist, diirfen die Lastfaktoren in den
Tabellen 9 und 10 von 1,1 auf 1,0 reduziert werden.

Wenn ein Faktor von 1,0 fiir einen Validierungsversuch verwendet wird, miissen die gemessenen Belastungen
extrapoliert werden, um die Ubereinstimmung mit dem héheren Faktor nachzuweisen.

Das Heben muss an ausgewiesenen Hebepunkten erfolgen. Die Lage der Hebepunkte ist nach den betrieblichen
Anforderungen des Auftraggebers zu definieren.

Ausriistungsbefestigung (einschlieflich Wagenkasten/Drehgestell)

Die Befestigungen flir Ausriistung sind so zu konstruieren, dass sie:
—  den Belastungen in den Tabellen 12, 13 und 14 in Abschnitt 4.5 der EN12663 standhalten,
Oder als Alternative

—  validiert werden koénnen, indem ein Auflaufversuch nach der Beschreibung in Anhang Z durchgefiihrt
wird.

Andere aufergewdhnliche Lasten

Die Lastanforderungen fiir mechanische Teile des Wagenkastens, zum Beispiel Seiten- und Stirnwinde, Tiiren,
Rungen und Ladungssicherungssysteme sind so auszulegen, dass sie die maximalen Lasten aufnehmen konnen,
denen sie im vorgesehenen Betrieb ausgesetzt sind. Die Lastfille sind nach den Konstruktionsprinzipien fiir
mechanische Teile in EN12663 zu bestimmen.

Im Anhang YY stehen geeignete Konstruktionsanforderungen fiir gingige Wagen- oder Komponentenmerk-
male, die sich im allgemeinen Gebrauch befinden. Sie diirfen jedoch nur dort verwendet werden, wo sie
anwendbar sind.

Fir neue Wagenbauarten muss der Konstrukteur die entsprechenden Lastfille fiir die spezifischen
Anforderungen nach den Prinzipien in EN12663 bestimmen.

Betriebs- (Ermiidungs-) Lasten
Lasteinleitungspunkte

Alle Quellen fiir zyklische Belastungen, die Ermiidungsschiden verursachen konnen, sind zu identifizieren.
Gemifs Abschnitt 4.6 der EN12663 sind die in Anhang N aufgefithrten Lastaufbringungen zu betrachten und
in einer Art und Weise darzustellen und zu kombinieren, die dem vorgesehenen Einsatzzweck der Giiterwagen
entspricht. Die Definition der Lastfille muss auch mit der Ermiidungsfestigkeit gemaf§ Abschnitt 5.2 und der
Validierungsmethode gemidfl Abschnitt 6.3 der EN12663 im Einklang stchen. Wo die Ermiidungslastfille in
Kombination auftreten, miissen sie in einer Weise beriicksichtigt werden, die den Eigenschaften der Ladungen,
der Konstruktionsweise und den angewandten Konstruktionsbestimmungen entspricht.
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Fiir die meisten konventionellen Wagenkonstruktionen kann die in Tabelle 16 der EN12663 definierte Last als
ausreichend angesehen werden, um die volle wirksame Kombination von Ermiidungslastzyklen zu
reprasentieren.

Wenn genaue Daten nicht erhiltlich sind, muss Anhang CC benutzt werden, um die Lasten, die hauptsichlich
zur Ermiidung beitragen, zu ermitteln.

Nachweis der Zeitfestigkeit

In Ubereinstimmung mit Abschnitt 5.2 der EN12663 muss das Verhalten von Werkstoffen unter
Ermiidungslast auf die aktuellen europaischen Normen basiert werden oder auf alternative Quellen mit
gleichwertigem Niveau basiert werden, wo solche Quellen verfiigbar sind. Akzeptable Werkstoffermiidungs-
Konstruktionscodes sind Eurocode 3 und Eurocode 9 sowie die in Anhang N beschriebene Methode.

Steifigkeit der Hauptfahrzeugstruktur
Durchbiegungen

Durchbiegungen unter den Lasten oder Lastkombinationen diirfen nicht zur Folge haben, dass der Wagen oder
seine Ladung die Fahrzeugbegrenzungslinie iiberschreitet (sieche Anhang C und Anhang T).

Durchbiegungen diirfen die Funktionsfihigkeit des Wagens als Ganzes oder der an ihm installierten
Komponenten und Systeme nicht einschranken.

Schwingungsarten

Beim Konstruktionsprozess muss beriicksichtigt werden, dass die Eigenschwingungsfrequenzen des Wagen-
kastens in allen Beladungszustinden, einschliefSlich Leerzustand, ausreichend zu trennen sind oder auf andere
Art von den Eigenfrequenzen der Federung zu entkoppeln sind, um das Auftreten unerwiinschter Reaktionen
bei allen Betriebsgeschwindigkeiten zu verhindern.

Verwindungssteifigkeit

Die Verwindungssteifigkeit des Wagenkastens ist auf die Figenschaften der Federung abzustimmen, so dass die
Kriterien der Sicherheit vor Entgleisen in allen Beladungszustinden, einschlieflich Leerzustand, eingehalten
werden.

Ausriistung

Die Eigenschwingungsfrequenzen der Ausriistung auf ihren Montagekonsolen sind ausreichend zu trennen
oder auf andere Art von den Frequenzen der Federung zu entkoppeln, um das Auftreten unerwiinschter
Reaktionen bei allen Betriebsgeschwindigkeiten zu verhindern.

Ladungssicherung

Im Anhang YY stehen geeignete Konstruktionsanforderungen fiir gdngige Ladungssicherungsmittel, die sich im
allgemeinen Gebrauch befinden. Sie diirfen jedoch nur dort verwendet werden, wo sie anwendbar sind.

Tiirverschluss und -verriegelung

Tiren und Luken von Giiterwagen miissen so konstruiert sein, dass sie geschlossen und verriegelt werden
konnen. Dies bleibt giiltig, wenn sich die Fahrzeuge in einem fahrenden Zug befinden (sofern es sich nicht um
eine kurze Fahrt als Teil des Entladevorgangs handelt). Hierzu sind Verriegelungseinrichtungen zu verwenden,
die ihren Status (offen/geschlossen) anzeigen. Auflerdem miissen sie fiir einen Bediener aufSerhalb des Zuges
sichtbar sein.

Die Verriegelungseinrichtungen miissen so konstruiert sein, dass sie gegen unbeabsichtigtes Offnen wihrend
der Fahrt gesichert sind. Schlief- und Verriegelungssysteme sind so zu konstruieren, dass sie sich risikolos
bedienen lassen.

Geeignete und klare Bedienungsanweisungen miissen in der Nahe jeder Verriegelungseinrichtung angebracht
und fiir den Bediener sichtbar sein.

SchlieR- und Verriegelungssysteme sind so zu konstruieren, dass sie den Belastungen standhalten, die durch
eine reguldr gelagerte oder in vorhersehbarer Weise verschobene Ladung entstehen.

Schlie8- und Verriegelungssysteme sind so zu konstruieren, dass sie den Belastungen standhalten, die durch
andere vorbeifahrende Ziige in allen Betriebssituationen, auch in Tunneln, entstehen.

Die zur Bedienung der Schlief3- und Verriegelungssysteme erforderlichen Krifte sind so auszulegen, dass sie von
einem Bediener ohne Werkzeuge bedienbar sind. Ausnahmen sind zulissig, wenn zusitzliche Werkzeuge
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eigens zu diesem Zweck mitgefithrt werden oder wenn es sich um motorgetriebene Systeme handelt.

Die Schlief- und Verriegelungssysteme sind in normalen Instandhaltungsintervallen zu priifen und zu
reparieren, wenn sie Beschddigungen oder Funktionsstérungen aufweisen.

Kennzeichnung von Giiterwagen

Die Kennzeichnung von Giiterwagen ist erforderlich zur:

—  Identifizierung jedes einzelnen Wagens anhand einer eindeutigen Nummer, die in der TSI Verkehrsbetrieb
und Verkehrssteuerung beschrieben und im Fahrzeugregister eingetragen ist.

—  Bereitstellung von Angaben, die fiir die Zugbildung erforderlich sind, zum Beispiel Bremsgewicht, Linge
iiber Puffer, Leergewicht, Lastgrenzraster fiir verschiedene Streckenklassen.

—  Unterrichtung der Mitarbeiter iiber betriebliche Einschrinkungen wie geografische Einschrinkungen und
Rangierverbote.

—  Bereitstellung von Sicherheitsinformationen fiir Mitarbeiter, die einen Wagen betreiben oder in Notfillen
Hilfe leisten, zum Beispiel Warnungen und Hinweise auf Oberleitungsspannung und elektrische
Ausriistung, Hebepunkte, fahrzeugspezifische Sicherheitshinweise.

Diese Kennzeichen sind in Anhang B aufgefithrt und enthalten ggf. Piktogramme. Die Anschriften sind in
praxisgerechter Hohe an der Wagenstruktur anzubringen, bis zu einer Hohe von 1 600 mm {iiber
Schienenoberkante. Gefahrenzeichen miissen so angebracht sein, dass sie sichtbar sind, bevor die
eigentliche Gefahrenzone erreicht wird. Bei Wagen, deren Seitenteile nicht lotrecht (+/- 10 Grad) sind,
sind die Kennzeichen auf geeigneten Tafeln anzubringen.

Die Kennzeichen sind entweder durch Anschriften oder durch Aufkleber anzubringen.

Die Anforderungen fiir die Kennzeichnung von Gefahrgiitern sind in der Richtlinie 96/49/EG und deren
giiltigen RID-Anhang behandelt.

Wenn Anderungen an einem Wagen vorgenommen werden, die Anderungen der Kennzeichnung nach
sich ziehen, miissen diese Anderungen mit den im Fahrzeugregister gednderten Daten iibereinstimmen.

Kennzeichnungen sind nach Bedarf zu reinigen oder zu erneuern, damit sie leserlich bleiben.

Gefahrgiiter
Allgemeines

Wagen mit Gefahrgiitern miissen die Anforderungen dieser TSI und zusitzlich die RID-Anforderungen erfiillen.

Weitere Entwicklungen in diesem Rechtsgebiet erfolgen durch eine internationale Arbeitsgruppe (RID-
Ausschuss) von Vertretern der COTIF-Mitgliedstaaten.

Fiir Fahrzeuge geltende Rechtsvorschriften fiir den Transport von Gefahrgiitern

Fahrzeuge Richtlinie 96/49/EG des Rates samt Anhang in der
giiltigen Fassung

Kennzeichnung und Beschilderung Richtlinie 96/49/EG des Rates samt Anhang in der
giiltigen Fassung

Puffer Richtlinie 96/49/EG des Rates samt Anhang in der
giiltigen Fassung

Funkenschutz Richtlinie 96/49/EG des Rates samt Anhang in der
giiltigen Fassung
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Einsatz von Wagen zum Transport von Gefahrgiitern | Wird im Auftrag der Européischen Kommission von
in langen Tunneln Arbeitsgruppen (AEIF und RID) untersucht

Zusitzliche Rechtsvorschriften fiir Kesselwagen

Tank Richtlinie 1999/36/EG des Rates iiber ortsbewegliche
Druckgerite in der giiltigen Fassung

Priifung, Inspektion und Kennzeichnung von Tanks | EN 12972 Tanks fir die Beférderung gefihrlicher
Giiter — Priifung, Inspektion und Kennzeichnung von
Metalltanks vom April 2001

Instandhaltungsvorschriften

Die Instandhaltung von Kessel-/Giiterwagen muss den folgenden europdischen Normen und Richtlinien
entsprechen:

—  Pritfung und Inspektion EN 12972 Tanks fur die Beforderung gefdhrlicher
Giiter — Priifung, Inspektion und Kennzeichnung von
Metalltanks vom April 2001

— Instandhaltung von Tanks und ihrer Ausriis- Richtlinie 96/49/EG des Rates samt Anhang in der
tung giiltigen Fassung

—  Vereinbarung iiber gegenseitige Anerkennung | Richtlinie 96/49/EG des Rates samt Anhang in der
von Tank-Inspektoren giiltigen Fassung

FAHRZEUG-FAHRWEG-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE
Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf

Dieser Abschnitt definiert die maximalen dufferen Abmessungen von Wagen, um sicherzustellen, dass sie
innerhalb des Infrastruktur-Lichtraumprofils bleiben. Hierzu wird die maximal mogliche Bewegung des Wagens
betrachtet; dies ist die kinematische Begrenzungslinie.

Die kinematische Begrenzungslinie des Fahrzeugs ist definiert durch eine Bezugslinie und die damit
verbundenen Regeln. Sie wird durch Anwendung der Regeln ermittelt und erfordert Einschrankungen der
Bezugslinie, die von den verschiedenen Teilen des Fahrzeugs einzuhalten sind.

Diese Einschrankungen richten sich nach:

—  den geometrischen Eigenschaften des betreffenden Fahrzeugs,

— der Querschnittslage in Relation zu den Drehgestelldrehzapfen oder Radsatzwellen,
—  der Hohe des betreffenden Punktes in Relation zur Schienenoberfliche,

— den Konstruktionstoleranzen,

—  der Verschleiflgrenze,

— den elastischen Eigenschaften der Federung.

Die Analyse der maximalen Fahrzeugbegrenzungslinie beriicksichtigt sowohl seitliche als auch vertikale
Fahrzeugbewegungen, die aufgrund der Fahrzeuggeometrie und der Federungseigenschaften unter ver-
schiedenen Ladebedingungen errechnet werden.

Die Fahrzeugbegrenzungslinie eines Fahrzeugs, das auf einem gegebenen Streckenabschnitt fahrt, muss um eine
angemessene Sicherheitsreserve kleiner sein als das kleinste Lichtraumprofil der betreffenden Strecke.

Die Fahrzeugbegrenzungslinie umfasst zwei grundlegende Elemente: eine Bezugslinie und die Regeln fiir diese
Linie. Damit konnen die maximalen dufseren Abmessungen eines Fahrzeugs und die Position von ortsfesten
Anlagen ermittelt werden.
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Damit die Fahrzeugbegrenzungslinie anwendbar ist, miissen die folgenden drei Elemente prézisiert werden:

—  Bezugslinie;

—  Regeln zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie;

—  Regeln zur Ermittlung der Lichtraumumgrenzung von ortsfesten Anlagen und des Gleisabstands.

Anhang C definiert die Bezugslinie und die Regeln zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie.

Die entsprechenden Regeln zur Ermittlung der Lichtraumumgrenzung von ortsfesten Anlagen sind in der TSI

Infrastruktur behandelt.

Alle Ausriistungsteile des Wagens, die horizontale oder vertikale Verschiebungen verursachen konnen, sind in

geeigneten Instandhaltungsintervallen zu priifen.

Um den Wagen innerhalb der kinematischen Fahrzeugbegrenzungslinie zu halten, muss der Instandhaltungs-
plan Bestimmungen zur Inspektion folgender Punkte enthalten:

—  Radprofil und -verschleif,

—  Drehgestellrahmen,

—  Federn,

—  Gleitstiicke,

—  Wagenkastenstruktur,

—  konstruktive Freiriume,

—  Verschleifigrenze,

— elastische Eigenschaften der Federung,

—  Radsatzlenkerverschleif3,

—  Elemente, die den Elastizititskoeffizienten des Fahrzeugs betreffen,

—  Elemente, die den Wankpol beeinflussen,

—  Einrichtungen, die Bewegungen verursachen, durch die die Begrenzungslinie beeinflusst wird.

Statische Radsatzlast und Meterlast

Radsatzlast und Radsatzabstand der Fahrzeuge definieren die vertikale, quasistatische Last auf die Gleise.

Die Lastgrenzwerte fiir Wagen beriicksichtigen ihre geometrischen Merkmale, die Radsatzlasten und die

Fahrzeuggewichte je Lingeneinheit.

Sie miissen der Einstufung der Strecken oder Streckenabschnitte in die Kategorien A, B1, B2, C2, C3, C4, D2,

D3, D4 gemifS nachstehender Tabelle entsprechen.

Radsatzlasten iiber 22,5 Tonnen sind nicht Gegenstand der vorliegenden TSI; fiir Strecken, die diese hoheren

Radsatzlasten zulassen konnen, gelten nach wie vor die nationalen Regelungen.

Einstufung Radsatzlast = P
A B C D E F G
Masse pro Léingeneinheit =p 16 t 18 t 20t 22,5t 250t 27,5t 30t
5,0 t/m A B1
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Einstufung Radsatzlast = P
A B C D E F G
6,4 t/m B2 C2 D2
7,2 t/m c3 D3
8,0 t/m C4 D4 E4
8,8 t/m E5
10 t/m

p = Masse pro Lingeneinheit, d. h. Wagenmasse plus Ladungsmasse geteilt durch Wagenlinge in Metern,
gemessen tber nicht zusammengedriickte Puffer.
P = Radsatzlast.

Anhang D, Tabelle D.1 enthilt Daten, bei denen ein Zug aus Wagen mit zwei zweiachsigen Drehgestellen
verwendet wird, um die Kategorie zu ermitteln, in die eine Strecke eingestuft wird.

Eine Strecke oder ein Streckenabschnitt wird in eine dieser Kategorien eingestuft, wenn sie eine unbegrenzte
Anzahl Wagen mit den in der obigen Tabelle genannten Gewichtsmerksmalen aufnehmen kann.

Die Klassifizierung nach maximaler Radsatzlast P wird in GrofSbuchstaben (A, B, C, D, E, F, G) ausgedriickt; die
Klassifizierung nach maximaler Fahrzeugmasse je Langeneinheit p wird in arabischen Zahlen (1, 2, 3, 4, 5, 6)
ausgedriickt, aufSer fur Kategorie A.

Die derart klassifizierten Strecken konnen die unten aufgelisteten Wagen aufnehmen:

—  Zwei- oder dreiachsige Wagen und Wagen mit zweiachsigen Drehgestellen, deren Mafe a und b grofer
oder gleich den Werten in Anhang D, TabelleD.1 sind, sofern P und p nicht die Werte in der obigen
Tabelle iibersteigen.

—  Wagen mit zwei zweiachsigen Drehgestellen, deren Mafde a und b kleiner als die Werte in Anhang D,
Tabelle D.2 sind, sofern sie iiber eine reduzierte Radsatzlast Pr verfiigen und hinsichtlich der Messwerte
von a und b die Werte im Anhang D, Tabelle D.3 einhalten.

—  Wagen mit zwei Drehgestellen und drei oder vier Radsitzen pro Drehgestell, sofern sie iiber eine
reduzierte Radsatzlast Pr verfiigen und hinsichtlich der Mafle a und b die Werte in den Anhang D,
Tabellen D.4 und D.5 einhalten.

—  Wagen mit drei oder vier zweiachsigen Drehgestellen, sofern sie iiber eine reduzierte Radsatzlast Pr
verfiigen, hinsichtlich ihrer geometrischen Merkmale die Werte in Anhang D, Tabelle D.6 einhalten und
zudem die Sonderregelungen fiir diesen Wagentyp einhalten.

HINWEIS: Fiir Radsatzlasten von 20 t wird als Ausnahme zugelassen, diesen Grenzwert auf Strecken der
Kategorie C fiir folgende Wagen um bis zu 0,5 t pro Radsatz zu tiberschreiten:

—  zweiachsige Wagen mit einer Linge von 14,10 m < Linge iiber Puffer < 15,50 m, um
ihre Nutzlast auf 25 t zu erhohen;

— fiir Radsatzlasten von 22,5 t ausgelegte Wagen mit dem Ziel, das zusitzliche
Eigengewicht auszugleichen, das erforderlich ist, damit sie fiir solche Radsatzlasten
geeignet sind.

Fir Wagen mit unregelmiffigen Achsabstinden, die nicht mit Anhang D, Abschnitte D.3, D.4, D.5
tibereinstimmen, sind zusdtzliche Berechnungen anzustellen, um sicherzugehen, dass die maximalen
Biegemomente und Scherkrifte auf einen einzelnen Trager beliebiger Spannweite nicht die Werte iibersteigen,
die in Anhang D, Abschnitt D.1 fiir die Wagen definiert sind. Dies ist auf eine unbegrenzte Anzahl Wagen
anzuwenden.

Die maximale Nutzlast, die von einem Wagen aus Sicht des Oberbaus und der Bauwerke transportiert werden
kann, ist der niedrigste Wert, der sich aus folgender Formel ergibt:

X=nxP-T

Y=Lxp-T
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4.233.2.

4.2.3.4.

4.2.3.4.1.

Z=nxPr-T

mit:

n: Anzahl Radsitze pro Wagen

p: Fahrzeugmasse je Liangeneinheit in t/m

L: Linge tiber Puffer in m

T: Eigengewicht des Wagens in t, auf die erste Dezimalstelle gerundet
P: Radsatzlast in t

Pr: reduzierte Radsatzlast in t

Das zu beriicksichtigende Eigengewicht ist das durchschnittliche Eigengewicht, das fur die folgenden
Wagengruppen innerhalb jeder grofferen Baureihe zu bestimmen ist:

—  Wagen mit Druckluftbremsen
—  Wagen mit Druckluftbremsen und einem Laufsteg mit Spindelbremse.

Die Grenzen fiir Anderungen von Giiterwagen, die keine neue Genehmigung erfordern, sind in Anhang II
angegeben.

Die Abschnitte D.6 und D.7 des Anhangs D enthalten die Lastgrenzen fiir zweiachsige Wagen und die
gingigsten Typen von Wagen mit 2 zweiachsigen Drehgestellen (a = 1,80 m, b = 1,50 m (sieche Definition in
Anhang D)), die sich aus Vergleichen ergeben.

Der auf Basis des Vergleichs gewihlte Wert X, Y oder Z wird entweder auf die nichste halbe Tonne oder auf die
nichste Zehnteltonne abgerundet, wobei es jedem Auftraggeber freisteht, eine dieser Alternativen je nach
Wagentyp zu wihlen.

Fiir isolierte Kithlwagen, mechanisch gekithlte Wagen, Kesselwagen oder gedeckte Schiittgutwagen muss der
Wert X, Y oder Z jeweils auf die nichste Zehnteltonne abgerundet werden.

Der auf dem Wagen anzugebende Wert ist nicht unbedingt der nach obiger Methode ermittelte Wert. In Fallen,
in denen aufgrund von baulichen Merkmalen des Wagens oder RID-Bestimmungen (COTIF-Ubereinkommen,
Anhang D, Abschnitt D.3) niedrigere Lastgrenzen existieren, sind diese niedrigeren Werte anzugeben.

Mindestradsatzlast fir Wagen mit:

im Allgemeinen mindestens zwei Radsatzwellen 50t
vier Radsatzwellen und mit Bremsklotzsohlen aus- 4,0 t
geriistet

mebhr als vier Radsatzwellen und mit Bremsklotzsohlen3,5 t
ausgeriistet

Wenn vom Infrastrukturregister zugelassen (z. B. der Sonderfall ,rollende LandstrafSe®)

acht Radsatzwellen 20t
zwolf Radsatzwellen 13t

Fahrzeugparameter, die stationdre Zugiiberwachungssysteme beeinflussen
Elektrischer Widerstand:

Der iiber die Radlaufflichen gemessene elektrische Widerstand eines Radsatzes darf bei neuen und bei mit
Neuteilen gefiigten Radsitzen hochstens 0,01 Ohm betragen.

Diese Widerstandsmessungen sind mit einer angelegten Spannung von 1,8 bis 2,0 Volt DC durchzufiihren.

Heiflliuferortung

Offener Punkt, der bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden muss.

Dynamisches Fahrzeugverhalten
Allgemeines

Das dynamische Verhalten eines Fahrzeugs hat starke Auswirkungen auf die Sicherheit gegen Entgleisen und die
Fahrstabilitat. Ausschlaggebend fiir das dynamische Verhalten des Fahrzeugs sind

—  die Hochstgeschwindigkeit
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4.2.3.4.21.

statische Gleismerkmale (Linienfithrung, Spurweite, Uberhohung, Schieneneinbauneigung, diskrete und
periodische GleisunregelmifSigkeiten)

dynamische Gleismerkmale (horizontale und vertikale Gleissteifigkeit und Gleisdimpfung)
Parameter des Rad/Schiene-Kontakts (Rad- und Schienenprofil, Spurweite)

Raddefekte (Flachstellen, Unrundheit)

Masse und Tragheit des Wagenkastens, der Drehgestelle und Radsatze

Merkmale der Radsatzauthingung

Verteilung der Nutzlast.

Um Sicherheit und Fahrstabilitit zu gewidhrleisten, sind Messungen in verschiedenen Betriebsbedingungen oder
Vergleichsstudien mit einer bewahrten Konstruktion (z. B. Simulation/Kalkulation) zur Bewertung des
dynamischen Verhaltens erforderlich.

Die Fahrzeuge miissen Eigenschaften aufweisen, die ihre Fahrtstabilitdt bis einschlieflich der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit gewahrleisten.

Funktionale und technische Spezifikationen

Sicherheit gegen Entgleisen und Fahrstabilitat

Um Sicherheit gegen Entgleisen und Fahrstabilitdt zu gewahrleisten, miissen die Krifte zwischen Rad und
Schiene begrenzt werden. Insbesondere geht es dabei um die Gleisquerkrifte Y und die vertikal wirkenden
Krifte Q.

Gleisquerkraft Y

Um Gleisverschiebungen vorzubeugen, miissen interoperable Fahrzeuge das Prud’hommesche Kriterium
fur die maximale Querkraft erfiillen.

(EY)lim = a (10 + P[3), mit a = 0,85 und P = maximale statische Radsatzlast
oder

(Ham)im (H2m)lim ist der gleitende Mittelwert der Radsatzlenker-Querkraft eines Radsatzes, gemessen
iiber 2 m)

Dieser Wert wird in der TSI Infrastruktur festgelegt werden.

In Gleisbogen betrdgt der Grenzwert fir die quasistatische Querkraft am dufseren Rad
Yst, lim

Dieser Wert wird in der TSI Infrastruktur festgelegt werden.

Y/Q Krifte

Um die Gefahr eines Aufkletterns des Spurkranzes auf die Schiene gering zu halten, darf der Quotient aus
Querkraft Y und vertikaler Last Q eines Rades nicht iiber

(Y/Q)iim = 0,8 fiir grofSe Bogen mit R > 250 m

(Y/Q)iim = 1,2 fuir kleine Bogen mit R < 250 m liegen.

Vertikalkraft

Die maximale dynamische vertikale Kraft, die von den Ridern auf die Schiene wirk, ist

Qmax

Dieser Wert wird in der TSI Infrastruktur festgelegt werden.
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4.2.3.4.23.

4.2.3.4.2.4.

4.2.3.5.

4.2.3.5.1.

In Bogen betrdgt der Grenzwert fir die quasistatische Vertikalkraft am duferen Rad

qut, lim
Dieser Wert wird in der TSI Infrastruktur festgelegt werden.

Sicherheit gegen Entgleisen beim Befahren von Gleisverwindungen
Guterwagen konnen Gleisverwindungen befahren, wenn der Quotient (Y/Q) den Grenzwert in

Abschnitt 4.2.3.4.2.1 einhilt fir einen Gleisbogen mit Radius R = 150 m und fiir eine mafigebende
Gleisverwindung von:

fur die Langsbasis 1,3 m < 2a*

—  gim =7 %o fir2a"<4m

—  gm=20[2a" +2fir 2a" > 4 m
— g lim = 20/2a*+ 2 fur 2a* < 20 m
— glim = 3 %o fur 2a* > 20 m

Die Lingsbasis 2a* bezieht sich auf den Radsatzabstand bei zweiachsigen Wagen bzw. auf den
Drehzapfenabstand bei Drehgestellgiiterwagen. Die Langsbasis 2a* stellt den Radsatzabstand innerhalb eines
Drehgestells dar.

Instandhaltungsvorschriften

Die folgenden wichtigen Parameter, die entscheidenden Einfluss auf Sicherheit und Fahrstabilitdt haben, sind
nach einem Instandhaltungsplan instand zu halten:

—  Federungsmerkmale
—  Verbindung Wagenkasten/Drehgestell
—  Radlauffldchenprofil

Die maximalen und minimalen Abmessungen der Radsitze und Réder fir Normalspur sind in Anhang E
angegeben.

Fille fur andere Spurweiten sind in Abschnitt 7 beschrieben.

Federung

Die Federung von Giiterwagen ist so auszulegen, dass in den Zustinden ,leer” und ,zuldssige Hochstlast* die
Vorgaben in den Abschnitten 4.2.2.1.2.2 und 4.2.2.1.2.3 erfullt werden. In den Berechnungen ist
nachzuweisen, dass die Federung auch bei voll beladenem Fahrzeug nicht maximal durchgebogen ist.

Lingsdruckkrifte
Allgemeines

Dieser Parameter beschreibt die maximal zuldssigen Lingsdruckkrifte, die beim Bremsen oder im
Schiebebetrieb auf einen interoperablen Giiterwagen, ein Einzelfahrzeug oder eine Gruppe speziell gekuppelter
Fahrzeuge eines interoperablen Zugverbandes wirken diirfen, ohne dass eine Entgleisungsgefahr entsteht.

Unter Einwirkung von Lingsdruckkriften muss der Giiterwagen weiterhin sicher fahren. Um die Sicherheit
gegen Entgleisen zu gewihrleisten, muss der Giiterwagen oder die Gruppe gekuppelter Wagen in Versuchen,
Berechnungen oder Vergleichen mit den Eigenschaften bereits zugelassener (zertifizierter) Wagen bewertet
werden.

Die Liangsdruckkraft, die ohne Entgleisung auf ein Fahrzeug mit UIC-Kupplung oder zugelassener
Mittelkupplung oder Kuppelstange/Kurzkupplung wirken darf, muss hoher sein als ein von der Fahr-
zeugkonstruktion (zweiachsig, Drehgestellwagen, feste Fahrzeuggruppe, kombinierter Verkehr, Road-Railer™,
etc.) abhangiger Grenzwert.

Die Bedingungen zur Zertifizierung von Wagen, festen Wagengruppen und gekuppelten Wagengruppen sind in
Abschnitt 4.2.3.5.2 aufgefiihrt.
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Folgende Bedingungen konnen die maximale Langsdruckkraft, der ein Wagen ohne Entgleisung standhalten
kann, beeintrachtigen:

—  Uberhghungsfehlbetrag

—  Bremsstellung des Zuges und des Wagens

—  Zug- und Stofeinrichtung an den Wagen oder speziell gekuppelten Wagengruppen
—  Konstruktionsmerkmale des Wagens

—  Streckenmerkmale

—  Handhabung des Zuges durch den Triebfahrzeugfiihrer, insbesondere Bremsen

—  Parameter des Rad/Schiene-Kontakts (Rad- und Schienenprofil, Spurweite)

—  Ladungsverteilung in einzelnen Giiterwagen.

Langsdruckkrifte haben erhebliche Auswirkungen auf die Sicherheit gegen Entgleisen. Daher wurden
Messungen unter verschiedenen Betriebsbedingungen durchgefithrt, um akzeptable Grenzwerte fir die
Langsdruckkraft zu finden, die auf ein Fahrzeug ausgeiibt werden darf, ohne dass Entgleisungsgefahr entsteht.
Um Tests zu vermeiden, miissen Giiterwagen den Eigenschaften von Wagen entsprechen, die bereits von
nationalen Sicherheitsbehorden oder in deren Namen zugelassen worden sind, oder sie miissen sich an den
Konstruktionsmerkmalen bereits zugelassener Giiterwagen orientieren und mit zugelassenen Komponenten
wie z. B. zertifizierten Drehgestellen ausgeriistet werden.

Der Referenzversuch ist in Abschnitt 6.2 beschrieben. Erfahrungen mit verschiedenen Wagentypen haben zu
verschiedenen Abnahmemethoden gefiihrt, je nach Leergewicht, Linge, Lingsbasis, Uberhang, Drehzapfenab-
stand etc.

Funktionale und technische Spezifikationen

Das Teilsystem muss den Lingsdruckkriften im Zug standhalten, ohne dass das Fahrzeug entgleist oder
beschadigt wird. Bestimmende Faktoren sind

—  Querkrifte Rad/Schiene -Y-
—  Vertikalkrifte -Q-
—  Querkrifte auf Radsatzlager -H;-

—  Bremskrifte (bedingt durch Rad-Schiene-Kontakt, dynamisches Bremsen und verschiedene Brems-
gruppen der Wagen und Ziige)

—  diagonale und vertikale Pufferkrifte

—  Kuppelkrifte +Z

—  Dampfung der Puffer- und Kuppelkrifte

—  Ergebnis der Kupplungsstraffheit

—  Ergebnis des Kupplungsspiels

—  Ruck infolge von Lingsbewegungen in den Ziigen und Kupplungsspiel
—  Radanhebung

—  Radsatzhalterquerdurchbiegung.

Langsdruckkrifte werden von vielen Faktoren beeinflusst. Die verschiedenen Faktoren sind in den Dokumenten
mit Konstruktions- und Betriebsbedingungen der Wagen angegeben, nach denen die Wagen fiir normalen
Verkehr auf verschiedenen Strecken und unter verschiedenen Bedingungen zu zertifizieren sind.
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4.2.4.1.

4.2.4.1.1.

4.2.4.1.2.

4.2.4.1.2.1.

4.2.41.2.2.

Mit dem Ziel, Wagen fiir gemischten Verkehr im européischen Netz zu zertifizieren, wurden Tests auf speziellen
Versuchsgleisen und in fahrenden Ziigen auf verschiedenen Strecken durchgefiihrt, um zu gewihrleisten, dass
die Wagen eciner minimalen Langsdruckkraft ohne Entgleisen standhalten. Folgende Definition wurde
vereinbart:

Guterwagen und Gruppen von Giiterwagen (mit Kuppelstangen/Kurzkupplungen zwischen den Wagen) mit
Schraubenkupplungen und Seitenpuffern an ihren 4ufferen Enden miissen folgenden minimalen Lingsdruck-
kriften, gemessen unter den Bedingungen des Referenzversuchs, standhalten:

— 200 kN fiir zweiachsige Giiterwagen mit UIC-Kupplung

— 240 kN fiir Giiterwagen mit zweiachsigen Drehgestellen mit UIC-Kupplung

— 500 kN fir Giiterwagen mit allen Ausfihrungen der Mittelkupplung ohne Puffer
Fur andere Kupplungssysteme sind noch keine Grenzwerte definiert.

Der Reibungskoeffizient der Pufferteller muss so ausgelegt sein, dass die Anforderungen dieser TSI hinsichtlich
der maximalen Querkrifte erfiillt werden.

Instandhaltungsvorschriften:

Wenn die Pufferteller zur Einhaltung des geforderten Reibungskoeffizienten geschmiert werden miissen, ist im
Instandhaltungsplan eine Instandhaltungsmaffnahme vorzusehen, um den Reibungskoeffizienten auf diesem
Niveau zu halten.

BREMSEN

Bremsleistung

Allgemeines

Die Bremsanlage des Zuges soll sicherstellen, dass die Geschwindigkeit des Zuges reduziert oder der Zug
innerhalb des maximal zuldssigen Bremswegs angehalten werden kann. Die wichtigsten Faktoren, die den

Bremsvorgang beeinflussen, sind Bremsleistung, Zugmasse, Geschwindigkeit, zuldssiger Bremsweg, Kraftschluss
und Gleisgefille.

Die Bremsleistung eines Zuges oder eines Fahrzeuges ergibt sich aus der zur Verzogerung innerhalb definierter
Grenzwerte verfiigbaren Bremskraft und allen an der Energieumwandlung und dem Energieverzehr beteiligten
Faktoren einschlieflich des Zugwiderstands. Die individuelle Fahrzeugbremsleistung ist so definiert, dass die
Gesamtbremsleistung des Zuges daraus abgeleitet werden kann.

Die Fahrzeuge miissen mit einer durchgehenden selbsttitigen Bremse ausgeriistet sein.

Eine Bremse ist durchgehend, wenn sie die Ubertragung von Signalen und Energie von der zentralen
Steuereinheit zum ganzen Zug gestattet.

Eine durchgehende Bremse ist selbsttitig, wenn sie bei jeder unbeabsichtigten Unterbrechung der
Zugsteuerleitung, z. B. der Bremsleitung, unverziiglich im gesamten Zug anspricht.

Wo es nicht moglich ist, den Bremszustand zu erkennen, muss auf beiden Fahrzeugseiten eine Anzeige
vorhanden sein, die den Zustand angibt.

Der Bremsenergiespeicher (z. B. Vorratsbehalter fiir indirekte Druckluftbremsanlagen, Bremsleitungsluft) und
die zum Aufbau der Bremskraft verwendete Energie (z. B. Luft in den Bremszylindern der indirekten
Druckluftbremsanlage) diirfen nur fiir Bremszwecke verwendet werden.

Funktionale und technische Spezifikation
Zugsteuerleitung

Die Bremssignalausbreitungsgeschwindigkeit muss mindestens 250 m/s betragen.

Bremsleistungselemente

Die Bremsleistung muss die mittlere Anlegezeit, Momentanverzogerung, Masse und Anfangsgeschwindigkeit
beriicksichtigen. Die Bremsleistung wird ermittelt durch die Bremsprofile und durch die Bremshundertstel.
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Bremsprofil:

Das Bremsprofil beschreibt die voraussichtliche Momentanverzogerung des Fahrzeugs (auf der Ebene eines
Fahrzeugs) oder des Zuges (auf der Ebene eines Zuges) unter Normalbedingungen.

Die Kenntnis der individuellen Fahrzeugbremsprofile ermoglicht die Berechnung des Bremsprofils des
gesamten Zuges.

Das Bremsprofil umfasst die Wirkung der:

a)  Reaktionszeit zwischen Bremsaufforderung und Erreichen der vollen Bremskraft.

& Proportion der

Brams-leistung
Beginn der
100% Bremslelsiung
Wolle Brems-
B leistung
anforderung
] T"
0% | |
< > > Zell
L5 ! tz

Te ist die dquivalente Bremsaufbauzeit und ist definiert als:

Te =4+ (tZ/Z)

Das Ende der Zeit t, entspricht bei Druckluftbremsen 95 % des installierten Hochstdrucks im
Bremszylinder.

b)  die entsprechende Funktion (Verzégerung = F(Geschwindigkeit)), definiert als eine Folge von
Abschnitten mit jeweils konstanter Verzdgerung.

Verzogerung
Geschwindigkeil
- \\\
™ V4, a4
N { )
“~ V3, a3)
{(V1.a1) (V2, a2)

Hinweis: a steht fiir die Momentanverzégerung und V fiir die Momentangeschwindigkeit
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Bremshundertstel:

Bremshundertstel (Lambda) sind das Verhaltnis aus der Summe der Bremsgewichte dividiert durch die Summe
der Fahrzeugmassen.

Die Methode zur Ermittlung der Bremsgewichte/Bremshundertstel bleibt neben der Methode der Bremsprofile
bestehen; die Hersteller miissen diese Werte liefern. Diese Angaben sind im Fahrzeugregister einzutragen.

Die Bremsleistung fiir ein Einzelfahrzeug ist bei einer Schnellbremsung fir jede im Fahrzeug verfigbare
Bremsstellung (d. h. G, P, R, P + ep) und fuir verschiedene Beladungszustidnde, darunter mindestens leer und voll
beladen, zu ermitteln.

Bremsstellung G: fiir Giiterziige verwendete Bremsart mit spezifizierter Bremsanlegezeit und Bremslosezeit.

Bremsstellung P: Bremsstellung fiir Giiterziige mit spezifizierter Bremsanlegezeit und Bremslosezeit und
spezifizierten Bremshundertsteln.

Bremsstellung R: Bremsstellung fiir Personenziige und schnelle Giiterziige mit spezifizierter Bremsanlegezeit
und Bremslosezeit wie bei Bremsstellung P und spezifizierten Mindestbremshundertsteln.

Ep-Bremse (indirekte elektropneumatische Bremse): Unterstiitzung der indirekten Druckluftbremse derart,
dass die ep-Bremse mit einem elektrischen Befehl im Zug und elektropneumatischen Ventilen im Fahrzeug
arbeitet und so schneller und ruckfreier anspricht als die konventionelle Druckluftbremse.

Schnellbremsung: Die Schnellbremsung ist ein Bremsbefehl, der den Zug stoppt, um ein vorgegebenes
Sicherheitsniveau ohne Beeintrichtigung der Bremsanlage einzuhalten.



Die Mindestbremsleistung fiir die Bremsstellungen G und P muss den Angaben in der folgenden Tabelle entsprechen:

Bremsstellung

T, Bereich (s)

‘Wagen
Typ

Steuerungs-
ausrilistung

Last

Anforderung bei einer Betriebsgeschwindigkeit von 100 km/h

Anforderung bei einer Betriebsgeschwindigkeit von 120 km/h

Max.

Min.

Max.

Min.

Bremsstellung
LP<1,5T, < 3s

Alle

Alle

LEER

S =480 m
\ = 100 % ()
y =091 mfs? ()

Fall A — Verbundwerk-
stoff-Bremsklotze:

S =390m, \ = 125 %,
y =115 m/s?
Fall B — andere Fille:
S =390m, \ = 130 %,
y = 1,18 m/s?

§$ =700 m
N =100 %
y = 0,88 m/s? (1)

Fall A — Verbundwerk-
stoff-Bremsklétze:

S =580m, \ = 125 %,
y = 1,08 m/s?
Fall B — andere Fille:
S =560m, \ = 130 %,
y = 1,13 m/s?

,S1°()

Leer/Beladen-
Umstellvorrichtung

Mittlere Last

S=810m
N=55%
y =0,51 m/s? (})

Fall A — Verbundwerk-
stoff-Bremsklotze:

S =390m, \ = 125 %,
y = 1,15 m/s?
Fall B — andere Fille:
S = 380m, \ = 130 %,
y =1,18 m/s?

BELADEN
(Maximum = 22,5 t/
Radsatz)

$=700 m
N=65%
y = 0,60 m/s? ()

Fall A — Bremse nur an
Ridern (Bremsbacken):
S = grofSer als (S = 480 m,
A =100%, vy =091 m/s?
oder (S ergibt sich aus
einer mittleren Verzoge-
rungskraft von 16,5 kN
pro Radsatz (°).

Fall B — andere Fille:

S = 480m, \=100 %,

y =091 mjs?

252 ()

Regelbares Last-
brems-ventil

BELADEN
(Maximum = 22,5 t/
Radsatz)

S =700 m
A=65%
y = 0,60 m/s? (!

Fall A — Bremse nur an
Ridern (Bremsbacken):
S= grofer als (S = 480 m,
N =100 %, y = 0,91 m/s?
oder (S ergibt sich aus
einer mittleren Verzoge-
rungskraft von 16,5 kN
pro Radsatz (°).

Fall B — andere Fille:

S =480m, \ = 100 %,

y = 0,91 m/s?

0S/vre 1

| 3d |

uorun uaypstedoiny 1op nNeqsIury

900CCI'8



Bremsstellung
— Wagen Steue?}*u ngs” Last Anforderung bei einer Betriebsgeschwindigkeit von 100 km/h Anforderung bei einer Betriebsgeschwindigkeit von 120 km/h
. Typ ausriistung
T, Bereich (s)
,SS“ (%) Regelbares Last- BELADEN Fall A — Bremse nur an Ridern (Bremsbacken):

brems-ventil

(Maximum = 22,5 t/
Radsatz)

S = grofer als (S =700 m, \ = 100 %, y = 0,88 m/s?) oder
(S ergibt sich aus einer mittleren Verzogerungskraft
von 16 kN pro Radsatz ().

Fall B — andere Fille:

S =700m, \ = 100 %, y = 0,88 m/s?

Bremsstellung ,G* —
9 <T. < 15s

Es gibt keine separate Bewertung der Bremsleistung von
Wagen in Bremsstellung G. Das Bremsgewicht eines
Wagens in Stellung G ist identisch mit dem Bremsge-
vwc%t in Stellung P anzusetzen.

: ein Wagen ,SS“ muss mit einem regelbaren Lastbremsventil ausgeriistet werden.
Die maximal zuldssige Verzogerungskraft (fiir eine Betriebsgeschwindigkeit von 100 km/h) betrdgt 18 x 0,91 = 16,5 kN/Radsatz. Dieser Wert kommt von der maximal an einem mit beidseitiger Klotzbremse gebremsten Rad, mit einem

(" S wird ermittelt gemafl Anhang S, \“ = ((C/S)-D) gemifl Anhang S, ,y* = ((Geschwindigkeit (Km/h))/3,6)2)/(2 x (S-((Te) x (Geschwindigkeit (Km/h)/3,6)))), mit Te=2 Sek.
(%) ein Wagen ,S1“ ist ein Wagen mit Lastwechseleinrichtung

(}) :ein Wagen ,S2“ ist ein Wagen mit regelbarem Lastbremsventil
()

)

Nenndurchmesser im Neuzustand im Bereich von [920 mm; 1 000 mm], wihrend der Bremsung zuldssigen Bremsenergieeinsatz (das Bremsgewicht muss auf 18 Tonnen begrenzt sein). Rider mit einem Nenndurchmesser im Neuzustand von
(< 920 mm) und/oder einseitiger Klotzbremse miissen in Ubereinstimmung mit nationalen Vorschriften abgenommen werden.
(°) Die maximal zuldssige mittlere Verzogerungskraft (fiir eine Betriebsgeschwindigkeit von 120km/h) betrigt 18 x 0,88 = 16 kN/Radsatz. Dieser Wert kommt von der maximal an einem mit Klotzbremse gebremsten Rad, mit einem
Nenndurchmesser im Neuzustand im Bereich von [920 mm; 1 000 mm], wahrend der Bremsung zuldssigen Bremsenergieeinsatz (das Bremsgewicht muss auf 18 Tonnen begrenzt sein). Rader mit einem Nenndurchmesser im Neuzustand von (<

b

920 mm) und/oder einseitiger Klotzbremse miissen in Ubereinstimmung mit nationalen Vorschriften abgenommen werden.

900C°CI'8

[ 3d |

uorun uaydstedoing 1op nNe[qsiury

1S/v¥e 1
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4.2.4.1.2.5.

Diese Tabelle basiert auf einer Referenzgeschwindigkeit von 100 km/h und einer Radsatzlast von 22,5 t sowie
120 km/h und einer Radsatzlast von 22,5 t. Unter spezifischen Betriebsbedingungen sind hohere Radsatzlasten
in Ubereinstimmung mit nationalen Vorschriften akzeptabel. Die hochstzulissige Radsatzlast richtet sich nach
den Vorgaben der Infrastruktur.

Wenn ein Wagen mit einer Gleitschutzeinrichtung ausgeriistet ist, muss die oben genannte Leistung ohne
Aktivierung der Gleitschutzeinrichtung und gemif$ den Bedingungen in Anhang S erreicht werden.

Andere Bremsstellungen (Beispiel: Bremsstellung R) sind zuldssig in Ubereinstimmung mit den nationalen
Vorschriften, und die verbindliche Verwendung von Gleitschutzeinrichtungen ist gemaf § 4.2.4.1.2.6 festgelegt.

Schnellbremsbeschleuniger

Wenn der Schnellbremsbeschleuniger getrennt am Wagen installiert ist, muss er mit einer speziellen
Einrichtung von der Bremsleitung abgesperrt werden konnen. Der Wagen muss klar gekennzeichnet sein, um
auf diese Absperreinrichtung hinzuweisen, oder diese Einrichtung muss mit einem Siegel in der Position ,offen”
gesichert sein.

Mechanische Komponenten

Die Bremsteile miissen so zusammengebaut sein, dass ein teilweises oder vollstindiges Losen dieser Bauteile
ausgeschlossen ist.

—  Bremsgestingesteller

Es muss eine Einrichtung vorhanden sein, die selbsttitig den konstruktiv vorgegebenen Abstand
zwischen dem Reibungspaar einhalt.

Es muss ein Mindestspiel von 15 mm zwischen der Umhiillung des Bremsgestingestellers und anderen
Bauteilen geben.

Es miissen Vorkehrungen getroffen werden, damit die notwendigen Spiele an den Enden und
Verbindungen der Bremsgestiangesteller jederzeit aufrechterhalten bleiben.

Fiir Bremsgestingesteller in einem Drehgestell gibt es keine spezielle Umbhiillung. Unter allen
Konstruktionsbedingungen muss jedoch das Mindestspiel zwischen dem Bremsgestingesteller und den
anderen Bauteilen gewihrleistet werden, um eine Berithrung zu verhindern. Sollte ein kleineres Spiel
erforderlich sein, so muss nachgewiesen werden, aus welchen Griinden es zu keiner Berithrung kommen
wird.

—  Pneumatische Kupplung

Die Offnung des Kupplungskopfes der selbsttitigen Druckluftbremse muss vom Fahrzeugende her
gesehen nach links zeigen. Die Offnung des Kupplungskopfes des Hauptluftbehilters muss vom
Fahrzeugende her gesehen nach rechts zeigen.

Die Fahrzeuge miissen mit Einrichtungen ausgestattet sein, mit denen nicht verwendete Kupplungen
mindestens 140 mm {iber Schienenoberkante befestigt werden konnen, um sowohl Beschidigungen und,
soweit moglich, das Eindringen von Fremdkorpern in das Kupplungsinnere zu verhindern.

Energiespeicher

Der Energiespeicher muss ausreichen, um bei einer Schnellbremsung aus Hochstgeschwindigkeit, ungeachtet
des Beladungszustands, ohne weitere Energiezufuhr (z. B. fiir indirekte Druckluftbremsanlagen nur
Bremsleitung ohne Nachspeisung durch die Hauptluftbehélterleitung) die maximale Bremskraft aufbringen
zu konnen. Bei Fahrzeugen mit Gleitschutzeinrichtung gilt die obige Bedingung bei vollem Betrieb der
Gleitschutzeinrichtung (d. h. Luftverbrauch durch Gleitschutzeinrichtung).

Energiegrenzwerte:

Die Bremsanlage ist so auszulegen, dass das Fahrzeug auf allen bestehenden Strecken des konventionellen
transeuropaischen Bahnnetzes fahren kann.

Die Bremsanlage muss das beladene Fahrzeug unter folgenden Bedingungen ohne thermische oder
mechanische Schiden anhalten bzw. seine Geschwindigkeit beibehalten konnen:

1. Zwei aufeinander folgende Schnellbremsungen aus Hochstgeschwindigkeit bis zum Stillstand auf gerader
ebener Strecke bei minimalem Wind und trockenen Schienen.
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2. Beibehaltung einer Geschwindigkeit von 80 kmj/h auf abschiissiger Strecke mit einem mittleren Gefille
von 21 %o und einer Streckenldnge von 46 km. (Referenzgefille ist die Stidseite der Gotthard-Strecke
zwischen Airolo und Biasca.)

Gleitschutzeinrichtung

Die Gleitschutzeinrichtung ist ein System, das den verfiigbaren Kraftschluss durch eine kontrollierte
Verringerung und Erhéhung der Bremskraft optimal ausnutzen soll, damit die Radsitze nicht blockieren oder
unkontrolliert gleiten; die Gleitschutzeinrichtung dient somit zur Optimierung des Anhaltewegs. Die
Gleitschutzeinrichtung darf die funktionalen Merkmale der Bremsen nicht verdndern. Die Druckluftanlage des
Fahrzeugs ist so auszulegen, dass der Luftverbrauch der Gleitschutzeinrichtung die Leistung der Druckluft-
bremse nicht beeintrachtigt. Bei der Entwicklung der Gleitschutzeinrichtung muss beriicksichtigt werden, dass
die Gleitschutzeinrichtung keine nachteilige Wirkung auf die Hauptkomponenten des Fahrzeugs (Bremsanlage,
Rad, Radsatzlager etc.) hat.

Folgende Wagentypen miissen mit einer Gleitschutzeinrichtung ausgestattet sein:

a)  Wagen mit Bremsklotzsohlen aus Grauguss oder Sinterwerkstoffen, fiir die der maximal genutzte mittlere
Kraftschluss (3) grofer als 12 % ist (Lambda > 135 %). Der maximal genutzte Kraftschluss ergibt sich
durch Berechnung des mittleren Kraftschlusses (3) aus den individuellen Bremswegen fiir die moglichen
Fahrzeuggewichte. § steht daher in Relation zu den gemessenen Bremswegen, die zur Ermittlung der
Bremsleistung erforderlich sind. (6 = f(V, Te, Anhalteweg).

b)  Wagen, die nur mit Scheibenbremsen ausgeriistet sind, fir die der maximal genutzte mittlere Kraftschluss
(Definition des maximal genutzten Kraftschlusses (8)) siche oben) grofer als 11 % und kleiner als 12 %
(125 < Lambda <= 135 %) ist.

¢)  Wagen mit hochstzuldssiger Betriebsgeschwindigkeit > 160 km/h.

Luftversorgung

Giiterwagen miissen mit Druckluft arbeiten konnen, die mindestens der Klasse 4.4.5 gemafl I1SO 8573-1
entspricht.

Feststellbremse

Eine Feststellbremse ist eine Bremse, die verhindert, dass sich abgestellte Fahrzeuge unter spezifischen
Bedingungen wie Ort, Wind, Gefille und Fahrzeugbeladungszustand in Bewegung setzen, bevor die
Feststellbremse absichtlich gelost wird.

Nicht alle Wagen miissen verbindlich mit einer Feststellbremse ausgeriistet sein. Betriebsvorschriften, die
beriicksichtigen, dass nicht alle Wagen in einem Zug mit diesen Bremsen ausgeriistet sind, sind in der TSI
Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung enthalten.

Wenn der Wagen mit einer Feststellbremse ausgeriistet ist, muss er die folgenden Anforderungen erfiillen.

Die Energiezufuhr fiir die Feststellbremse muss aus einer anderen Energiequelle kommen als die Energie der
selbsttitigen Betriebsbremse/Notbremse.

Die Feststellbremse muss auf mindestens die Hilfte der Radsitze wirken, bei einem Minimum von 2 Radsitzen
pro Wagen.

Wo es nicht moglich ist, den Zustand der Feststellbremse zu erkennen, muss auf beiden Fahrzeugseiten aufen
ein Anzeiger vorhanden sein, der den Zustand angibt.

Die Feststellbremse des Wagens muss am Fahrzeug oder vom Boden aus zuginglich und bedienbar sein. Zur
Bedienung der Feststellbremse miissen Hebel oder Handrider vorhanden sein. Bei vom Boden aus bedienten
Bremsen darf die Bedienung nur per Handrad erfolgen. Feststellbremsen, die vom Boden aus zuginglich sind,
miissen auf beiden Fahrzeugseiten verfiigbar sein. Hebel oder Handrader miissen die Bremsen anlegen, wenn sie
im Uhrzeigersinn gedreht werden.

Wenn die Bedienung der Feststellbremse von innerhalb des Fahrzeugs erfolgt, miissen die Bedienungs-
einrichtungen von beiden Fahrzeugseiten erreichbar sein. Wo die Feststellbremse entweder wihrend der Fahrt
oder im Stand andere Bremsanwendungen iiberlagern kann, muss die Fahrzeugausriistung den kombinierten
Lasten wahrend der gesamten Lebensdauer standhalten.

In Notsituationen muss sich die Feststellbremse im Stand manuell 16sen lassen.

Die Feststellbremse muss der folgenden Tabelle entsprechen:
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Unten nicht aufgefithrte Wagen

Mindestens 20 % einer Wagenflotte muss eine
Feststellbremse haben, die vom Wagen (Bithne oder
Laufbriicke) oder vom Boden aus bedienbar ist.

Een zum Transport von Giitern, die besondere
nahmen und/oder Sicherheitsvorkehrungen
gemaf% Richtlinie 96/49/EG samt Anhang (RID)
erfordern:

Tiere; zerbrechliche Giiter; komprimierte oder Fliis-
siggase; Materialien, die bei Kontakt mit Wasser
entziindliche Gase freisetzen und Brande verursachen
konnen; Sduren; korrosive oder brennbare Fliissig-
keiten; leicht entflammbare oder explosionsgefihr-
dete Giiter.

Eine pro Wagen, vom Fahrzeug aus bedienbar (Bithne
oder Laufbriicke)

Wagen, deren Spezialanschliisse zur Aufnahme der
Giiter mit besonderer Vorsicht zu behandeln sind,
z. B. Glasballon-, Porzellan- oder Fasswagen; Alumi-
niumtanks, Ebonit- oder Emailtanks, Kranwagen.
(und/oder gemaf Richtlinie 96/49/EG samt Anhang
(RID)).

Eine pro Wagen, vom Fahrzeug aus bedienbar (Bithne
oder Laufbriicke)

Wagen mit Spezialaufbau fir den Transport von
Stralenfahrzeugen, darunter auch mehrstockige
Autotransportwagen.

Eine pro Wagen, vom Fahrzeug aus bedienbar (Bithne
oder Laufbriicke) und 20 % davon, bei denen die
Feststellbremse auch vom Wagenboden aus bedienbar
ist.

Wagen zum Transport abnehmbarer Wechselbehilter
zum horizontalen Umladen.

Eine pro Wagen, vom Boden aus bedienbar.

§en die mehrere permanent gekuppelte Einheiten
mfassen

Minimum von zwei Radsitzen (an einer Einheit)

Die Feststellbremse ist so auszulegen, dass voll beladene Wagen auf einem Gefille von 4,0 % bei maximalem
Kraftschluss von 0,15 und ohne Wind gehalten werden.

KOMMUNIKATION

Fihigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung von Fahrzeug zu Fahrzeug

Dieser Parameter trifft auf Giiterwagen noch nicht zu.

Fihigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung zwischen Strecke und Fahrzeug

Allgemeines

Der Einsatz von Tags ist nicht verbindlich. Fiir Wagen mit einem Funkfrequenz-Identifikationseinrichtung

(RFID-Tag) gilt die folgende Spezifikation.

Funktionale und technische Spezifikation

Es sind zwei ,passive” Tags anzubringen, einer pro Fahrzeugseite in den in Anhang F, Bild F.1 gezeigten
Bereichen, so dass die eindeutige Kennung des Giiterwagens von einem streckenseitigen Gerat (dem Tag-Leser)

gelesen werden kann.

Wenn sie verfiigbar sind, miissen die streckenseitigen Geréte (die Tag-Leser) Tags decodieren konnen, die mit
einer Geschwindigkeit bis zu 30 km/h vorbeifahren, und die decodierten Informationen in ein stationdres

Dateniibertragungssystem einspeisen.

Die Vorschriften zur Anordnung der Tag-Leser sind in Anhang F, Bild F.2 dargestellt, wo die Leserposition mit

einem Trapez markiert ist.

Die physischen Wechselwirkungen zwischen Leser und Tag, die Protokolle, Befehle und Arbitrierungsschemen

miissen 1SO18000-6 Typ A entsprechen.

Wenn vorhanden, sind die Tag-Leser an den Ein- und Ausfahrtpunkten von Orten zu platzieren, an denen die

Zugkonfiguration geindert werden kann.
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Der Tag-Leser muss der Schnittstelle zum Dateniibertragungssystem mindestens folgende Daten liefern:

— eindeutige Identifizierung des Tag-Lesers unter den Lesern, die im gleichen Bereich installiert sein konnen,
um das zu tiberwachende Gleis zu identifizieren,

—  eindeutige Kennung jedes vorbeifahrenden Wagens,

—  Zeit und Datum jeder Wagenvorbeifahrt.

Zeit- und Datumsangaben miissen genau genug sein, dass ein nachgeschaltetes Verarbeitungssystem daraus die
Zugzusammensetzung ermitteln kann.

Instandhaltungsvorschriften

Die Inspektionen gemaf Instandhaltungsplan miissen umfassen:

—  Vorhandensein der Tags,

—  korrekte Antwort,

—  Verfahren zur Sicherstellung, dass die Tags nicht durch Instandhaltungsarbeiten beschidigt werden.

UMWELTBEDINGUNGEN
Umweltbedingungen
Allgemeines

Beim Konstruktionsprozess der Fahrzeuge und der an Bord installierten Ausriistung muss beriicksichtigt
werden, dass diese Fahrzeuge unter den in dieser TSI beschriebenen Bedingungen einsatzbereit sind und normal
funktionieren. Sie miissen in den Klimazonen, fiir die sie vorgesehen sind und in denen sie voraussichtlich zum
Einsatz kommen, funktionieren.

Die Umweltbedingungen werden in Temperaturklassen usw. ausgedriickt. Damit lassen sie dem Betreiber bei
der Beschaffung die Wahl zwischen einem Fahrzeug, das in ganz Europa einsetzbar ist, und einem Fahrzeug mit
eingeschranktem Einsatzbereich.

Die verschiedenen Umweltbedingungen, denen die Fahrzeuge auf den bedienten Strecken ausgesetzt werden,
sind im ,Infrastrukturregister einzutragen. Dieselben Angaben dienen auch als Referenz fiir die Definition der
Betriebsvorschriften.

Als Bereichsgrenzen wurden Werte gewdhlt, fiir die nur eine geringe Uberschreitungswahrscheinlichkeit
besteht. Alle spezifizierten Werte sind Maximal- oder Grenzwerte. Diese Werte konnen erreicht werden, treten
jedoch nicht stidndig auf. Je nach Situation konnen sie in einem bestimmten Zeitraum unterschiedlich oft
auftreten.

Funktionale und technische Spezifikationen
Hohe

Die Wagen miissen bei allen Hohen bis 2000 m die spezifizierte Leistung erbringen.

Temperatur

Alle fiir den internationalen Verkehr vorgesehenen Giiterwagen miissen mindestens der Temperaturklasse Tryy
entsprechen.

Die Klasse Tgyy ist identisch mit der Temperaturauslegung aller den RIV-Bestimmungen entsprechenden Wagen,
die vor Umsetzung dieser TSI existierten. Die Temperaturauslegung fiir die Klasse Try ist in Anhang O
dargestellt.
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Neben der Konstruktionsklasse Tryy existieren die beiden Auflentemperaturklassen Ts und Tn.

Klassen Konstruktionsklasse

Tav Teilsysteme und Komponenten haben unterschiedliche Temperaturanfor-
derungen. Details sind in Anhang O aufgefiihrt.

Lufttemperaturbereich aulerhalb des Fahrzeugs [ °C:
Tn -40 +35
Ts -25 +45

Ein Tryy Wagen darf:
—  permanent auf Ts-Strecken betrieben werden.

— in den Jahreszeiten, in denen mit Auflentemperaturen iiber - 25 °C zu rechnen ist, permanent auf Tn-
Strecken betrieben werden.

— in den Jahreszeiten, in denen mit Aulentemperaturen unter - 25 °C zu rechnen ist, nicht permanent auf
Tn-Strecken betrieben werden.

Bemerkung: Der Auftraggeber trifft die Entscheidung, welche zusitzlichen Temperaturbereiche ein Wagen
aufgrund seiner vorgesehenen Verwendung erfiillen soll (Tn, Ts, Tn + Ts oder nur Tgyy).

Luftfeuchtigkeit

Folgende dufere Luftfeuchtigkeitswerte sind zu beachten:

Jahresdurchschnitt: < 75 % relative Luftfeuchtigkeit.

An 30 Tagen im Jahr stindig: zwischen 75 % und 95 % relative Luftfeuchtigkeit.

An den anderen Tagen gelegentlich: zwischen 95 % und 100 % relative Luftfeuchtigkeit.
Maximale absolute Luftfeuchtigkeit: 30 g/m? in Tunneln.

Eine betrieblich bedingte, gelegentliche schwache Kondensation von Feuchtigkeit darf nicht zu Storungen oder
Ausfillen fithren.

Die psychometrischen Charts in Anhang G, Bilder G1 und G2, zeigen die Schwankungsbereiche der relativen
Luftfeuchtigkeit fiir die verschiedenen Temperaturklassen, die maximal 30 Tage pro Jahr iiberschritten werden
diirfen.

Auf gekiihlten Oberflichen kann 100 % relative Luftfeuchtigkeit auftreten, was zu Kondensation auf einigen
Teilen der Ausriistung fihrt; dies darf keine Storungen oder Ausfille verursachen.

Plotzliche Veranderungen der Lufttemperatur am Fahrzeug mit einer Rate von 3 K[s und einer maximalen
Verinderung von 40 K konnen auf Teilen der Ausriistung zur Kondensation von Wasser fithren.

Diese Bedingungen, die vor allem bei Tunnelein-/-ausfahrten auftreten konnen, diirfen nicht zu Stérungen oder
Ausfillen der Ausriistung fithren.

Luftbewegung

Die beim Entwurf von Giiterwagen zu berticksichtigenden Windgeschwindigkeiten sind im Abschnitt
»Aerodynamische Effekte” aufgefiihrt.

Regen

Es ist eine Regenrate von 6 mm/min zu beriicksichtigen. Die Wirkung des Regens ist in Abhingigkeit von der
installierten Ausriistung zusammen mit Wind und Fahrzeugbewegung zu beriicksichtigen.
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Schnee, Eis und Hagel

Die Wirkung aller Arten von Schnee, Eis und/oder Hagel ist zu beriicksichtigen. Der maximale Durchmesser
von Hagelkornern ist mit 15 mm anzunehmen, groffere Durchmesser konnen in Ausnahmefllen vorkommen.

Sonnenstrahlung

Die Gerite sind auf eine direkte Sonnenstrahlung von bis zu 1 120 W/m? fiir eine Hochstdauer von 8 h
auszulegen.

Verschmutzungsbestandigkeit

Auswirkungen von Verschmutzungen sind bei der Konstruktion von Geriten und Komponenten zu
beriicksichtigen. Die Schwere der Verschmutzung richtet sich nach der Lage der jeweiligen Ausriistung. Es
konnen Moglichkeiten zur Verringerung der Verschmutzung durch effektiven Schutz geschaffen werden.

Folgende Auswirkungen von Verschmutzungsarten sind zu beriicksichtigen:

Chemisch aktive Substanzen

Klasse 5C2 der EN 60721-3-5:1997.

Kontaminationsfluide

Klasse 5F2 (Elektromotor) der EN 60721-3-5:1997.
Klasse 5F3 (Verbrennungsmotor) der
EN 60721-3-5:1997.

Biologisch aktive Substanzen

Klasse 5B2 der EN 60721-3-5:1997.

Staub

Siche Klasse 552 der EN 60721-3-5:1997.

Steine und andere Objekte

Schotter und andere Gegenstinde von maximal
15 mm Durchmesser.

Griser und Laub, Pollen, fliegende Insekten, Fasern
etc.

Fiir die Konstruktion der Frischluftkanile

Sand Gemif EN 60721-3-5:1997.
Meeresgischt Gemif EN 60721-3-5:1997

Klasse 5C2.
Aerodynamische Effekte

Offener Punkt, der bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden muss.

Seitenwinde

Offener Punkt, der bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden muss.

SYSTEMSCHUTZ

NotfallmafSnahmen

Notausstiege und Ausschilderung von Notausstiegen sind bei Giiterwagen nicht erforderlich. Fiir etwaige
Unfille sind jedoch Rettungspline und geeignete Hinweisschilder erforderlich.

Brandschutz

Allgemeines

—  Die Konstruktion muss die Entstehung und Ausbreitung von Brinden begrenzen.

—  Anforderungen, dass keine giftigen Gase freigesetzt werden diirfen, werden nicht in dieser TSI

beschrieben.

— Die auf Giiterwagen beforderten Giiter miissen nicht beriicksichtigt werden, weder als primdire
Brandquelle noch als Mittel zur Brandausbreitung. Beim Transport gefahrlicher Giiter auf Giiterwagen
miissen hinsichtlich der Brandsicherheit die RID-Vorschriften angewandt werden.

—  Die Fracht der Giiterwagen ist gegen vorhersehbare Brandquellen am Fahrzeug zu schiitzen.
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—  Die fiir Giiterwagen verwendeten Werkstoffe miissen die Entstechung und Ausbreitung von Branden und
die Entstehung von Rauch bei einem Brand am priméren Brandherd von 7 kW fir 3 Minuten begrenzen.

—  Die Konstruktionsvorschriften sind auf alle festen Ausriistungsteile des Fahrzeugs anzuwenden, die zu
einem potenziellen Brandherd werden kénnten, z. B. mit Brennstoff gefiillte Kiihlgerite.

—  Die Mitgliedstaaten diirfen nicht den Einbau von Rauchmeldern an Giiterwagen vorschreiben.

—  Flexible Abdeckungen miissen keine, Brandkriterien erfillen.

—  Fullboden miissen keine Brandkriterien erfiillen, wenn sie gemafs Abschnitt 4.2.7.2.2.3 geschiitzt sind.

Funktionale und technische Spezifikation

Definitionen

Feuerwiderstand:

Die Fdhigkeit eines trennenden Bauelements, bei Beaufschlagung mit Feuer auf der einen Seite den Durchtritt
von Flammen, Heifigasen oder anderen Branderzeugnissen und die Entstehung von Flammen auf der anderen,
nicht betroffenen Seite zu verhindern.

Wirmeisolierung:

Die Fahigkeit eines trennenden Bauelements, die Ubertragung grofer Warmemengen zu verhindern.

Normative Verweisungen

1 EN 1363-1
Oktober 1999

2 EN ISO 4589-2
Oktober 1998

3 ISO 5658-2
1996-08-01
4 EN ISO 5659-2

Oktober 1998

5 EN 50355
November 2002

Konstruktionsvorschriften

Feuerwiderstandspriifungen

Teil 1: Allgemeine Anforderungen

Kunststoffe — Bestimmung des Brennverhaltens durch den Sauerstoff-Index-

Teil 2: Priifung bei Umgebungstemperatur

Reaktion auf Feuerpriifungen — Flammenausbreitung

Teil 2: Laterale Ausbreitung an Bauprodukten in vertikaler Konfiguration

Kunststoffe — Rauchentstehung

Teil 2: Bestimmung der optischen Dichte im Einzelkammerversuch

Bahnanwendungen — Kabel und Leitungen fur Schienenfahrzeuge mit
verbessertem Verhalten im Brandfall — Reduzierte Isolierwanddicken und
Standard-Isolierwanddicken — Leitfaden fiir die Verwendung

Der Funkenschutz der Fracht ist separat einzurichten, wenn der Fahrzeugboden diesen Schutz nicht bietet.

Die Unterseite des Fahrzeugbodens muss an Stellen, an denen er mdglichen Brandherden ausgesetzt ist und
keinen Funkenschutz besitzt, mit einer Warmeisolierung und Feuerwiderstand gemafl der Warmekurve in
EN 1363-1 [1] mit einer Dauer von 15 Minuten versehen sein.

Werkstoffanforderungen

Die folgende Tabelle enthélt Parameter, die zur Definition der Anforderungen und Eigenschaften herangezogen
werden. Zudem ist angegeben, ob der numerische Wert in den Tabellen ein einzuhaltendes Maximum oder

Minimum darstellt.
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Ein mit der Anforderung identisches Messergebnis gilt als Einhaltung der Anforderung.

Versuchsmethode Parameter Einheiten Definition der Anforderung
EN ISO 4589-2 [2] LOI % Sauerstoff Minimum
ISO 5658 [3] CFE kWm- Minimum
EN ISO 5659-2 [4] Dy max Dimensionslos Maximum

Eine kurze Erklirung der Versuchsmethoden:
— ENISO 4589-2 [2] Kunststoffe — Bestimmung des Brennverhaltens durch den Sauerstoff-Index

Dieser Versuch spezifiziert Methoden zur Bestimmung der Mindestsauerstoffkonzentration in einer
Mischung mit Stickstoff, die die Verbrennung kleiner vertikaler Priifstiicke unter spezifizierten
Versuchsbedingungen begiinstigt. Die Versuchsergebnisse sind definiert als Sauerstoffindexwerte nach
Volumenprozenten.

— ISO 5658 -2 [3] Reaktion auf Feuerpriifungen — Flammenausbreitung Teil 2: Laterale
Ausbreitung an Bauprodukten in vertikaler Konfiguration

Dieser Versuch beschreibt eine Methode zur Messung der lateralen Flammenausbreitung entlang der
Oberfliche eines vertikal ausgerichteten Priifstiicks. Er liefert Daten fir den Vergleich des Brandverhaltens
flacher Materialien, Verbundwerkstoffe oder Baugruppen, die in erster Linie fiir die dem Brand
ausgesetzten Wandflichen verwendet werden.

— EN-ISO 5659-2 [4] Rauchentstehung Teil 2: Bestimmung der optischen Dichte im Einzel-
kammerversuch.

Das Priifstiick wird horizontal in einer Kammer abgelegt und auf der oberen Oberfliche mit einer
Wirmestrahlung in ausgewidhlten Stufen bei konstanter Strahlungsdichte von 50 kW/m? und ohne
Ziindflamme beaufschlagt.

Mindestanforderungen

Teile oder Werkstoffe mit einer Oberfliche, die kleiner ist als die nachstehende Oberflichenklassifizierung, sind
mit Mindestanforderungen zu testen.

Versuchsmethode Parameter Einheit Anforderung

EN ISO 4589-2 [2] LOI % Sauerstoff > 26

Anforderungen an Werkstoffe fiir Oberflichen

Methode: Bedingung Eck- .

wert Parameter Einheit Anforderung
ISO 5658-2 [3] CFE kWm?2 > 18
CFE
EN ISO 5659-2 [4] Dy max Dimensionslos < 600
50kWm?

Oberflichenklassifizierung

Alle verwendeten Werkstoffe miissen die Mindestanforderungen erfiillen, wenn die Oberfliche des Materials/
Werkstiicks weniger als 0,25m? betridgt und

—  bei einer Decke:
die maximale Abmessung in einer Richtung auf der Oberfliche weniger als 1 m betragt und

— o die Trennung von einer anderen Oberfliche grofer ist als die maximale Ausdehnung der Fliche
(horizontal in beliebiger Richtung auf der Oberfliche gemessen).
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4.2.7.2.2.5.

4.2.7.3.

4.2.73.1.

4.2.7.3.2.

4.2.7.3.2.1.

4.2.7.3.2.2.

bei einer Wand:
— die maximale Abmessung in vertikaler Richtung weniger als 1 m betrigt und

— die Trennung von einer anderen Oberfliche grofer ist als die maximale Ausdehnung der Fliche (bei
Winden vertikal gemessen).

Bei Oberflichen iiber 0,25m? gelten Anforderungen fiir Materialien, die fiir Oberflichen verwendet werden.
Kabelanforderungen

Kabel fiir elektrische Einrichtungen an Giiterwagen miissen der EN 50355 [5] entsprechen. Fir die
Brandsicherheit ist Gefahrenstufe 3 zu beriicksichtigen.

Instandhaltung der Brandschutzmafnahmen

Der Zustand der Feuerwiderstands- und Warmeisolierungsmaffnahmen (z. B. Fufbodenschutz, Radfunken-
schutz) ist bei jedem Wartungsintervall und, je nach konstruktiver Losung und praktischer Erfahrung, ggf.
hdufiger zu priifen.

Elektrischer Schutz
Allgemeines

Alle metallischen Teile eines Giiterwagens, die extreme Berithrungsspannungen annehmen konnen oder die
aufgrund von elektrischen Ladungen jeglicher Herkunft ein Unfallrisiko bergen, miissen auf demselben
Spannungsniveau gehalten werden wie die Schiene.

Funktionale und technische Spezifikationen
Schutzverbindung von Giiterwagen

Der elektrische Widerstand zwischen den metallischen Teilen und der Schiene darf nicht mehr als 0,15 Ohm
betragen.

Diese Werte miissen unter Verwendung eines Gleichstroms von 50 A gemessen werden.

Wenn Materialien, die schlechte Leiter sind, ein Erreichen der oben genannten Werte nicht gewiahrleisten,
miissen die Fahrzeuge selbst mit den folgenden Schutzverbindungen ausgeriistet sein:

—  Der Wagenkasten muss an mindestens zwei Stellen mit dem Untergestell elektrisch verbunden sein.
—  Das Untergestell muss mindestens einmal mit jedem Drehgestell elektrisch verbunden sein.

Jedes Drehgestell muss iiber mindestens ein Radsatzlager eine zuverldssige Schutzverbindung besitzen. Wenn
keine Drehgestelle vorhanden sind, sind keine Schutzverbindungen erforderlich.

Jede Schutzverbindung muss aus flexiblem, nicht korrodierbarem oder korrosionsgeschiitztem Material
bestehen und einen materialabhingigen Mindestquerschnitt aufweisen (Referenzwert ist 35 mm? fiir Kupfer).

Besonders restriktive Bedingungen gelten, unter dem Gesichtspunkt der Risikovorbeugung, bei Sonder-
fahrzeugen, beispielsweise bei offenen Fahrzeugen, die mit Fahrgésten in ihren eigenen Autos besetzt sind, oder
bei Gefahrgutfahrzeugen (aufgelistet in Richtlinie 96/49/EG und RID-Anhang in der giiltigen Fassung).

Schutzverbindung fiir elektrische Ausriistung von Giiterwagen

Mit elektrischen Einrichtungen ausgeriistete Giiterwagen miissen gegen Stromschldge ausreichend geschiitzt
sein. Sind elektrische Einrichtungen am Giiterwagen montiert, miissen metallische Teile, die von Menschen
beriihrt werden konnen, zuverldssig geerdet werden, wenn die Berithrungsspannung héher ist als:

— 50 V Gleichspannung

— 24 V Wechselspannung



8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344/61

— 24V zwischen den Phasen, wenn der Nullleiter keine Schutzverbindung hat.
— 42 V zwischen den Phasen bei Nullleiter mit Schutzverbindung.
Der Querschnitt des Schutzverbindungskabels richtet sich nach der Stromstirke in der elektrischen Anlage,
muss jedoch eine geeignete Grofle aufweisen, um bei etwaigen Storungen eine zuverldssige Funktion der
Schutzeinrichtungen zu gewahrleisten.
Auflen am Giiterwagen montierte Antennen miissen vollstindig gegen die Spannung der Oberleitung oder der
dritten Schiene geschiitzt sein und das System muss eine einzige elektrische Einheit bilden, die an einem
einzigen Punkt geerdet ist. Eine Aufenantenne am Giiterwagen, die den vorstehenden Bedingungen nicht
entspricht, muss isoliert werden.

4.2.7.4. Befestigung von Schlusssignalen

4.2.74.1.  Allgemeines
Alle gezogenen Fahrzeuge miissen an jedem Ende mit zwei Haltern fiir Schlusssignale versehen sein.

4.2.7.4.2.  Funktionale und technische Spezifikationen

4.2.7.4.2.1. Merkmale
Der Halter fir das Schlusssignal muss eine Einsteckoffnung gemif der Definition in Anhang BB, Bild BBI
aufweisen.

4.2.7.4.2.2. Position
An den Fahrzeugenden miissen die Schlusssignalhalter so angeordnet sein, dass
—  sie sich, soweit moglich, zwischen den Puffern und den Ecken des Fahrzeugs befinden;
—  sie mehr als 1 300 m voneinander entfernt sind;
—  die Hauptmittellinie des Schlusssignalhalters senkrecht zur Hauptmittellinie des Wagens steht;
— das obere Ende des Schlusssignalhalters weniger als 1 600 mm iiber Schienenoberkante liegt. Bei

Fahrzeugen, die mit festen elektrischen Schlusssignalen ausgestattet sind, muss die Mittellinie des
Schlusssignals weniger als 1 800 mm iiber Schienenoberkante liegen;

—  der Gesamtraumbedarf des Schlusssignals mit Anhang BB, Bild BB2, iibereinstimmt.
Die Schlusssignalhalter miissen so angeordnet werden, dass ein daran befestigtes Schlusssignal nicht verdeckt
wird und leicht zuginglich ist.

4.2.7.5. Anforderungen an die hydraulische/pneumatische Ausriistung von Giiterwagen

4.2.75.1.  Allgemeines
Die bauliche Festigkeit hydraulischer und pneumatischer Ausriistungen sowie die verwendeten Anschliisse sind
so auszulegen, dass ein Bersten unter normalen Betriebsbedingungen ausgeschlossen ist.
An Fahrzeugen montierte hydraulische Einrichtungen sind so zu konstruieren, dass sichtbare Leckagen
ausgeschlossen sind.

4.2.75.2.  Funktionale und technische Spezifikationen
Durch geeignete Schutzmafinahmen ist zu gewihrleisten, dass hydraulische/pneumatische Ausriistungen nicht
unbeabsichtigt betitigt werden.
Hydraulisch oder pneumatisch betitigte Klappen-/Schieberventile miissen eine Markierung aufweisen, die
anzeigt, dass die Ventile ordnungsgemaf$ geschlossen sind.

4.2.8. INSTANDHALTUNG: INSTANDHALTUNGSUNTERLAGEN

Alle Instandhaltungsmaffnahmen an Fahrzeugen miissen im Einklang mit den Bestimmungen dieser TSI
durchgefithrt werden.
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4.2.8.1.

4.2.8.1.1.1.

Alle Instandhaltungsarbeiten miissen nach den fir die Fahrzeuge geltenden Instandhaltungsunterlagen
vorgenommen werden.

Die Instandhaltungsunterlagen miissen im Einklang mit den Bestimmungen dieser TSI gefiihrt werden.

Nach Auslieferung der Fahrzeuge durch den Hersteller und ihrer Annahme hat eine einzige Stelle die
Verantwortung fir die Instandhaltung der Fahrzeuge und das Fithren der Instandhaltungsunterlagen zu
tibernehmen.

In dem von jedem Mitgliedstaat gefithrten Fahrzeugregister muss die fiir die Instandhaltung der Fahrzeuge und
das Fithren der Instandhaltungsunterlagen verantwortliche Stelle angegeben werden.

Definition, Inhalte und Kriterien der Instandhaltungsunterlagen
Instandhaltungsunterlagen

Die Instandhaltungsunterlagen sind zusammen mit dem Fahrzeug zu liefern, das vor der Inbetriebnahme einer
Priifung gemifS den Spezifikationen in Abschnitt 6.2.2.3 dieser TSI unterzogen wird.

Der vorliegende Artikel enthilt die Kriterien, die fiir die Uberpriifung der Instandhaltungsunterlagen
angewendet werden.

Die Instandhaltungsunterlagen bestehen aus folgenden Teilen:
—  Unterlagen zur Begriindung der Ausgestaltung der Instandhaltung

In den Unterlagen zur Begriindung der Ausgestaltung der Instandhaltung werden die Methoden, die bei
der Ausgestaltung des Instandhaltungsverfahrens angewandt wurden, beschrieben. Ferner sind darin die
durchgefithrten Priifungen, Untersuchungen und Berechnungen aufgefithrt, die fiir diesen Zweck
verwendeten relevanten Daten werden angegeben und ihre Herkunft erklart.

Diese Unterlagen miissen Folgendes enthalten:

—  Eine Beschreibung der fir die Ausgestaltung des Instandhaltungsverfahrens zustindigen
Organisation

—  Vorbilder, Grundsitze und Methoden, die bei der Ausgestaltung des Instandhaltungsverfahrens fir
das Fahrzeug herangezogen wurden.

—  Verwendungsprofil (Grenzen der normalen Nutzung des Fahrzeugs (km/Monat, klimatische
Grenzen, zuldssige Ladungsarten usw.), die bei der Ausgestaltung des Instandhaltungsverfahrens
beriicksichtigt wurden).

—  Angestellte Priifungen, Untersuchungen, Berechnungen.

—  Einschldgige Daten, die bei der Ausgestaltung des Instandhaltungsverfahrens verwendet wurden,
und Herkunft der Daten (Erfahrungswerte, Versuche usw.).

—  Verantwortlichkeiten und Riickverfolgbarkeit des Ausgestaltungsprozesses (Name, Qualifikation
und Position des Autors und des Abnahmeverantwortlichen fiir jedes Dokument).

—  Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation.

Die Instandhaltungsaufzeichnungen bestehen aus allen Unterlagen, die das EVU zur Steuerung und
Durchfithrung der Instandhaltung des Fahrzeugs bendtigt.

Die Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation umfassen Folgendes:
—  Organische/funktionale Beschreibung (Detailstruktur).

Die Detailstruktur legt die Grenzen der Giiterwagen fest; dazu werden alle zur Struktur des
jeweiligen Giiterwagens gehorenden Einheiten aufgelistet, und es wird eine angemessene Anzahl
unterschiedlicher Ebenen verwendet, um die Bezichungen zwischen verschiedenen Fahrzeugbe-
reichen zu unterscheiden. Bei der letzten Einheit ganz am Ende der Aufschliisselung muss es sich
um eine auswechselbare Einheit handeln.

—  Ersatzteilverzeichnis.
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Enthilt die technischen Beschreibungen der Ersatzteile (auswechselbaren Einheiten), um die
Identifizierung und Beschaffung der richtigen Ersatzteile zu ermdglichen.

Sicherheits-/Interoperabilititsrelevante Grenzwerte.

Fiir die sicherheits-/interoperabilititsrelevanten Komponenten oder Bauteile muss dieses Dokument
die messbaren Grenzwerte angeben, die im Betrieb (einschlieflich Betrieb unter bestimmten
Grenzbedingungen) nicht iiberschritten werden diirfen.

Gesetzliche Auflagen.

Einige Bauteile oder Systeme unterliegen bestimmten gesetzlichen Auflagen (z. B. Hauptluftbe-
hilter, Gefahrgutbehilter usw.). Diese Auflagen miissen aufgefithrt werden.

Instandhaltungsplanung

— o Liste, Plan und Kriterien fur die geplanten praventiven Instandhaltungsmaffnahmen,
— o Liste und Kriterien der zustandsorientierten praventiven Instandhaltungsmaffnahmen,
— o Liste der korrektiven Instandhaltungsmafinahmen,

— o Instandhaltungsmaffnahmen in Abhingigkeit von spezifischen Einsatzbedingungen.

Die Stufe der Instandhaltungsmafinahmen muss beschrieben werden. Aufferdem miissen die
vom Eisenbahnverkehrsunternehmen auszufithrenden Instandhaltungsaufgaben (Wartung,
Untersuchungen, Bremsproben usw.) beschrieben werden.

Hinweis: Einige Instandhaltungsmafnahmen wie z. B. Uberholungen (Stufe 4) und
Erneuerungen, Umbauten oder sehr aufwendige Reparaturen (Stufe 5) sind maoglicherweise
zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des Fahrzeugs noch nicht definiert. In diesem Fall sind
die Verantwortlichkeit fiir die Festlegung dieser Instandhaltungsmafnahmen und die
anzuwendenden Verfahren zu beschreiben.

Instandhaltungshandbiicher und -merkblatter

Fiir jede in der Instandhaltungsplanung aufgefiihrte Instandhaltungsmafinahme gibt das Handbuch
die Liste der auszufiihrenden Aufgaben an.

Einige Instandhaltungsaufgaben konnen sich auf mehrere verschiedene Mafinahmen oder mehrere
verschiedene Fahrzeuge beziehen. Diese Aufgaben werden in gesonderten Instandhaltungsmerk-
bldttern erldutert.

Die Handbiicher und Merkblatter miissen die folgenden Angaben enthalten:
—  Spezielle Werkzeuge und Anlagen

—  Erforderliche standardisierte oder gesetzlich vorgeschriebene Anforderungen an die
Qualifikation des Personals (Schweifarbeiten, zerstorungsfreie Priifung usw.)

—  Allgemeine Anforderungen an mechanische, elektrische, maschinentechnische und sonstige
technische Fahigkeiten

—  Gesundheits- und Sicherheitsbestimmungen (einschlieflich der einschligigen Gesetzesvor-
schriften fiir den kontrollierten Einsatz gesundheits- oder sicherheitsgefahrdender Stoffe).

—  Umweltschutzbestimmungen
—  Einzelheiten der mindestens auszufithrenden Aufgabe:
—  Demontage-/Montageanweisungen

—  Instandhaltungskriterien



L 344[64

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

4.2.8.1.2.

—  Kontrollen und Priifungen

—  Fur die Ausfihrung der Aufgabe erforderliche Bauteile

—  Fiir die Ausfithrung der Aufgabe erforderliche Verbrauchsstoffe

—  Priffungen und Verfahren, die nach jeder Instandhaltungsmafinahme vor der Wieder-
inbetriebnahme durchzufiihren sind

—  Nachvollziehbarkeit und Aufzeichnungen

—  Fehlerdiagnose-(Troubleshooting-)Handbuch

mit Funktionsskizzen und Schemazeichnungen des Systems.

Fithren der Instandhaltungsunterlagen.

Eisenbahnverkehrsunternehmen, die die von ihnen genutzten Fahrzeuge instand halten, miissen sicherstellen,
dass sie tiber Prozesse verfigen, die die Verwaltung von Instandhaltung und betrieblicher Integritit der
Fahrzeuge gewihrleisten. Dazu gehoren u. a.

—  Informationen im Fahrzeugregister

—  Asset-Management-Systeme mit Eintragungen aller vorgenommenen Instandhaltungsmafnahmen und
aller fdlligen Instandhaltungsarbeiten an Fahrzeugen (fiir diese Eintrige gelten bestimmte Speicher- und
Archivierungsfristen, je nach Ebene)

—  Einschlagige Software

—  Verfahren fiir Empfang und Verarbeitung spezifischer Informationen iiber die betriebliche Integritit von
Fahrzeugen, die sich aus etwaigen Umstinden ergeben, darunter beispielsweise auch iiber betriebliche
und/oder Instandhaltungsvorkommnisse, die sich nachteilig auf die Sicherheitsintegritdt von Fahrzeugen
auswirken konnten.

—  Verfahren zur Identifikation, Erstellung und Verbreitung spezifischer Informationen tiber die betriebliche
Integritat von Fahrzeugen, die sich aus etwaigen Umstdnden ergeben, darunter beispielsweise auch tiber
betriebliche und/oder Instandhaltungsvorkommnisse, die sich nachteilig auf die Sicherheitsintegritit von
Fahrzeugen auswirken konnten und die bei einer der Instandhaltungsmafinahmen festgestellt werden.

—  Betriebsprofile der Fahrzeuge (beispielsweise Tonnenkilometer und Gesamtkilometer)

—  Prozesse zum Schutz und zur Validierung solcher Systeme.

Gemifl Anhang III der Richtlinie 2004/49/EG muss das Eisenbahnunternehmen im Rahmen seines
Sicherheitsmanagements geeignete Instandhaltungsvorkehrungen treffen, die die laufende Erfillung der
grundlegenden Anforderungen sowie der Anforderungen dieser TSI, einschlieflich der Vorgaben in den
Instandhaltungsunterlagen, gewahrleisten.

Sind das die Fahrzeuge nutzende und das fiir ihre Instandhaltung verantwortliche Eisenbahnunternehmen nicht
miteinander identisch, so muss das die Fahrzeuge nutzende Unternehmen sicherstellen, dass alle relevanten
Instandhaltungsverfahren vorhanden sind und tatsichlich angewandt werden. Auch dies ist im Rahmen des
Sicherheitsmanagements des Eisenbahnunternehmens in geeigneter Weise nachzuweisen.

Das fiir die Fahrzeuginstandhaltung verantwortliche Unternehmen muss sicherstellen, dass dem betreibenden
EVU zuverlissige Informationen iiber Instandhaltungsverfahren und —daten der TSI zur Verfiigung stehen. Es
muss ferner auf Verlangen des betreibenden EVU nachweisen, dass durch diese Verfahren die Konformitit der
Fahrzeuge mit den grundlegenden Anforderungen der Richtlinie 2001/16/EG in der Fassung der Richtlinie
2004/50/EG gewihrleistet wird.
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4.3. FUNKTIONALE UND TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN DER SCHNITTSTELLEN
4.3.1. ALLGEMEINES

Ausgehend von den grundlegenden Anforderungen in Abschnitt 3 ergeben sich folgende funktionale und
technische Spezifikationen fiir die Schnittstellen, die nach Teilsystemen in folgender Reihenfolge geordnet sind:

—  Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
—  Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
—  Teilsystem Telematikanwendungen fiir den Giiterverkehr
—  Teilsystem Infrastruktur
—  Teilsystem Energie
Eine weitere Schnittstelle besteht zu folgender Richtlinie des Rates:
—  Richtlinie 96/49/EG samt Anhang (RID)
Eine Schnittstelle gibt es auch mit der TSI Lirm des Konventionellen Eisenbahnsystems.

Fiir jede dieser Schnittstellen sind die Spezifikationen wie folgt in derselben Reihenfolge wie in Abschnitt 4.2
geordnet:

—  Fahrzeugstruktur und Anbauteile

—  Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie

—  Bremsen

—  Kommunikation

—  Umweltbedingungen

—  Systemschutz

—  Instandhaltung

Die folgende Liste zeigt an, fiir welche Teilsysteme Schnittstellen identifiziert wurden:
Fahrzeugstruktur und Anbauteile (Abschnitt 4.2.2):

Schnittstelle (z. B. Kupplung) zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen
(Abschnitt 4.2.2.1): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung und Teilsystem Infrastruktur

Sicherer Ein- und Ausstieg (Abschnitt 4.2.2.2): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
Festigkeit der Fahrzeugstruktur (Abschnitt 4.2.2.3.1): Teilsystem Infrastruktur
Betriebs-(Ermiidungs-)lasten (Abschnitt 4.2.2.3.3): Keine Schnittstellen identifiziert.

Steifheit der Fahrzeugstruktur (Abschnitt 4.2.2.3.4): Keine Schnittstellen identifiziert.
Ladungssicherung (Abschnitt 4.2.2.3.5): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
Tirverschluss und -verriegelung (Abschnitt 4.2.2.4): Keine Schnittstellen identifiziert

Kennzeichnung von Giiterwagen (Abschnitt 4.2.2.5): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Gefahrgiiter (Abschnitt 4.2.2.6): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung und Richtlinie 96/49/EG samt
Anhang RID
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Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie (Abschnitt 4.2.3)
Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf (Abschnitt 4.2.3.1): Teilsystem Infrastruktur

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast (Abschnitt 4.2.3.2): Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung und Teilsystem Infrastruktur

Fahrzeugparameter, die stationdre Zugiiberwachungssysteme beeinflussen (Abschnitt 4.2.3.3): Teilsystem
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

Dynamisches Fahrzeugverhalten (Abschnitt 4.2.3.4): Teilsystem Infrastruktur
Langsdruckkrifte (Abschnitt 4.2.3.5): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung und Teilsystem Infrastruktur
Bremsen (Abschnitt 4.2.4):

Bremsleistung (Abschnitt 4.2.4.1): Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung und Teilsystem Ver-
kehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Kommunikation (Abschnitt 4.2.5):

Fahigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung von Fahrzeug zu Fahrzeug (Abschnitt 4.2.5.1): Fiir
Giiterwagen noch nicht giiltig

Fahigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung zwischen Strecke und Fahrzeug (Abschnitt 4.2.5.2):
Keine Schnittstellen identifiziert

Umweltbedingungen (Abschnitt 4.2.6):

Umweltbedingungen (Abschnitt 4.2.6.1): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung und Teilsystem Infra-
struktur

Aerodynamische Effekte (Abschnitt 4.2.6.2): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Seitenwinde (Abschnitt 4.2.6.2): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Systemschutz (Abschnitt 4.2.7):

Notfallmanahmen (Abschnitt 4.2.7.1): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Brandschutz (Abschnitt 4.2.7.2): Teilsystem Infrastruktur

Elektrischer Schutz (Abschnitt 4.2.7.3): Keine Schnittstellen identifiziert

Instandhaltung

Instandhaltungsunterlagen (Abschnitt 4.2.8): Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung und TSI Lirm

4.3.2. TEILSYSTEM ZUGSTEUERUNG, ZUGSICHERUNG UND SIGNALGEBUNG -
4.3.2.1. Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast (Abschnitt 4.2.3.2)

In Abschnitt 4.2.3.2 dieser TSI sind die Mindestradsatzlasten festgelegt. Die entsprechenden Spezifikationen
sind in der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung Anhang A Anlage 1 Abschnitt 3.1 festgelegt.

Die TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung definiert den hochstzulissigen Achsabstand, der
erforderlich ist, um Gleisstromkreise zu aktivieren. Die entsprechenden Spezifikationen sind in der TSI
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung Anhang A Anlage 1 Abschnitt 2.1 festgelegt.

4.3.2.2. Réder

Rader sind in Abschnitt 5.4.2.3 beschrieben. Die entsprechenden Spezifikationen sind in der TSI Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung Abschnitt 4.2.11 festgelegt.
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4.3.2.3.

4.3.2.4.

4.3.2.4.1.

4.3.3.1.

4.3.3.2.

4.3.3.3.

4.3.3.4.

4.3.3.5.

4.3.3.6.

Fahrzeugparameter, die stationdre Zugiiberwachungssysteme beeinflussen
—  HeiRlduferortung (siehe Abschnitt 4.2.3.3.2) (muss bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt

werden). Die entsprechende Spezifikation ist in der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
Abschnitt 4.2.10 festgelegt.

—  Elektrische Radsatzerkennung (Abschnitt 4.2.3.3.1). Die Anforderungen fiir die elektrische Radsatzer-
kennung sind in der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung Anhang A Anlage 1
Abschnitt 3.5 beschrieben.

—  Fahrzeugkompatibilitit mit den Zugortungseinrichtungen

Die entsprechenden Spezifikationen sind in der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung
Abschnitt 4.2.11 festgelegt.

Bremsen
Bremsleistung

In Anhang A, Ziffer 4 der TSI Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung konnte die maximale Anzahl
Stufen im Verzogerungsprofil (siche 4.2.4.1.2.2 definiert werden).

TEILSYSTEM VERKEHRSBETRIEB UND VERKEHRSSTEUERUNG

Schnittstellen zum Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung werden betrachtet (Verweise auf diese
TSI sind offene Punkte).

Schnittstelle zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen

Die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung oder die nationale Betriebsvorschrift definiert die Regeln fiir
das Rangieren unter Beriicksichtigung der in Abschnitt 4.2 definierten Arbeitsaufnahme der Puffer.

Die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung definiert die maximale Zugmasse unter Beriicksichtigung der
geografischen Bedingungen und der in Abschnitt 4.2 definierten Festigkeit der Kupplung.

Tiirverschluss und -verriegelung

Keine Schnittstelle

Ladungssicherung

—  Es sind Beladungsvorschriften erforderlich, die festlegen, wie ein Giiterwagen unter Beachtung seiner
Konstruktion zum Transport bestimmter Giiter zu beladen ist.

Kennzeichnung von Giiterwagen.

Die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung enthalt die Vorschriften fiir die Fahrzeugnummerierung.

Gefahrgiiter

Die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung muss festlegen, dass die Zugkonfiguration bei Einstellung von
mit Gefahrgiitern beladenen Wagen in eine Zugeinheit die Vorschriften der Richtlinie 96/49/EG samt Anhang
(RID) in der giiltigen Fassung erfiillen muss.

Lingsdruckkrifte

In Bezug auf die Langsdruckkrifte sind in der TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung die Betriebsvor-
schriften fiir folgende Tatigkeiten vorgegeben:

—  das Fithren von Ziigen

— die Handhabung der Zige durch die Triebfahrzeugfithrer einschlieflich des Bremsens unter
verschiedenen Streckenbedingungen

—  Schieben und Rangieren von Ziigen je nach Strecke und Netz
—  Kuppeln und Abfertigung besonderer Fahrzeugtypen (Road-Railer™, Kombirail) in Ziigen

—  im Zug verteilte Lokomotiven
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4.3.3.7.

4.3.3.8.

4.3.3.8.1.

4.3.3.9.

4.3.3.10.

4.3.3.11.

4.3.3.12.

Bremsleistung

Die Methode zur Berechnung des Verzogerungsprofils eines neuen Wagens wird durch Verwendung seiner
technischen Fahrzeugparameter beschrieben.

Die Methode zur Berechnung der Bremsleistung eines Zuges unter Betriebsbedingungen wird in der TSI
Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung beschrieben werden.

Die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung wird Regeln fiir die Behandlung der folgenden Themen
definieren:

—  Rangieren von Ziigen
—  Ausschalten der Bremse, Losen der Bremsen und Wahl der Bremsstellung

—  Unterrichtung des Zugpersonals und des ortlichen Personals tiber die Mittel und Bedingungen zum
Abstellen der Wagen.

—  Geschwindigkeitsreduzierung entsprechend den jeweiligen Kraftschlussverhaltnissen auf der Strecke

—  Bereitstellung von Radvorlegern neben den Gleisen, wo erforderlich. Die Giiterwagen miissen keine
Radvorleger mitfithren.

—  Behandlung von Grenzsituationen, insbesondere fiir kurze Ziige
—  Priifung der Bremse (betriebliche Inspektion)
—  Ausschalten der Bremse eines Wagens mit zu hoher Verzogerungsrate im Vergleich zum restlichen Zug.

Kommunikation

Keine Schnittstelle

Fihigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung zwischen Strecke und Fahrzeug

Keine Schnittstelle

Umweltbedingungen

Wenn ein Grenzwert der Klimabedingungen in Abschnitt 4.2.6.1.2 dieser TSI iiberschritten wird, befindet sich
das System in einer Grenzsituation. In diesem Fall sind betriebliche Einschrinkungen zu erwdgen und das
Eisenbahnverkehrsunternehmen oder der Triebfahrzeugfithrer zu unterrichten. Hinsichtlich der Temperatur
enthalten das Fahrzeugregister und das Infrastrukturregister die Werte fiir den Normalbetrieb.

Aerodynamische Effekte

Muss bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden.

Seitenwinde

Muss bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden.

NotfallmafSnahmen

Die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung wird definieren, dass Noteinrichtungen und Rettungspline zu
erstellen sind. Die entsprechenden Instruktionen miissen Angaben zum Aufgleisen von Fahrzeugen und zur
Wiederherstellung der Fahrfihigkeit beschddigter Fahrzeuge enthalten. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen
miissen ferner tiberlegen, wie ihre eigenen Beschiftigten und die Mitarbeiter ziviler Rettungsdienste zu schulen
und in praktischen Ubungen zu trainieren sind.

Die Notfallinstruktionen miissen die Risiken beriicksichtigen, denen die Mitarbeiter der Rettungsdienste
ausgesetzt sein konnen, und angeben, wie sich diese Risiken vermeiden lassen. Der Giiterwagenkonstrukteur
oder -hersteller oder sein Vertreter muss dem Eisenbahnverkehrsunternehmen detailliert angeben, welche
Risiken sich aus der Wagenkonstruktion ergeben und wie sie sich verringern lassen, damit das Eisenbahn-
verkehrsunternehmen umfassende Notfallinstruktionen erstellen kann.
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4.3.3.13.

4.3.5.1.

4.3.5.2.

4.3.5.3.

4.3.5.4.

4.3.5.5.

4.3.5.6.

4.3.5.7.

4.3.5.8.

4.3.7.1.

4.4.

Diese Instruktionen miissen eine Liste aller Parameter enthalten, die bei beschidigten oder entgleisten Wagen in
einer Grenzsituation zu iiberpriifen sind.

Brandschutz
Informationen vom Infrastrukturbetreiber fiir Bereitstellung von Vorschriften und Rettungsplinen
die Triebfahrzeugfiihrer fiir den Betrieb bei einem Brand

TEILSYSTEM TELEMATIKANWENDUNGEN FUR DEN GUTERVERKEHR

Es gibt keine Schnittstellen zwischen den beiden Teilsystemen.

TEILSYSTEM INFRASTRUKTUR

Spiter festzulegen, wenn wie TSI fiir das Teilsystem Infrastruktur verfiigbar ist.
Schnittstelle zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen
Festigkeit der Fahrzeugstruktur und Ladungssicherung

Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast

Dynamisches Fahrzeugverhalten

Lingsdruckkrifte

Umweltbedingungen

Brandschutz

TEILSYSTEM ENERGIE

Es gibt keine Schnittstellen zwischen den beiden Teilsystemen.

RICHTLINIE 96/49/EG SAMT ANHANG (RID).
Gefahrgiiter

Alle Sondervorschriften fiir den Transport gefihrlicher Giiter sind in der Richtlinie 96/49/EG des Rates samt
Anhang (RID) in der giiltigen Fassung festgelegt. Alle Abweichungen, Einschriankungen und Ausnahmen sind in
Abschnitt II der Richtlinie 96/49/EG des Rates in der giiltigen Fassung aufgefiihrt.

TSI LARM DES KONVENTIONELLEN EISENBAHNSYSTEMS

Um eine stindige Einhaltung der in der TSI Lirm des Konventionellen Eisenbahnsystems festgelegten Pegel zu
gewihrleisten (siche deren Abschnitt 4.5), miissen die Wagen ordnungsgemifs instand gehalten werden.

Das im Abschnitt 4.2.8 definierte Instandhaltungsdossier muss die relevanten Malnahmen zur Behandlung
von Radreifendefekten enthalten.

BETRIEBSVORSCHRIFTEN

Fir einen Tpy Wagen miissen die Umweltbedingungen (siche § 4.2.6.1 der TSI), niedrige Temperaturen
(-25 °C bis - 40 °C) und/oder Schnee-|Eisbedingungen sorgfaltig wahrend der Entwicklungsphase der Fahrzeuge
beriicksichtigt werden. Selbst wenn dies getan wird, muss wihrend des Betriebs manchmal ein niedrigeres
Funktionsniveau akzeptiert werden. Dies muss durch die Verwendung von Betriebsverfahren ausgeglichen
werden, die dasselbe Gesamt-Sicherheitsniveau gewihrleisten. Es ist auch wichtig, dass die Bediener die
notwendigen Qualifikationen oder Fihigkeiten fiir den Betrieb unter solchen Bedingungen besitzen.



L 344/70

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

4.5.

4.6.

4.7.

INSTANDHALTUNGSVORSCHRIFTEN

Ausgehend von den grundlegenden Anforderungen in Abschnitt 3 gelten fiir das hier behandelte Teilsystem
Fahrzeuge (Giiterwagen) bestimmte Instandhaltungsvorschriften; diese sind enthalten in den Teilabschnitten:

—  4.2.2.2 Sicherer Ein- und Ausstieg

—  4.2.2.3 Festigkeit der Fahrzeugstruktur und Ladungssicherung
—  4.2.2.4 Turverschluss und -verriegelung

—  4.2.2.6 Gefahrgiiter

—  4.2.3.1 Kinematische Fahrzeugbegrenzungslinie

—  4.2.3.4 Dynamisches Fahrzeugverhalten

—  4.2.3.4.2.3 Instandhaltungsvorschriften

—  4.2.3.5 Langsdruckkrifte

—  4.2.5.2 Fihigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung zwischen Strecke und Fahrzeug
—  4.2.7.2 Brandschutz

und insbesondere in Teilabschnitt

—  4.2.8 Instandhaltung.

Die Instandhaltungsvorschriften miissen so ausgelegt sein, dass der Wagen die in Abschnitt 6 beschriebenen
Bewertungskriterien wahrend seiner gesamten Lebensdauer einhilt.

Die gemdf der Definition in Abschnitt 4.2.8 fiir das Fithren des Instandhaltungsdossiers verantwortliche Partei
muss die Toleranzen und Intervalle so definieren, dass die Erfillung der Vorschriften auf Dauer gewahrleistet
wird. Sie ist auch verantwortlich fiir die Betriebsgrenzmafle, wenn nicht in dieser TSI angegeben.

Dies bedeutet, dass die in Kapitel 6 dieser TSI beschriebenen Bewertungsverfahren fiir die Bauartzulassung
erfiillt werden miissen und nicht unbedingt fiir die Instandhaltung geeignet sind. Nicht alle Versuche miissen
bei jeder Instandhaltung durchgefithrt werden und die tatsichlich durchgefithrten Versuche konnen evtl.
groferen Toleranzen unterliegen.

Die Kombination der oben genannten Punkte gewihrleistet eine standige Ubereinstimmung mit den
grundlegenden Anforderungen wihrend der gesamten Lebensdauer des Fahrzeugs.

BERUFLICHE QUALIFIKATIONEN

Die fiir den Betrieb des Teilsystems ,Konventionelle Schienenfahrzeuge* erforderlichen beruflichen
Qualifikationen werden Gegenstand der TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung sein.

Die fuir die Instandhaltung des Teilsystems ,Konventionelle Schienenfahrzeuge* erforderlichen Kompetenzen
miissen im Instandhaltungsplan aufgefithrt werden (siche Abschnitt 4.2.8). Da Mafinahmen in Bezug auf die
Instandhaltung der Stufe 1 nicht fiir diese TSI, sondern fiir die TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
relevant sind, werden mit diesen Maffnahmen verbundene berufliche Qualifikationen in dieser TSI Fahrzeuge
nicht beschrieben.

GESUNDHEITS- UND SICHERHEITSANFORDERUNGEN

Abgeschen von Anforderungen, die im Instandhaltungsplan gemaf$ TSI (siche Abschnitt 4.2.8) beschrieben
sind, gibt es keine zusitzlichen Anforderungen zu den anwendbaren europaischen Bestimmungen und zu den
mit den europiischen Verordnungen kompatiblen, existierenden nationalen Verordnungen iiber die Gesundheit
und Sicherheit fiir Instandhaltungs- oder Betriebspersonal.

Titigkeiten, die mit der Instandhaltungsstufe 1 in Beziehung stehen, werden nicht in dieser TSI, sondern in der
TSI Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung behandelt. Die mit diesen Tétigkeiten verbundenen Gesundheits-
und Sicherheitsanforderungen bei der Arbeit sind nicht in der TSI Fahrzeuge angegeben.
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4.8.

4.8.1.

4.8.2.

5.1

5.2.

INFRASTRUKTUR- UND FAHRZEUGREGISTER
INFRASTRUKTURREGISTER

Das Infrastrukturregister muss die nachstehenden verbindlichen Angaben gemif$ der Auflistung in Anhang KK
enthalten.

Die Anforderungen an den Inhalt des Infrastrukturregisters des Konventionellen Bahnsystems im Hinblick auf
das Teilsystem Fahrzeuge werden im Teilabschnitt 4.2.6.1 beschrieben (Umweltbedingungen). Der
Infrastrukturbetreiber ist verantwortlich fir die Richtigkeit der Daten, die fiir die Aufnahme in das
Infrastrukturregister bereitgestellt werden.

FAHRZEUGREGISTER

Das Fahrzeugregister muss die folgenden verbindlichen Angaben fiir alle Giiterwagen enthalten, die mit dieser
TSI gemif8 der Auflistung in Anhang H tibereinstimmen.

Bei Ummeldung eines Fahrzeugs in einen anderen Mitgliedstaat sind die im Fahrzeugregister eingetragenen
Daten des Wagens vom Mitgliedstaat der urspriinglichen Registration an den Mitgliedstaat der neuen
Registration zu iibergeben.

Die im Fahrzeugregister eingetragenen Daten dienen dem:

—  Mitgliedstaat zur Bestitigung, dass ein Giiterwagen die Anforderungen in Ubereinstimmung mit dieser
TSI erfiillt

—  Infrastrukturbetreiber zur Bestdtigung, dass ein Giiterwagen mit der Infrastruktur, auf der er eingesetzt
werden soll, kompatibel ist

—  Eisenbahnverkehrsunternehmen zur Bestitigung, dass ein Giiterwagen fiir dessen Verkehrsanforderungen
geeignet ist.

Im Staatsgebiet aller Mitgliedstaaten werden die in benachbarten Drittlindern geltenden Vorschriften auf
Giiterwagen angewandt, die aus diesen Drittlindern kommen oder dorthin fahren. Zusitzlich gelten die
Vorschriften mit Minimalkriterien fiir die Schnittstellen zwischen den Giiterwagen und der Infrastruktur und
fur die Schnittstellen dieser Giiterwagen zu den Lokomotiven.

Wenn fiir solche Giiterwagen weniger Daten erhiltlich sind als im Fahrzeugregister verlangt, muss das
Eisenbahnverkehrsunternehmen Vorkehrungen treffen, damit die betreffenden Giiterwagen auf der
Infrastruktur, die der TSI entspricht, betriebssicher sind.

INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
DEFINITION

Laut Artikel 2, Absatz d der Richtlinie 2001/16/EG sind:

Interoperabilititskomponenten ,Unterbaugruppen oder komplette Materialbaugruppen, die in ein Teilsystem
eingebaut sind oder eingebaut werden sollen und von denen die Interoperabilitit des konventionellen
transeuropdischen Eisenbahnsystems direkt oder indirekt abhingt. Unter Komponenten' sind materielle, aber
auch immaterielle Produkte wie Software zu verstehen®.

Die in Abschnitt 5.3 beschriebenen Interoperabilititskomponenten sind Komponenten, deren Technologie,
Entwurf, Werkstoff, Herstell- und Bewertungsverfahren definiert sind und deren Spezifikation und Bewertung
ermoglichen.

INNOVATIVE LOSUNGEN

Wie in Abschnitt 4.1 dieser TSI angekiindigt, konnen innovative Losungen evtl. neue Spezifikations- und/oder
Bewertungsmethoden erforderlich machen. Diese Spezifikationen und Bewertungsmethoden miissen mit dem
in den Abschnitten 6.1.2.3 (und 6.2.2.2) beschriebenen Verfahren entwickelt werden.
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5.3.

5.3.1.

5.3.1.1.

5.3.1.2.

5.3.1.3.

5.3.2.1.

5.3.2.2.

5.3.2.3.

5.3.2.4.

5.3.3.1.

5.3.3.2.

5.3.3.3.

5.3.3.4.

5.3.3.5.

5.3.3.6.

5.3.3.7.

5.3.3.8.

5.3.3.9.

5.3.3.10.

5.3.3.11.

5.3.3.12.

5.4.

5.4.1.

5.4.1.1.

VERZEICHNIS DER KOMPONENTEN

Die Interoperabilititskomponenten sind in den einschligigen Bestimmungen der Richtlinie 2001/16/EG

behandelt und unten aufgefiihrt.
FAHRZEUGSTRUKTUR UND ANBAUTEILE
Puffer

Zugeinrichtung

Anschriften

FAHRZEUG-FAHRWEG-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE

Drehgestell und Fahrwerk
Radsiitze

Riider

Radsatzwellen

BREMSEN

Steuerventil

Regelbares Lastbremsventil/ Automatischer Lastwechsel ,leer-beladen*

Gleitschutzeinrichtung
Bremsgestingesteller
Bremszylinder/-aktuator
Pneumatische Kupplung

Endhahn

Abschalteinrichtung fiir Steuerventil
Bremsbeliige

Bremsklitze
Schnellbremsbeschleuniger
Wiegeventil und Lastwechsel-Umschaltventil
KOMMUNIKATION
UMWELTBEDINGUNGEN

SYSTEMSCHUTZ

LEISTUNGSWERTE UND SPEZIFIKATIONEN DER KOMPONENTEN

FAHRZEUGSTRUKTUR UND ANBAUTEILE

Puffer

Die Spezifikationen der Interoperabilititskomponenten Puffer sind im Abschnitt 4.2.2.1.2.1 ,Puffer”, Abschnitt

~Merkmale der Puffer* beschrieben.

Die Schnittstellen der Interoperabilititskomponente ,Puffer” sind in den Abschnitten 4.3.3.1 (fur das
Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung) und 4.3.5.1 (fur das Teilsystem Infrastruktur) beschrieben.
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5.4.1.2.

5.4.1.3.

5.4.2.

5.4.2.1.

Zugeinrichtung
Die Spezifikationen der Interoperabilititskomponente Zugeinrichtung sind im Abschnitt 4.2.2.1.2.2 ,Zugein-

richtung®, Abschnitt ,Merkmale der Zugeinrichtung® und in Abschnitt 4.2.2.1.2.3 ,Wechselwirkung zwischen
Zug- und Stofeinrichtung®, Abschnitt ,Merkmale der Zug- und Stofeinrichtung” beschrieben.

Die Schnittstellen der Interoperabilititskomponente Zugeinrichtung sind in den Abschnitten 4.3.3.1 (fiir das
Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung) und 4.3.5.1 (fiir das Teilsystem Infrastruktur) beschrieben.

Anschriften

Wo Kennzeichnungen mit Aufklebern angebracht werden, sind diese Interoperabilititskomponenten. Diese
Kennzeichnungen sind in Anhang B spezifiziert.

FAHRZEUG-FAHRWEG-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE
Drehgestell und Fahrwerk

Die strukturelle Integritit von Drehgestell und Fahrwerk ist wichtig fiir den sicheren Betrieb des
Eisenbahnsystems.

Die Belastungsumgebung von Drehgestell und Fahrwerk ist bestimmt durch:
—  die Hochstgeschwindigkeit

—  statische Gleismerkmale (Linienfithrung, Spurweite, Uberhdhung, Schieneneinbauneigung, Gleisunre-
gelmifigkeiten)

—  dynamische Gleismerkmale (horizontale und vertikale Gleissteifigkeit und Gleisddmpfung)
—  Parameter des Rad/Schiene-Kontakts (Rad- und Schienenprofil, Spurweite)

—  Raddefekte (z. B. Flachstellen, Unrundheit)

—  Masse, Tragheit und Steifigkeit des Wagenkastens, der Drehgestelle und Radsdtze

—  Merkmale der Radsatzanlenkung

—  Verteilung der Nutzlast

—  Bremsleistung.

Die Spezifikationen der Interoperabilititskomponenten Drehgestell und Laufwerk sind im Abschnitt 4.2.3.4.1,
4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2 ,Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie“ beschrieben.

Es ist zulissig, Drehgestelle ohne weitere Validierung (Erprobung) in anderen Anwendungen zu verwenden,
sofern die einschligigen Eckwerte in der neuen Anwendung (einschlieflich derjenigen des Wagenkastens) in
dem bereits erprobten Bereich bleiben.

Um einen sicheren Betrieb der Drehgestelle und Fahrwerke zu gewihrleisten, sind sie so auszulegen, dass sie
den wihrend des Betriebs zu erwartenden Belastungen standhalten. Insbesondere miissen die Drehgestelle und
Fahrwerke die Testbedingungen in Abschnitt 6 erfiillen.

Die Drehgestellkonstruktionen enthaltenden Listen, die zum Zeitpunkt der Verdffentlichung bereits die
Anforderungen der vorliegenden TSI fiir einige Anwendungen erfiillen, ist in Anhang Y enthalten.

Die Schnittstellen der Interoperabilititskomponente Drehgestell und Fahrwerk mit dem Teilsystem Zug-
steuerung, Zugsicherung und Signalgebung sind im Abschnitt 4.3.2.1 ,Statische Radsatzlast, dynamische
Radlast und Meterlast“ beschrieben.

Giiterwagen sind so auszulegen, dass der Betrieb in Kurven, auf Rampen und bei der Auffahrt auf Fihren ohne
Berithrung zwischen den Drehgestellen und dem Wagenkasten moglich ist. Die Gleitstiicke der Drehgestell-
wagen miissen beim Befahren des kleinsten zuldssigen Kurvenradius eine ausreichende Uberlappung aufweisen.
Wenn der Giiterwagen nur bei einem Fahrenauffahrtwinkel unter 2,5 Grad eingesetzt werden kann, muss er
mit einer Kennzeichnung nach Anhang B, Bild B 25 versehen werden. Wenn der Giiterwagen nur bei einem
Kurvenradius iiber 35 m eingesetzt werden kann, muss er mit einer Kennzeichnung nach Anhang B, Bild B 24
versehen werden.
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5.4.2.2.

5.4.2.3.

5.4.2.4.

5.4.3.

5.4.3.1.

5.4.3.2.

5.4.3.3.

5.4.3.4.

Radsiitze

Wechselwirkung mit dem Fahrweg und Fahrzeugbegrenzungslinie 4.2.4.1.2.5 ,Bremsen und 4.2.7.3.2.1
,Systemschutz*.

Die ausfithrliche Spezifikation ist in Abschnitt 4.2.3.3.1 ,Elektrischer Widerstand®, in Abschnitt 4.2.4.1.2.5
,Energiegrenzwerte” (beim Bremsen) in Anhang K und in Anhang E angegeben, die in einigen Elementen
Beispiellosungen enthalten.

Eine vollstindige funktionelle Spezifikation der Interoperabilititskomponente Radsatz ist auf die ndchste
Uberarbeitung der TSI verschoben.

Die Schnittstellen der Interoperabilititskomponente Radsatz mit dem Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung
und Signalgebung sind im Abschnitt 4.3.2.1 ,Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast”
beschrieben

Riider

Die ausfithrliche Spezifikation ist in Anhang L, der in einigen Elementen Beispiellosungen enthilt, sowie in
Anhang E beschrieben.

Eine vollstindige funktionale Spezifikation der Interoperabilititskomponente Rad ist auf die nichste
Uberarbeitung dieser TSI verschoben.

Die Schnittstellen der Interoperabilititskomponente Rad mit dem Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung sind im Abschnitt 4.3.2.1 ,Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast“ beschrieben.

Radsatzwellen

Die ausfiihrliche Spezifikation ist in Anhang M beschrieben, der in einigen Elementen Beispiellosungen enthalt.

Eine vollstandige funktionale Spezifikation der Interoperabilititskomponente Radsatzwellen ist auf die néchste
Uberarbeitung dieser TSI verschoben.

Die Schnittstellen der Interoperabilititskomponente Radsatzwellen mit dem Teilsystem Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung sind im Abschnitt 4.3.2.1 ,Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und
Meterlast beschrieben.

BREMSEN
Zum Zeitpunkt der Veriffentlichung der TSI genehmigte Komponenten
Die Liste mit den Konstruktionen von Bremssystemen und Bremskomponenten, von denen davon ausgegangen

wird, dass sie zum Zeitpunkt der Veroffentlichung der TSI bereits den Anforderungen dieser TSI bei
bestimmten Anwendungen entsprechen, ist in Anhang FF beigefiigt.

Steuerventil

Die funktionelle Spezifikation der Interoperabilititskomponente Steuerventil ist in 4.2.4.1.2.2 ,Bremsleistungs-
elemente” und in 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung* beschrieben.

Die Schnittstellen der Interoperabilitdtskomponente sind in Anhang I Abschnitt 1.1 beschrieben

Regelbares Lastbremsventil/ Automatischer Lastwechsel , leer-beladen*
Die funktionelle Spezifikation der Interoperabilititskomponente regelbares Lastbremsventil/Automatischer

Lastwechsel ,leer-beladen ist in 4.2.4.1.2.2 ,Bremsleistungselemente” und in 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung®
beschrieben.

Die Schnittstellen der Interoperabilitdtskomponente sind in Anhang I Abschnitt 1.2 beschrieben

Gleitschutzeinrichtung

Die funktionelle Spezifikation der Interoperabilititskomponente Gleitschutzeinrichtung ist in den Abschni-
tten 4.2.4.1.2.6 ,Gleitschutzeinrichtung” und 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung“ beschrieben.

Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I Abschnitt 1.3 beschrieben.



8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344(75
5.43.5.  Bremsgestingesteller
Die funktionelle Spezifikation der Interoperabilititskomponente — Bremsgestingesteller ist im
Abschnitt 4.2.4.1.2.3 ,Mechanische Komponenten“ beschrieben.
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.4 beschrieben.
5.4.3.6.  Bremszylinder/-aktuator
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente Bremszylinder/-aktuator ist in den Abschnitten 4.2.4.1.2.2
,Bremsleistungselemente®, 4.2.4.1.2.8 ,Feststellbremse®, 4.2.4.1.2.5 ,Energiegrenzwerte” und 4.2.4.1.2.7
LLuftversorgung* beschrieben.
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.5 beschrieben.
5.4.3.7. Pneumatische Kupplung
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist im Anhang I Abschnitt 1.6 beschrieben.
5.4.3.8. Endhahn
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.7 beschrieben.
5.43.9.  Abschalteinrichtung fiir Steuerventil
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.8 beschrieben.
5.4.3.10.  Bremsbelige
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.9 beschrieben.
5.43.11.  Bremsklotze
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.10 beschrieben.
5.4312.  Schnellbremsbeschleuniger
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.11 beschrieben.
5.4.3.13.  Selbsttitiges Wiegeventil und Lastwechsel-Umschaltventil
Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ist in Anhang I, Abschnitt 1.12 beschrieben.
6. KONFORMITATS- UND/ODER GEBRAUCHSTAUGLICHKEITSBEWERTUNG DER KOMPONENTEN
UND UBERPRUFUNG DES TEILSYSTEMS
6.1. INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
6.1.1. BEWERTUNGSVERFAHREN

Das Bewertungsverfahren fiir die Konformitit oder Gebrauchstauglichkeit der Interoperabilititskomponenten
muss auf europdischen Spezifikationen oder auf im Einklang mit Richtlinie 2001/16/EG zugelassenen
Spezifikationen beruhen.

Bei der Gebrauchstauglichkeit miissen diese Spezifikationen alle zu messenden, zu iiberwachenden oder zu
beobachtenden Parameter angeben und die zugehérigen Priifmethoden und Messverfahren, ungeachtet, ob es
sich um eine Priifstandsimulation oder Versuche in einer realen Eisenbahnumgebung handelt, beschreiben.

Der Hersteller einer Interoperabilititskomponente (IK) oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter miissen vor der Markteinfilhrung von IK eine EG-Konformititserklirung oder eine EG-
Gebrauchstauglichkeitserklirung in Ubereinstimmung mit Artikel 13.1 und Anhang IV der Richtlinie 2001/16/
EG aufsetzen.

Das in Abschnitt 5 dieser TSI definierte Bewertungsverfahren fiir die Konformitit von 1K muss durch die
Anwendung von Modulen gemif8 Abschnitt 6.1.2 ausgefithrt werden.
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6.1.2.1.

6.1.2.2.

Wenn im Verfahren so angegeben, muss die Bewertung der Konformitit oder Gebrauchstauglichkeit einer IK
von einer benannten Stelle ausgefithrt werden, bei dem der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft anséssiger
Bevollmichtigter die Anwendung hinterlegt hat.

Die Module miissen je nach Komponente kombiniert und selektiv angewendet werden.
Die Module sind in Anhang Q dieser TSI definiert.

Die Phasen fiir die Anwendung der in Abschnitt 5 dieser TSI beschriebenen Verfahren zur Konformitdts- und
Gebrauchstauglichkeitsbewertung der Interoperabilititskomponenten sind in Anhang Q, Tabelle Q.1 dieser TSI
beschrieben.

MODULE
Allgemeines

Als Konformititsbewertungsverfahren fuir Interoperabilititskomponenten innerhalb des Teilsystems Fahrzeuge
konnen der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollmachtigter wihlen zwischen:

a)  dem Verfahren Bauartpriifung (Modul B) fiir die Entwurfs- und Entwicklungsphase in Verbindung mit
einem Modul fiir die Produktionsphase: entweder dem Verfahren Qualitdtsmanagement Produktion
(Modul D), oder dem Verfahren Priifung der Produkte (Modul F),

oder alternativ

b)  dem Verfahren Umfassendes Qualititsmanagement mit Entwurfspriifung (Modul H2) fir alle Phasen,

oder

¢)  dem Verfahren Umfassendes Qualitdtsmanagement (Modul H1)

Modul D kann nur gewihlt werden, wenn der Hersteller ein Qualititssicherungssystem fiir Herstellung,
Endabnahme und Priifung unterhilt, das von einer benannten Stelle seiner Wahl zugelassen und iiberwacht ist.
Die Bewertung von Schweiflverfahren ist im Einklang mit den nationalen Vorschriften vorzunehmen.

Modul H1 oder H2 kann nur gewahlt werden, wenn der Hersteller ein Qualititssicherungssystem fiir Entwurf,
Herstellung, Endabnahme und Priifung unterhalt, das von einer benannten Stelle seiner Wahl zugelassen und
tiberwacht ist.

Die Konformititsbewertung muss sich auf die Phasen und Merkmale erstrecken, die in Tabelle Q1 in Anhang Q
dieser TSI angekreuzt sind.

Bestehende Losungen fiir Interoperabilititskomponenten

Wenn eine Losung fiir eine Interoperabilititskomponente bereits auf dem europaischen Markt ist, bevor diese
TSI in Kraft tritt, dann trifft das folgende Verfahren zu.

Der Hersteller muss nachweisen, dass Versuche und Priifungen der IK bei vorangegangenen Anwendungen
unter vergleichbaren Bedingungen als erfolgreich bewertet worden sind. In diesem Fall bleiben diese
Bewertungen in der neuen Anwendung giiltig.

In diesem Fall kann die Bauart als bereits zugelassen angeschen werden und eine Bewertung der Bauart ist nicht
notwendig.

In Ubereinstimmung mit den Bewertungsverfahren fiir die verschiedenen IK muss der Hersteller oder sein in
der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter:

—  entweder die interne Fertigungskontrolle (Modul A) anwenden,
—  oder die interne Entwurfskontrolle mit der Fertigungskontrolle (Modul A1) anwenden,
—  oder das Verfahren Umfassendes Qualititsmanagement (Modul H1) anwenden.

Wenn nicht nachgewiesen werden kann, dass die Losung in der Vergangenheit positiv zugelassen worden ist,
trifft der Abschnitt 6.1.2.1 zu.
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6.1.2.4.

6.1.3.1.

6.1.3.1.1.

6.1.3.1.2.

6.1.3.1.3.

6.1.3.2.

6.1.3.2.1.

Innovative Losungen fiir Interoperabilititskomponenten

Wenn eine als Interoperabilitdtskomponente vorgeschlagene Losung gemdf der Definition in Abschnitt 5.2
innovativ ist, muss der Hersteller die Abweichung vom relevanten Abschnitt der TSI angeben. Die européische
Eisenbahnagentur muss eine Endfassung der entsprechenden funktionalen und Schnittstellenspezifikationen
der Komponenten erarbeiten und die Bewertungsmethoden entwickeln.

Die geeigneten funktionalen und Schnittstellenspezifikationen sowie die Bewertungsmethoden miissen tiber die
Uberarbeitungen in die TSI integriert werden. Sobald diese Dokumente verdffentlicht sind, kann das
Bewertungsverfahren der Interoperabilititskomponenten vom Hersteller oder von seinem in der Gemeinschaft
ansassigen Bevollméchtigten gemafl Abschnitt 6.1.2.1 gewihlt werden.

Nach Inkrafttreten einer gemafl Artikel 21 Absatz 2 der Richtlinie 2001/16/EG erlassenen Entscheidung der
Kommission kann die innovative Losung auch vor ihrer Aufnahme in die TSI angewandt werden.

Gebrauchstauglichkeitsbewertung
Immer wenn ein Bewertungsverfahren auf Grundlage von Betriebsbewahrung fiir eine Interoperabilitidtskom-
ponente innerhalb des Teilsystems Fahrzeuge gestartet wird, miissen der Hersteller oder sein in der

Gemeinschaft ansassiger Bevollmachtigter das Verfahren Baumustervalidierung durch Betriebsbewdhrung
(Modul V) anwenden.

SPEZIFIKATION FUR DIE BEWERTUNG VON INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN (IK)
Fahrzeugstruktur und Anbauteile
Puffer

Die Puffer sind gegen die Spezifikation in Abschnitt 4.2.2.1.2.1 Puffer, Teilabschnitt ,Puffermerkmale” zu
bewerten.

Zugeinrichtung

Die Zugeinrichtungen sind gegen die Spezifikation in Abschnitt 4.2.2.1.2.2 ,Zugeinrichtung®, Punkt ,Merkmale
der Zugeinrichtung®, und Abschnitt 4.2.2.1.2.3 ,Zug- und Stofeinrichtung®, Punkt ,Merkmale der Zug- und
Stofeinrichtung®, zu bewerten.

Kennzeichnung von Giiterwagen

Die Kennzeichen fur Giiterwagen sind gegen die Spezifikation in Anhang B zu bewerten.

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
Drehgestell und Fahrwerk

Die Integritit der Struktur der Verbindung Wagenkasten/Drehgestell, des Drehgestellrahmens, der Radsatzlager
und aller angebauten Ausriistungsteile muss gewihrleistet werden. Diese Gewihrleistung muss hergestellt
werden durch die Verwendung von geniigend angemessenen Methoden wie z. B. Nachweis durch
Priifstandversuche, durch validierte Modellierung, durch Vergleich mit einem bestehenden, von nationalen
Genehmigungsverfahren oder in deren Namen zugelassenen Entwurf oder durch andere Methoden.

Die Priifbedingungen fiir Drehgestelle, die unter normalen Geschwindigkeits- und Gleisqualititsbedingungen
auf Normalspurweite zum Einsatz kommen, sind in Anhang J definiert. Sie stellen nur den gemeinsamen Teil
der vollen Versuchspalette dar, die an allen Drehgestellausfithrungen durchzufithren ist.

Es ist nicht méglich, Versuche allgemeiner Art fiir jede spezifische Drehgestellkomponente, insbesondere fiir die
Radsatzlager, die Verbindung zwischen Drehgestell und Rahmen, die Dampfer und die Bremsen, zu definieren.
Solche Versuche miissen fiir jeden Einzelfall entworfen werden, wobei die obigen Versuche als Muster gelten
konnen. Die Definitionen der Ziele und Parameter der bereits spezifizierten Versuche sind unten aufgefithrt.

Diese Bemerkung gilt auch fiir den Fall von Drehgestellrahmen, die auf anderen Spurweiten oder unter vollig
anderen Betriebsbedingungen zum Einsatz kommen sollen, sowie fiir neuartige Drehgestelle.

Die drei Versuche in Anhang ], Abschnitte J1, ]2 und J3, wurden definiert, um:

—  die Konstruktion des Drehgestellrahmens (Gewicht, Geschwindigkeit) zu optimieren
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— die in Berechnungen ermittelten Informationen zu erginzen

—  sicherzustellen, dass die Drehgestellrahmen geeignet sind, den im Betrieb auftretenden Lasten ohne
dauerhafte Verformungen oder Risse, die die Sicherheit verringern oder die Instandhaltungskosten
erhohen wiirden, standzuhalten.

Wenn keine vergleichbare Losung verfiigbar ist, hat die Erfahrung gezeigt, dass drei Versuche erforderlich sind:
zwei statische Versuche (Anhang J, Abschnitte J1 und J2) und ein dynamischer Versuch (Anhang J, Abschnitt

13).

Die beiden statischen Versuche miissen zuerst durchgefithrt werden. Sie gestatten die Ablehnung aller
Drehgestelle, die die Mindestfestigkeitsanforderungen nicht erfiillen.

Der dynamische Versuch (Ermiidungsversuch) soll nachpriifen, ob ein Drehgestell solide konstruiert ist und ob
im Betrieb Ermiidungsrisse zu erwarten sind.

Die zur Definition der Versuche verwendeten Lastwerte wurden vor allem aus Fahrversuchen hergeleitet.

Die Versuche in Anhang J, Abschnitt J1 reprasentieren die maximalen Lasten, die im Betrieb auftreten konnen,
ohne Beriicksichtigung unfallbedingter Lasten.

Die Versuche in Anhang J, Abschnitte ]2 und J3 représentieren im Durchschnitt die kumulierte Gesamtsumme
variabler Lasten, die wihrend der Lebensdauer des Drehgestells auftreten konnen.

Die Zyklenzahl im Ermiidungsversuch wurde so gewdhlt, dass sie eine Gesamtlebensdauer von 30 Jahren bei
einer Fahrleistung von 100 000 km pro Jahr reprisentiert. Wenn dies den vorgesehenen Lebenszyklus nicht
korrekt wiedergibt, miissen die Lastfille iiberarbeitet werden.

Die Verteilung dieser Zyklen tiber drei verschiedene Laststufen erfolgte mit dem Ziel, die Drehgestellstrukturen
zu optimieren. Insbesondere die Moglichkeit des Auftretens von Rissen in der letzten Laststufe bietet ein Mittel,
die am hochsten belasteten Zonen zu identifizieren, denen bei Herstellung, Abnahmepriifung und
Instandhaltung besondere Aufmerksamkeit gewidmet werden muss.

Um die Giiltigkeit der Versuche in Anhang ], Abschnitte J1, ]2 und ] 3, zu gewidhrleisten, ist bei ihrer praktischen
Umsetzung besondere Aufmerksamkeit geboten. Insbesondere: -

Fiir die statischen Versuche in Anhang J, Abschnitte J1 und ]2, miissen die Drehgestellrahmen an den Stellen, an
denen Spannungen in einer einzigen, klar definierten Richtung auftreten, mit eindirektionalen Dehnungs-
messstreifen bestiickt werden; an allen anderen Stellen sind dreidirektionale Dehnungsmessgerite (Rosetten) zu
verwenden.

Der aktive Teil der Dehnungsmessstreifen darf eine Linge von 10 mm nicht iiberschreiten.

Dehnungsmessstreifen und Rosetten werden an allen hoch belasteten Punkten des Drehgestellrahmens,
insbesondere an Stellen mit Spannungskonzentrationen, montiert.

Die Versuchsanordnung muss die im Betrieb auftretenden Krifte und Verformungen am Drehgestellrahmen so
getreu wie moglich nachbilden. Besondere Aufmerksamkeit ist deshalb den Ubertragungen der vertikalen und
der Querkrifte zu schenken, die auf verschiedene Verbindungselemente aufgeteilt werden miissen (Drehzapfen,
Federn, Anschlige u. a.).

Die statischen Versuche sind an einem kompletten Drehgestell durchzufiihren, das mit den Federn versehen ist.
In den meisten Fillen, in denen diese Anordnung fiir den Ermiidungsversuch aus praktischen Griinden nicht
machbar ist, ist eine separate Studie durchzufithren, um die Versuchsanordnung zu definieren.

Die in den drei Versuchen verwendeten Drehgestellrahmen miissen komplett und mit allen Anschlusselemen-
ten (fiir Dampfer, Bremsen etc.) ausgeriistet sein. Sie miissen den Konstruktionszeichnungen entsprechen und
unter denselben Bedingungen hergestellt sein wie serienmifige Drehgestellrahmen.

Treten im Ermiidungsversuch Risse oder Briiche auf, die aus Herstellungsfehlern resultieren und beim
vorausgehenden statischen Versuch am Drehgestellrahmen nicht festgestellt wurden, so ist der Versuch mit
einem anderen Drehgestellrahmen zu wiederholen. Falls die Defekte erneut auftreten, ist die Konstruktion als
unzureichend einzustufen.

Radsitze

Die Bewertung des Radsatzes ist in Anhang K beschrieben.
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6.1.3.2.4.

6.1.3.2.5.

6.2.

6.2.1.

6.2.2.

6.2.2.1.

Rider

Die Bewertung des Entwurfs und des Produkts ist in Anhang L beschrieben.

Radsatzwelle

Die Bewertung des Entwurfs und des Produkts ist in Anhang M beschrieben.

Bremsen

Siche Anhang P.

TEILSYSTEM KONVENTIONELLE SCHIENENFAHRZEUGE — GUTERWAGEN
BEWERTUNGSVERFAHREN

Auf Verlangen des Auftraggebers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméchtigten fithrt die
benannte Stelle das EG-Priifverfahren im Einklang mit Anhang VI der Richtlinie 2001/16/EG durch.

Wenn der Auftraggeber nachweisen kann, dass Versuche oder Priifungen in Bezug auf das Teilsystem
Konventionelle Schienenfahrzeuge bei vorangegangenen Anwendungen als erfolgreich bewertet worden sind,
miissen diese Bewertungen in der Konformititsbewertung berticksichtigt werden.

Fiir umgebaute Giiterwagen, die innerhalb der in Anhang II angegebenen Grenzen verindert wurden, ist keine
neue Konformititsbewertung erforderlich.

Die Auswirkungen von Gewichtsinderungen auf sicherheitskritische und sicherheitsrelevante Komponenten,
auf die Fahrzeug-Infrastruktur-Interaktion und auf die Klassifizierung der Streckenkategorien gemif$ 4.2.3.2
miissen in jedem Fall betrachtet werden.

Sofern in dieser TSI angegeben, muss die EG-Priifung des Teilsystems Konventionelle Schienenfahrzeuge dessen
Schnittstellen mit anderen Teilsystemen des konventionellen Eisenbahnsystems beriicksichtigen.

Der Auftraggeber muss die EG-Priifungserklirung fiir das Teilsystem Fahrzeuge in Ubereinstimmung mit
Artikel 18 (1) und Anhang V der Richtlinie 2001/16/EG entwerfen.

MODULE
Allgemeines

Die fur die Priifverfahren zu wihlenden Module sind in Anhang AA definiert.

Fiir die Priifung der Anforderungen von Giiterwagen gemaf8 Abschnitt 4 kann der Auftraggeber oder sein in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter die folgenden Module wihlen:

a)  das Verfahren Bauartpriifung (Modul SB) fiir die Entwurfs- und Entwicklungsphase, in Verbindung mit
einem Modul fiir die Produktionsphase, und zwar:

—  entweder mit dem Verfahren Qualititsmanagement Produktion (Modul SD),

—  oder mit der Produktpriifung (Modul SF);

oder
b)  oder das Verfahren Umfassendes Qualititsmanagement mit Entwurfspriifung (Modul SH2).

Das Modul SD kann nur gewiéhlt werden, wenn der Auftraggeber oder, falls beteiligt, der Hauptunternehmer ein
Qualititsmanagementverfahren fiir Herstellung, Endabnahme und Priifung unterhilt, das von einer benannten
Stelle seiner/ihrer Wahl zugelassen und iiberwacht ist. Die Bewertung von Schweilverfahren ist im Einklang
mit den nationalen Vorschriften vorzunehmen.

Das Modul SH2 kann nur gewihlt werden, wenn der Auftraggeber oder, falls beteiligt, der Hauptunternehmer
ein Qualititsmanagementverfahren fiir Entwurf, Herstellung, Endabnahme und Priifung unterhélt, das von
einer benannten Stelle seiner/ihrer Wahl zugelassen und iiberwacht ist.
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Die folgenden zusitzlichen Anforderungen miissen bei der Verwendung der Module beriicksichtigt werden:

—  Modul SB: Bezug nehmend auf den Abschnitt 4.3 des Moduls ist eine Entwurfsiiberpriifung erforderlich

—  Fur die Produktionsphase, Module SD, SF und SH2: Die Anwendung dieser Module muss zur
Konformitdt der Wagen mit der zugelassenen Bauart gemdf dem Bauartpriifungszertifikat fithren.
Insbesondere muss durch die Anwendung nachgewiesen werden, dass die Herstellung und der
Zusammenbau mit denselben Komponenten und technischen Losungen durchgefiihrt werden, wie bei
der zugelassenen Bauart.

Innovative Losungen

Wenn ein Giiterwagen eine innovative Losung gemifl der Definition in Abschnitt 4.1 umfasst, muss der
Hersteller oder der Auftraggeber die Abweichung vom relevanten Abschnitt der TSI angeben.

Die europdische Eisenbahnagentur muss eine Endfassung der entsprechenden funktionalen und Schnittstellen-
spezifikationen dieser Losung erarbeiten und die Bewertungsmethoden entwickeln.

Die entsprechenden funktionalen und Schnittstellenspezifikationen sowie die Bewertungsmethoden miissen
iiber die Uberarbeitungen in die TSI integriert werden. Sobald diese Dokumente verdffentlicht sind, kann das
Bewertungsverfahren fiir den Giiterwagen vom Hersteller, vom Auftraggeber oder von seinem in der
Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten gemaff dem Abschnitt gewihlt werden. 6.2.2.1.

Nach Inkrafttreten einer gemaf$ Artikel 21 Absatz 2 der Richtlinie 2001/16/EG erlassenen Entscheidung der
Kommission kann die innovative Losung auch vor ihrer Aufnahme in die TSI angewandt werden.

Bewertung der Instandhaltung

Laut Artikel 18.3 der Richtlinie 2001/16/EG muss die benannte Stelle das Technikdossier zusammenstellen,
welches das Instandhaltungsdossier enthalt.

Die Konformititsbewertung der Instandhaltung unterliegt der Verantwortung jedes betroffenen Mitgliedstaates.
Der Anhang DD (der ein offener Punkt bleibt) beschreibt das Verfahren, mit dem jeder Mitgliedstaat sicherstellt,
dass die Instandhaltungsvorkehrungen die Bestimmungen dieser TSI erfiillen und die Einhaltung der Parameter
und grundlegenden Anforderungen wihrend der Lebensdauer des Teilsystems gewdhrleisten.

SPEZIFIKATIONEN FUR DIE BEWERTUNG DES TEILSYSTEMS
Fahrzeugstruktur und Anbauteile
Festigkeit der Fahrzeugstruktur und Ladungssicherung

Die Validierung des Entwurfs folgt den Anforderungen in Abschnitt 6 der EN12663.

Das Versuchsprogramm muss einen Rangieraufprallversuch gemdfl der Definition in Anhang Z umfassen,
wenn kein Nachweis der strukturellen Integritit durch Berechnung durchgefiithrt worden ist.

Wo bereits Versuche an ahnlichen Komponenten oder Teilsystemen durchgefithrt wurden, miissen diese
Versuche nicht wiederholt werden, solange ein klarer Sicherheitsnachweis erbracht werden kann, dass die
fritheren Versuche tibertragbar sind.

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
Dynamisches Fahrzeugverhalten
Anwendung des partiellen Bauartzulassungsverfahrens

Wenn die Bauart eines Wagens bereits zugelassen ist, konnen bestimmte Anderungen seiner Eigenschaften
(siehe Abschnitt 4.2.3.4.1) oder seiner Betriebsbedingungen, die das dynamische Verhalten des Wagens
beeinflussen, eine zusitzliche Priifung erforderlich machen.
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6.2.3.2.1.2.

6.2.3.2.1.3.

6.2.3.2.2.

6.2.3.2.3.

Zertifizierung neuer Wagen

Wenn neue Wagen durch technische Priifungen zugelassen werden sollen, muss diese Priifung entweder
erfolgen durch:

1) Messung der Rad/Schiene-Krifte
oder

2)  Messung der Beschleunigungen
oder

3)  validierte Modellierung

oder

4)  Vergleich mit bestehenden Fahrzeugen
Die genauen Grenzwerte variieren je nach Versuchs- und Analysemethode.

Ausnahmen von der Priifung des dynamischen Fahrverhaltens fiir Wagen, die fiir Geschwindigkeiten bis 100 km/h oder
120 km/h gebaut oder umgeriistet werden

Guterwagen diirfen mit Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h oder 120 km/h fahren, ohne sie einer erneuten
Priifung des dynamischen Fahrverhaltens zu unterziehen, wenn sie die Bedingungen in den Abschnitten

—  Langsdruckkrifte 4.2.3.5
—  Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast 4.2.3.2

erfiillen und mit einer (einem) der nachstehend aufgefithrten Radsatzanlenkungen oder Drehgestelle ausgeriistet
sind.

Zweiachsige Wagen

Giiterwagen miissen mit einer der Radsatzanlenkungen ausgeriistet sein, die in Anhang Y in der Tabelle fiir
zweiachsige Wagen aufgefiihrt sind.

Wagen mit zweiachsigen Drehgestellen

Die Giiterwagen sind mit Drehgestelltypen oder Varianten auszuriisten, sofern die Anderungen an der
grundlegenden Bauart nur Elemente betreffen, die das dynamische Fahrverhalten nicht beeinflussen konnen.
Diese Drehgestelle sind in Anhang Y in den beiden Tabellen fiir Wagen mit zweiachsigen Drehgestellen
aufgefiihrt.

Wagen mit dreiachsigen Drehgestellen

Die Giiterwagen sind mit Drehgestelltypen oder Varianten auszuriisten, sofern die Anderungen an der
grundlegenden Bauart nur Elemente betreffen, die das dynamische Verhalten nicht beeinflussen konnen. Diese
Drehgestelle sind in Anhang Y in der Tabelle fiir Wagen mit dreiachsigen Drehgestellen aufgefiihrt.

Lingsdruckkrifte fiir Giiterwagen mit Seitenpuffern

Wenn es erforderlich ist, die Zertifizierung des Fahrverhaltens unter den zuldssigen Langsdruckkriften auf der
Basis von Versuchen zu priifen, miissen die Versuche nach den Methoden in Anhang R oder zumindest mit den
in Anhang R beschriebenen Messflichen durchgefiihrt werden.

Vermessung von Giiterwagen

Durch Messung der Untergestelle und der Drehgestelle der Giiterwagen ist nachzuweisen, dass die zuldssigen
Abweichungen von den Nennabmessungen (EN 13775 Teile 1 bis 3 und prEN 13775 Teile 4 bis 6) nicht
tiberschritten werden.
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6.2.3.3.

6.2.3.3.1.

6.2.3.3.2.

Bremsen
Bremsleistung

Die Methoden zur Ermittlung der Bremsleistung sind in Anhang S beschrieben.

Mindestanforderungen fiir Priifung der Bremsanlage

Die nachstehenden Versuche und Grenzwerte gelten fiir Giiterwagen mit konventionellen Druckluftbremsen,
die in Giiterziigen eingesetzt werden.

Diese Versuche sind nur im Modus mit einer Einzelleitung (Bremsleitung) durchzufiihren. Versuche, bei denen
der Hilfsluftbehalter permanent aus der Hauptluftbehilterleitung nachgespeist wird, miissen ebenfalls
durchgefithrt werden, um nachzuweisen, dass der Betrieb der Bremse nicht negativ beeinflusst wird.

Der Regelbetriebsdruck (Systemdruck) der konventionellen Druckluftbremse betrdgt 5 bar. Diese Versuche
miissen bei diesem Druck durchgefithrt werden. Aulerdem miissen Musterversuche durchgefiihrt werden, um
zu gewdhrleisten, dass der Betrieb der Bremse bei einer Erhohung oder Minderung des Regelbetriebsdrucks von
nicht mehr als 1 bar nicht negativ beeinflusst wird.

Diese Versuche miissen in den Bremsstellungen ,P“ und , G durchgefiihrt werden, wenn diese verfiigbar sind.
Wenn regelbare Lastbremsventile fiir ,leer-beladen” eingebaut sind, miissen die Versuche in den Positionen
,beladen” und ,leer* durchgefithrt werden, um zu gewihrleisten, dass der Betrieb der Bremse nicht negativ
beeinflusst wird und den Vorschriften dieser TSI entspricht.

Die Steuerung der Bremse mit Hilfe von Strom oder anderen Mitteln ist zugelassen, solange die Prinzipien
dieser TSI eingehalten werden. Es muss ein gleichwertiges Sicherheitsniveau nachgewiesen werden.

Die in der nachstehenden Tabelle aufgefithrten Versuche basieren auf einem stationdren Einzelfahrzeug oder
stationdren Zug.

Konstruktion und Bewertung individueller Interoperabilititskomponenten sind in Anhang P beschrieben.

Merkmale pneumatischer Bremsen

Nr. Merkmal Grenzwert
1 Fiillzeit des Bremszylinders bis zu 95 % vom Bremsstellung P
Héchstdruck 3-5 s (3-6 s bei leer/beladen-Umstellsystem)
Bremsstellung G
18-30 s
2 Losezeit des Bremszylinders auf 0,4 bar Druck Bremsstellung P
15-20 s

ist eine Losezeit von 15 bis 25 s zuldssig.
Bremsstellung G
45-60 s

Bei einem Gesamtgewicht von 70 Tonnen oder hoher

Bei Bremsen mit pneumatischer Bremskraftregulierung
ist die Bremslosezeit die Zeit, die vergehen muss, bis am
Relaisventil ein Steuerdruck von 0,4 bar anliegt.

3 Druckminderung in Bremsleitung, um maxima- 1,5+0,1 bar
len Bremszylinderdruck zu erreichen

4 Hochster Bremszylinderdruck 3,8+0,1 bar
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Merkmale pneumatischer Bremsen

Nr. Merkmal Grenzwert
5 Empfindlichkeit/Unempfindlichkeit Bremse spricht bei 0,3 bar Druckabfall in einer Minute
Die Unempfindlichkeit der Bremse gegen einen nicht an.
langsamen Abfall des Bremsleitungsdrucks muss | Bremse spricht bei 0,6 bar Druckabfall in 6 s innerhalb
so cingestellt sein, dass die Bremse nicht von 1,2 s an.
anspricht, wenn der Regelbetriebsdruck in einer
Minute um 0,3 bar fillt.
Die Empfindlichkeit der Bremse gegen eine
Verringerung des Bremsleitungsdrucks muss so
eingestellt sein, dass die Bremse innerhalb von
1,2 Sekunden anspricht, wenn der Regelbet-
riebsdruck in 6 Sekunden um 0,6 bar fillt.
6 Bremsleitungsundichtigkeit bei einem Anfangs- maximal 0,2 bar Druckverlust in 5 Minuten
druck von 5 bar
7 Bremszylinder-, Hilfsluftbehalter- und Steuerbe- maximal 0,15 bar Druckverlust in 5 Minuten, gemessen
hilterundichtigkeit bei einem Bremszylinder- am Hilfsluftbehlter
Anfangsdruck von 3,8 bar + oder - 0,1 bar und
bei einem Bremsleitungsdruck von 0 bar
8 Manuelles Losen der automatischen Druckluft- Bremse 1ost
bremse.
9 Graduierbarkeit bei Anlege- und Losevariationen | Maximal 0,1 bar.
des Bremsleitungsdrucks:
10 Druck, bei dem die Bremse in Bereitschafts- Bremsleitung:
stellung zuriickgegangen sein muss. Hierbei muss | 0,15 bar unter dem aktuellen Betriebsdruck
die Bremse vollstandig losen. Bremszylinder:
<0,3 bar
11 Kontrollanzeige der automatischen Druckluft- Sicherstellen, dass die Anzeige den Bremszustand —
bremse angelegt oder gelost — richtig wiedergibt
12 Zur Priffung des Bremsgestangestellers ist ein zu | Sollabstand Bremsreibungspaar Bremsklotzsohle/
rofes Bremsklotz/Bremsbacken-Spiel herzustel- | Bremsbacke
en und nachzuweisen, dass wiederholtes Anle-
gen(Losen der Bremsen den korrekten Abstand
wiederherstellt
13 Einhaltung der Sollwerte der Bremsklotz-/ Sollwerte der Bremsklotz-/Bremsbacken-Krifte miissen
Bremsbacken-Krifte eingehalten werden
14 Bremsgestdnge muss freigdngig sein und zulassen, | Bremsgestange muss frei sein
dass sich die Bremsklotze/-backen bei geloster
Bremse von den Bremsscheiben/Ridern losen;
und es darf die Anlegekrifte nicht unter Sollwert
reduzieren
15 Komponenten der Feststellbremse miissen frei- Freigingigkeit: Sicherstellen, dass die Bremsen angelegt
gangig und ggf. geschmiert sein und gelost werden konnen, ohne zu schleifen
16 Die Steuerung und Leistung der Feststellbremse 500 N Kraftaufwand
muss so beschaffen sein, dass die Feststellbremse
bei Aufbringen einer Kraft von 500 N auf das
Ende einer Bremskurbel oder tangential zu einem
Handradkranz vollstindig angezogen ist
17 Manuelles Losen der Feststellbremse Feststellbremse muss sich losen
18 Kontrollanzeige fiir Feststellbremse muss den Sicherstellen, dass die Anzeige den Bremszustand —
Zustand der Bremse korrekt wiedergeben angelegt oder gelost — richtig wiedergibt

Hinweise zur obigen Tabelle:

Nr. 1

Die Zeitnahmen erfolgen bei einer Schnellbremsung an einem Einzelfahrzeug. Nach einem Fiillstof8
von etwa 10 % des endgiiltigen Bremszylinderdrucks muss der Druckanstieg progressiv erfolgen. Die
Fillzeit beginnt mit der Lufteinstromung in den Zylinder und endet mit dem Erreichen von 95 % des
endgiiltigen Bremszylinderdrucks und muss dem angegebenen Wert entsprechen.

Bei der vollstindigen und kontinuierlichen Losung der Bremse an einem Einzelfahrzeug nach einer
Schnellbremsung muss der Druck im Bremszylinder progressiv fallen. Die Losezeit vom Beginn der
Luftausstromung aus dem Zylinder bis zum Erreichen von 0,4 bar Druck muss dem angegebenen Wert
entsprechen.
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6.2.3.4.

6.2.3.4.1.

6.2.3.4.1.1.

6.2.3.4.1.2.

Nr.

Nr.
Nr.

. 10

11

.12

.13

. 14

.15

. 16

.17

. 18

Um den hochsten Bremszylinderdruck zu erreichen, muss der Bremsleitungsdruck um 1,4 bis 1,6 bar
unter den Systemdruck reduziert werden.

Der hochste Bremszylinderdruck, der durch eine Reduktion des Bremsleitungsdrucks um 1,4 bis
1,6 bar erzielt wird, muss 3,7 bis 3,9 bar betragen.

Die Unempfindlichkeit der Bremse gegen einen langsamen Abfall des Bremsleitungsdrucks muss so
eingestellt sein, dass die Bremse nicht anspricht, wenn der Regelbetriebsdruck in einer Minute um
0,3 bar fillt.

Die Empfindlichkeit der Bremse gegen eine Verringerung des Bremsleitungsdrucks muss so eingestellt
sein, dass die Bremse innerhalb von 1,2 Sekunden anspricht, wenn der Regelbetriebsdruck in
6 Sekunden um 0,6 bar fillt.

Nach dem Beaufschlagen der Bremsleitung mit 5 bar die Bremsleitung absperren, einige Zeit ruhen
lassen und sich dann vergewissern, dass die Undichtigkeit die angegebene Toleranz nicht iiberschreitet.
Nach einer Notbremsung und bei einem Bremszylinderdruck von O bar sowie nach Ablauf der
Stabilisierungszeit die Messung beginnen und kontrollieren, dass die Gesamtundichtigkeit die
angegebene Toleranz nicht iiberschreitet.

Die Bremse muss mit einer Einrichtung versehen sein, die ein manuelles Losen der Bremse ermoglicht.
Die Bremse muss so ausgelegt sein, dass der Druck im Bremszylinder kontinuierlich den
Schwankungen des Bremsleitungsdrucks folgt. Eine Druckschwankung von +/- 0,1 bar in der
Bremsleitung muss dazu fithren, dass das Steuerventil den Bremszylinderdruck entsprechend dndert.

Fiir einen gegebenen Bremsleitungsdruckwert darf der Bremszylinderdruck wihrend des Anlegens und
des Losens um nicht mehr als 0,1 bar schwanken. (Bei der Bremsung iiber pneumatisch gesteuerte
Relaisventile zur Bremskraftvariierung gilt der Wert von 0,1 bar fur den Vorsteuerdruck).

Bei Bremsen, die zur Bremskraftvariierung mit Relaisventilen ausgestattet sind, entspricht der Druck
von 0,3 bar dem Druck im pneumatisch gesteuerten Relaisventil (Steuerbehalter).

Wagen, bei denen der Zustand angelegt/gelost der automatischen Druckluftbremse nicht kontrolliert
werden kann, ohne unter den Wagen zu gehen (z. B. Wagen mit an den Radsatzwellen montierten
Scheibenbremsen), miissen mit einer Anzeige versehen werden, die den Zustand der selbsttitigen
Bremse angibt.

Der korrekte Betrieb des Bremsgestingestellers muss bestitigt werden, indem ein zu grofSer Spalt eines
Bremsreibungspaars hergestellt wird, um nachzuweisen, dass wiederholtes Anlegen/Losen der Bremsen
den korrekten Abstand wiederherstellt.

Bei dem ersten Exemplar einer Wagenreihe miissen die Anlegekrifte der Bremsklotze oder -backen
gemessen werden, um zu bestdtigen, dass sie mit dem Entwurf iibereinstimmen.

Das Bremsgestinge muss so freigangig sein, dass sich die Bremsklotze/Bremsbelige bei geloster Bremse
von den Bremsscheiben/Radern losen und die Anlegekrifte nicht unter Sollwert reduziert sind.

Die Komponenten der Feststellbremse, d. h. das Gestidnge, Verstellschrauben, Muttern etc., miissen
freigangig und geschmiert sein, wenn die Konstruktion letzteres erforderlich macht.

Bei dem ersten Exemplar einer Wagenreihe muss die Fahrzeugverzogerungskraft, die sich aus einem
Kraftaufwand von 500 N am Ende einer Handbremskurbel oder tangential zu einem Handradkranz
ergibt, gemessen werden. Die gemessene Kraft muss mit dem Entwurf tibereinstimmen.

Die Feststellbremse muss sich manuell anlegen und losen lassen, ohne dass sie das Spiel eines
Bremsreibungspaars im gelosten Zustand negativ beeinflusst.

Eine Feststellbremsanzeige muss angebaut werden, die den Status der Feststellbremse, ob angelegt oder
gelost, genau wiedergibt.

Die Versuche miissen den europiischen Normen entsprechen.

Fiir Giiterwagen mit Bremsstellung ,R“ sind besondere Priifungen erforderlich. Diese Versuche miissen den
europdischen Normen entsprechen.

Umweltbedingungen

Temperatur und andere Umweltbedingungen

Temperatur

Alle Komponenten und Komponentengruppen miissen nach den Anforderungen in den Abschnitten 4.2 und 6
und den dort genannten europdischen Normen gepriift werden; dabei ist zu beriicksichtigen, fiir welche der in
Abschnitt 4.2.6.1.2.2 genannten Temperaturklassen der Wagen zugelassen werden soll.

Andere Umweltbedingungen

Es reicht, wenn ein Hersteller eine Konformititserklarung vorlegt, die angibt, wie die Umweltbedingungen in
den folgenden Abschnitten bei der Konstruktion des Wagens beriicksichtigt wurden:

4.2.6.1.2.1 (Hohe)

4.2.6.1.2.3 (Luftfeuchtigkeit)
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6.2.3.4.2.

6.2.3.4.3.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

7.4.1.

4.2.6.1.2.5 (Regen)

4.2.6.1.2.6 (Schnee, Eis und Hagel)

4.2.6.1.2.7 (Sonneneinstrahlung)

4.2.6.1.2.8 (Verschmutzungsbestandigkeit)

Die benannte Stelle priift, dass diese Erklarung existiert und dass ihr Inhalt sachgerecht ist.

Die speziellen Priifungen hinsichtlich der Umweltbedingungen, die in den Abschnitten 4 oder 6 beschrieben
sind, bleiben hiervon unberiihrt. Sie miissen durchgefiihrt und verifiziert werden. Diese Versuche miissen in der
Erkldrung genannt werden.

Aerodynamische Effekte

Offener Punkt, der bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden muss.

Seitenwinde

Offener Punkt, der bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden muss.

UMSETZUNG
ALLGEMEINES

Bei der Umsetzung der TSI muss fiir das konventionelle Bahnsystem der Ubergang zur vollstindigen
Interoperabilitt beriicksichtigt werden.

Um diese Entwicklung zu unterstiitzen, konnen die TSI allméahlich stufenweise angewandt und zusammen mit
anderen TSI umgesetzt werden.

In diesem Fall muss die Umsetzung dieser TSI eng mit der Umsetzung der TSI Lirm koordiniert werden.

UBERARBEITUNG DER TSI

In Ubereinstimmung mit Artikel 6 Absatz 3 der Richtlinie 2001/16/EG, gedndert durch die Richtlinie 2004/50/
EG, bereitet die Agentur die Uberarbeitung und Aktualisierung der TSI vor und unterbreitet dem in Artikel 21
genannten Ausschuss alle zweckdienlichen Empfehlungen, um der Entwicklung der Technik oder der
gesellschaftlichen Anforderungen Rechnung zu tragen. Ferner kann die vorliegende TSI durch die schrittweise
Verabschiedung und Uberarbeitung anderer TSI beeinflusst werden. Vorgesehene Anderungen an dieser TSI

miissen genauestens gepriift werden. Aktualisierte TSI werden regelmdfig im Abstand von drei Jahren
verdffentlicht.

Die Agentur ist von allen innovativen Losungen, die gepriift werden, in Kenntnis zu setzen, damit sie iiber eine
zukiinftige Aufnahme dieser Losungen in die TSI entscheiden kann.

ANWENDUNG DIESER TSI AUF NEUE FAHRZEUGE

Die Abschnitte 2 bis 6 sowie alle besondere Bestimmungen des Abschnitts 7.7 sind in vollem Umfang auf neue
Giiterwagen, die in Betrieb genommen werden, anzuwenden, wobei folgende Ausnahmen gelten:

— die Bestimmungen des Abschnitts 4.2.4.1.2.2 (Bremsleistungselemente) Verzogerungsprofil beim
Bremsen, fiir die das Umsetzungsdatum erst in zukiinftigen Uberarbeitungen der TSI angegeben wird.

Diese TSI gilt nicht fiir Wagen, die vor dem Inkrafttreten dieser TSI Gegenstand eines bereits unterzeichneten
Vertrages oder der letzten Phase einer Ausschreibung sind.

VORHANDENE FAHRZEUGE
ANWENDUNG DIESER TSI AUF VORHANDENE FAHRZEUGE

Vorhandene Giiterwagen sind Giiterwagen, die bereits in Betrieb waren, als diese TSI in Kraft trat.

Die TSI gilt nicht fiir vorhandene Fahrzeuge, solange sie nicht erneuert oder umgebaut werden.
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7.4.2.

7.4.3.

7.5.

UMRUSTUNG UND ERNEUERUNG VORHANDENER GUTERWAGEN

Erneuerte oder umgeriistete Giiterwagen, fiir die eine neue Genehmigung zur Inbetriebnahme gemifl der
Richtlinie 2001/16/EG Artikel 14 Absatz 3 erforderlich ist, miissen:

— den Abschnitten 4.2, 5.3, 6.1.1 und 6.2 sowie allen besonderen Bestimmungen des Abschnitts 7.7
entsprechen, sobald diese TSI in Kraft tritt.

Es gelten die folgenden Ausnahmen:

—  4.2.3.3.2 HeifSlduferortung (muss bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden);

—  4.2.41.2.2 Verzogerungsprofil beim Bremsen;

—  4.2.6 Umweltbedingungen;

—  4.2.6.2 Aerodynamische Effekte (muss bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden);
—  4.2.6.3 Seitenwinde (muss bei der nichsten Uberarbeitung dieser TSI festgelegt werden);

—  4.2.8 Instandhaltungsdokumentation.

Bei diesen Ausnahmen gelten nationale Vorschriften.

Im Hinblick auf Wagen, die unter den in 7.5 festgelegten Bestimmungen betrieben werden, gelten fiir die
Erneuerung bzw. die Umriistung dieser Wagen gegebenenfalls die Bestimmungen der entsprechenden
Vereinbarungen. Falls keine derartigen Bestimmungen vorliegen, ist diese TSI anzuwenden.

ZUSATZLICHE ANFORDERUNGEN BEI WAGENKENNZEICHNUNG

Zusitzlich zu dem oben genannten Allgemeinfall fiir umgeriistete oder erneuerte Giiterwagen miissen alle
vorhandenen interoperablen Giiterwagen die Anforderungen dieser TSI ohne Mitwirkung einer benannten
Stelle hinsichtlich der Gestaltung der Wagenkennzeichnung ab dem Datum der nichsten Erneuerung des
Auflenanstrichs des Wagens einhalten. Die Mitgliedstaaten diirfen einen fritheren Stichtag festlegen.

WAGEN, DIE GEMASS NATIONALEN, BILATERALEN, MULTILATERALEN ODER INTERNATIONALEN
VEREINBARUNGEN BETRIEBEN WERDEN

BESTEHENDE VEREINBARUNGEN

Die Mitgliedstaaten setzen die Kommission innerhalb von 6 Monaten nach Inkrafttreten dieser TSI iiber die
folgenden Vereinbarungen in Kenntnis, denen zufolge in den Anwendungsbereich dieser TSI fallende
Giiterwagen (Bau, Erneuerung, Umriistung, Inbetriebnahme, Betrieb und Verwaltung von Wagen entsprechend
Kapitel 2 dieser TSI) betrieben werden:

— nationale, bilaterale oder multilaterale Vereinbarungen zwischen den Mitgliedstaaten und Eisenbahnver-
kehrsunternehmen oder Infrastrukturbetreibern, die fiir einen unbegrenzten bzw. begrenzten Zeitraum
getroffen werden und sich aus konkreten oder lokalen Gegebenheiten der vorgesehenen Verkehrsleistung
ergeben;

—  Dbilaterale oder multilaterale Vereinbarungen zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen, Infrastrukturbe-
treibern oder Sicherheitsbehorden, die zu einem betrichtlichen Mafl lokaler bzw. regionaler
Interoperabilitit fithren;

— internationale Vereinbarungen zwischen einem oder mehreren Mitgliedstaaten und mindestens einem
Drittland oder zwischen Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Infrastrukturbetreibern von Mitglied-
staaten und mindestens einem Eisenbahnverkehrsunternehmen oder Infrastrukturbetreiber eines
Drittlands, die zu einem betrachtlichen Maf$ lokaler bzw. regionaler Interoperabilitit fithren.

Der dauerhafte Betrieb/die Instandhaltung von Wagen, die unter diese Vereinbarungen fallen, ist zugelassen,
sofern sie den Rechtsvorschriften der Gemeinschaft entsprechen.

Die Vereinbarkeit dieser Vereinbarungen mit den Rechtsvorschriften der EU, ihr nichtdiskriminierender
Charakter und insbesondere ihre Vereinbarkeit mit dieser TSI werden gepriift. Die Kommission leitet die
erforderlichen Mafnahmen ein, so z. B. die Uberarbeitung dieser TSI zwecks Beriicksichtigung moglicher
Sonderfille oder Ubergangsmanahmen.
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Das RIF-Abkommen und die COTIF-Vereinbarung brauchen nicht notifiziert zu werden.

7.5.2. KUNFTIGE VEREINBARUNGEN
Bei Abschluss kiinftiger Vereinbarungen oder Anderungen bestehender Vereinbarungen sind die Vorschriften
der EU, insbesondere jedoch diese TSI, zu beriicksichtigen. Die Mitgliedstaaten setzen die Kommission von
Vereinbarungen/Anderungen dieser Art in Kenntnis. Es gilt die Vorgehensweise nach Absatz 7.5.1.

7.6. INBETRIEBNAHME VON WAGEN
In den Fillen, in denen die Einhaltung der TSI erreicht und eine EG-Priifungserklirung fiir Giiterwagen
innerhalb eines Mitgliedstaats bewilligt wurde, ist dies in Ubereinstimmung mit Artikel 16 Absatz 1 der
Richtlinie 2001/16/EG in allen Mitgliedstaaten anzuerkennen.
Bei der Beantragung der Sicherheitsbescheinigung nach Artikel 10 der Richtlinie 2004/49 (Teil B der
Bescheinigung) oder der Inbetriebnahmegenchmigung nach Artikel 14 Absatz 1 der Richtlinie 2001/16 kénnen
die Eisenbahnverkehrsunternehmen die Genehmigung fiir die Inbetriebnahme fiir Wagengruppen beantragen.
Die Wagen konnen nach Baureihen oder Wagentyp eingeteilt werden.
Ist fiir die Inbetriecbnahme eine Sicherheitsbescheinigung oder eine Inbetriebnahmegenehmigung in einem
Mitgliedstaat erteilt worden, so wird diese von allen Mitgliedstaaten anerkannt, um zu verhindern, dass die
Sicherheitsbehorden mehrere Sicherheits-|Interoperabilititspriifungen durchfiihren.
Inbetriecbnahmegenehmigungen mit Bezug auf die in dieser TSI enthaltenen offenen Punkte werden, mit
Ausnahme der in Anhang JJ genannten Fille, gegenseitig anerkannt.
Allerdings ist zu priifen, ob die Infrastrukturanlagen, in denen die Wagen eingesetzt werden, vergleichbar sind;
dies kann mit Hilfe von Infrastruktur- und Fahrzeugregistern geschehen.

7.7. SONDERFALLE

7.7.1. EINFUHRUNG
Fiir die folgenden spezifischen Fille wurden die nachstehenden Sonderbestimmungen verabschiedet.
Diese Sonderfille werden zwei Kategorien zugeordnet: die Bestimmungen gelten entweder permanent (Fall ,P*)
oder temporir (Fall ,T%. In den temporiren Fillen wird den betreffenden Mitgliedstaaten empfohlen, dem
jeweiligen Teilsystem entweder bis zum Jahr 2010 (Fall ,T1¢), gemaf der Entscheidung Nr. 1692/96/EG des
Europiischen Parlaments und des Rates vom 23. Juli 1996 iber die gemeinschaftlichen Leitlinien fiir den
Aufbau des transeuropéischen Verkehrsnetzes, oder bis zum Jahr 2020 (Fall ,T2“) zu entsprechen.

7.7.2. LISTE DER SONDERFALLE

Allgemeiner Sonderfall in Netzen mit 1 524 mm Spurweite

Mitgliedstaat: Finnland

Fall ,,P*

Im finnischen Staatsgebiet und am schwedischen Grenzbahnhof Haparanda (1 524 mm) werden Drehgestelle,
Radsitze und andere spurweitenbezogene Interoperabilititskomponenten undfoder Teilsysteme, die fiir
Spurweite 1 524 mm gebaut sind, nur dann akzeptiert, wenn sie die nachstehend aufgefiihrten finnischen
Sonderfille fiir Spurweitenschnittstellen einhalten. Unbeschadet der vorstehenden Einschrinkung (1 524 mm
Spurweite) werden alle Interoperabilititskomponenten und/oder Teilsysteme, die die TSI-Anforderungen fiir
Spurweite 1 435 mm erfiillen, im finnischen Grenzbahnhof Tornio (1 435 mm) und in Zugfihrhifen mit
Gleisen von 1 435 mm Spurweite akzeptiert.
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7.7.2.1.

7.7.2.1.1.

7.7.2.1.1.1.

7.7.2.1.1.2.

Fahrzeugstruktur und Anbauteile:
Schnittstelle (z. B. Kupplung) zwischen Fahrzeugen, zwischen Fahrzeuggruppen und zwischen Ziigen
Spurweite 1 524 mm

Mitgliedstaat: Finnland
Fall ,,P“

Bei Fahrzeugen, die fir den Verkehr in Finnland bestimmt sind, darf der Abstand zwischen den
Puffermittellinien 1 830 mm betragen. Alternativ diirfen diese Wagen mit SA3-Kupplungen oder SA3-
kompatible Kupplungen mit oder ohne Seitenpuffer ausgeriistet sein.

Bei Fahrzeugen, die fir den Verkehr in Finnland bestimmt sind und bei denen der Abstand zwischen den
Puffermittellinien 1 790 mm betrdgt, missen die Pufferteller um 40 mm zur Aufenseite hin verbreitert
werden.

Spurweite 1 520 mm

Mitgliedstaat: Polen, Slowakei, Litauen, Lettland, Estland, Ungarn
Fall ,P“

Alle Wagen, die fiir den permanenten oder gelegentlichen Verkehr auf 1 520 mm Spurweite in Polen
und in der Slowakei auf ausgewihlten Strecken oder in Litauen, Lettland und Estland mit 1 520 mm
vorgesehen sind, miissen folgende Anforderungen erfiillen:

Jeder Wagen fur Spurweite 1 520 mm und 1435 mm, der den Vorschriften dieser TSI entspricht, muss
zugleich mit automatischer Kupplung und Schraubenkupplung nach einer der folgenden Losungen ausgeriistet
sein:

—  die Kupplungsart kann an der Grenze zwischen 1 435 mm und 1 520 mm Spurweite gewechselt werden
oder

— der Wagen kann mit Puffern und automatischer Kupplung vom Typ SA3 und Zwischenkupplung
ausgeriistet sein

oder

—  der Wagen kann mit zuriickgesetzten Puffern und automatischer Kupplung ausgeriistet sein; die Puffer in
ausgefahrener Position miissen den Betrieb eines Wagens mit Schraubenkupplung oder Zwischen-
kupplung zulassen.
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Puffer und Kupplungen — Version C

coupler central line

lengthened buffer

compressed buffer

buffer_front
port

coupler head

SA3

traction stops * . spring mechanism

for 1520 mm railway for 1435/1520 railway

Kupplung Version D

Stellung Automatische Kupplung
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Stellung Zughaken (Automatische Kupplung abgeklappt)

Puffer und Kupplung Version D

Kesselwagen fiir Gefahrgiiter miissen mit stoffgeddmpften Kupplungen mit folgenden Parametern ausgeriistet
sein:

—  dynamische Arbeitsaufnahme mindestens 130 kJ

—  Druckkraft unter quasistatischer Belastung mindestens 1 000 kN.
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7.7.2.1.1.3.

7.7.2.1.1.4.

7.7.2.1.1.5.

7.7.2.1.1.6.

7.7.2.1.1.7.

Spurweite 1 520 mm/1 524 mm

Mitgliedstaat: Litauen, Lettland, Estland, Finnland und Polen

Fall , P

Fir Wagen, die dauerhaft im bilateralen Verkehr zwischen einem Mitgliedstaat und einem Drittland auf
Strecken mit 1 520 mm/1 524 mm Spurweite eingesetzt werden oder eingesetzt werden sollen, gelten die
Abschnitte 4 und 5 dieser TSI nicht.

Spurweite 1 520 mm

Mitgliedstaat: Litauen, Lettland, Estland

Fall , T“

Fiir Wagen, die dauerhaft zwischen Mitgliedstaaten auf Strecken mit 1 520 mm Spurweite verkehren, gelten die
Abschnitte 4 und 5 dieser TSI bis zu ihrer nichsten Uberarbeitung nicht. Bei der nichsten Uberarbeitung
werden die Sonderfille beriicksichtigt, die sich aus dem Verfahren nach Abschnitt 7.5.1 dieser TSI ergeben.

Spurweite 1 668 mm — Abstand zwischen Puffermittellinien

Mitgliedstaat: Spanien, Portugal

Fall , P

Bei Fahrzeugen, die fiir den Verkehr nach Spanien oder Portugal vorgesehen sind, darf der Abstand zwischen
den Puffermittellinien 1 850 mm (£ 10 mm) betragen. In diesem Fall muss die Kompatibilitit mit Puffern in
Standardanordnung nachgewiesen werden.

Puffertellerabmessungen fiir zweiachsige Wagen und Drehgestellwagen:

Die Einheitsbreite der Pufferteller fir Wagen, die fiir den Verkehr nach Spanien oder Portugal (Abstand
zwischen Puffermittellinien 1 850 mm) vorgesehen sind, betragt 550 mm oder 650 mm, je nach Merkmalen
des Wagens in den einschldgigen nationalen Vorschriften.

Schnittstelle zwischen Fahrzeugen

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland

Fall ,,p“

Fir Irland betrdgt der Abstand zwischen Puffermittellinien 1 905 mm, wahrend die Hohe des Mittelpunkts der
Zugeinrichtung tiber der Schienenoberkante bei einem unbeladenen Giiterwagen min. 1 067 mm und max.
1092 mm betragen muss. Um beim rangieren das Kuppeln und Entkuppeln zu erleichtern, diirfen bei
Giiterwagen ,Instantor“-Kupplungen verwendet werden (siche Anhang HH).

Allgemeiner Sonderfall bei Bahnnetzen mit Spurweite 1 000 mm oder darunter

Mitgliedsstaat: Griechenland

Fall , T1“

Bei der vorhandenen isolierten Spurweite 1 000 mm, die nicht in den Anwendungsbereich der TSI fallt, gelten
die einschldgigen nationalen Vorschriften.
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7.7.2.1.2.

Sicherer Ein- und Ausstieg bei Fahrzeugen

7.7.2.1.2.1.  Sicherer Ein- und Ausstieg bei Fahrzeugen — Republik Irland und Nordirland

7.7.2.1.3.

7.7.2.1.3.1.

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland

Fall ,P“

Fiir Irland muss die Anforderung gelten, dass ,Trittstufen und Handgriffe, soweit vorgesehen, nur zum Ein- und
Ausstieg dienen und dass die Rangierer nicht auf der AufSenseite der Fahrzeuge mitfahren diirfen®.

Anhang EE ist nicht in der Republik Irland und Nordirland anwendbar.

Festigkeit der Fahrzeugstruktur und Ladungssicherung

Strecken mit Spurweite 1 520 mm

Mitgliedstaat: Polen, Slowakei, Litauen, Lettland, Estland, Ungarn

Fall ,P“

Alle Wagen, die fiir den permanenten oder gelegentlichen Einsatz auf Spurweite 1 520 mm vorgesehen sind,
miissen folgende Anforderungen erfiillen:

Bemessungslasten
Kategorie Mindestwerte [kN]
Langsdruckkraft auf die Druckanschlige der automatischen Kupplung 3000
Zugkraft auf die Zuganschlige der automatischen Kupplung 2500
Langsdruckkraft in Mittellinie jedes Puffers 1000
Exzentrisch (50 mm) unterhalb der Mittellinie jedes Puffers wirkende
L4 750
angsdruckkraft
Diagonal in der Mittellinie der Seitenpuffer (falls vorhanden) wirkende
Li 400
angsdruckkraft

Fahrzeuge, welche diese Anforderungen erfiillen, konnen ohne Einschrinkungen rangiert werden.

Vertikale Hochstlast

Die Belastung eines Wagens in Grenzkonstruktionsbedingungen bei 150 % der maximalen Belastung darf
nicht zu bleibenden Verformungen fiihren.

Die Verbiegung des Wagenrahmens im Stillstand darf nicht mehr als 3 %o der Drehpfannenbolzenbasis
betragen.

Lastkombinationen

Die Struktur muss ausgelegt sein auf Lastkombinationen aus dem ungiinstigsten Fall vertikaler Belastung
kombiniert mit einer Lingsdruckkraft von 3 000 kN auf die Druckanschlige der automatischen
Kupplung und den Kriften in den Mittellinien jedes Seitenpuffers.

Ein vertikaler Uberschuss, der sich aus der Reaktionstrégheit der Last auf einem Wagenkasten und seiner
horizontalen, quer zum Gleis wirkenden Komponenten ergibt, ist durch Berechnung zu beriicksichtigen.

Bei Kesselwagen miissen auflerdem der Innendruck, das Teilvakuum und der Hydrostodruck
beriicksichtigt werden.
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Last beim Anheben

Der Wagen muss den beim Anheben auf ihn wirkenden Kréften ohne bleibende Verformung standhalten.
Weitere Punkte beim Anheben von Fahrzeugen mit 1 520 mm Spurweite sind zu beachten.

Anforderungen fiir dynamische, auf die Automatikkupplung wirkende Krifte

Allgemeines

Ein Giiterwagen im beladenen und unbeladenen Zustand muss dem Stof8 eines aufprallenden Wagens
standhalten. Dies muss durch einen Versuch auf geradem Gleis nachgewiesen werden. Der aufprallende
Wagen muss mindestens genauso schwer sein wie der Versuchswagen. Fiir Versuche mit zweiachsigen
Wagen wird ein aufprallender Wagen mit 100 £3 Tonnen empfohlen.

Der aufprallende Wagen muss mit einer automatischen Kupplung vom Typ SA3 und einem
Kupplungsstoffdampfer ausgeriistet sein. Die Differenz zwischen den Mittellinien der automatischen
Kupplungen darf 50 mm nicht tibersteigen.

Der Versuch muss mit den folgenden Spezifikationen durchgefiihrt werden:
—  Einzelwagen nicht gebremst;

—  Gegenaufprall von 3 oder 4 zu einer Gruppe zusammengefassten Wagen mit mindestens
300 Tonnen Gewicht.

Im beladenen Zustand muss eine Kraft von 3 000 kN +10 % wirken.

Die Gegenaufprall-Wagengruppe muss mit Feststellbremse oder Hemmschuhen gegen Wegrollen
gesichert sein.

Aufprall in unbeladenem Zustand

Die Geschwindigkeit des Aufprallwagens muss 12 km/h betragen. Der Versuchswagen muss ungebremst
sein.

Die Belastungen diirfen nicht zu bleibender Verformung fithren. Die Spannungen an ausgewahlten
kritischen Punkten wie z. B. die Verbindung zwischen Drehgestell und Rahmen, zwischen Rahmen/
Wagenkasten und Aufbau miissen aufgezeichnet werden.

Aufprall in beladenem Zustand
Der Versuchswagen muss mit der Maximallast beladen sein.

Die Hochstgeschwindigkeit des Aufprallwaggons muss 12 km/h betragen. Die Aufprallversuche sind ab
2 bis 3 km/h mit zunehmender Geschwindigkeit durchzufiihren.

Der Versuch muss fur die folgenden Bereiche durchgefithrt werden:
—  Dbis zu 5 km/h,
— 5 bis 10 km/h,
—  dber 10 km/h.

Fir jeden Geschwindigkeitsbereich miissen mindestens 5 Aufprallversuche durchgefithrt werden.
Zusitzlich miissen 3 Aufprallversuche mit einer Lingsdruckkraft beim Aufprall von 3000 kN
durchgefithrt werden. Diese Aufprallkraft muss durch Berechnung bestitigt werden.

Bei den Versuchen darf die zuldssige Lingsdruckkraft beim Aufprall den Grenzwert um nicht mehr als
10 % tibersteigen. Wenn ein Grenzwert von 3 000 kN £10 % knapp unter 12 km/h erreicht wird, darf die
Geschwindigkeit nicht erhoht werden.

Um eine langfristige Nachhaltigkeit zu simulieren, miissen auflerdem 40 Aufprallversuche entweder bei
12 km/h oder mit einer Lingsdruckkraft beim Aufprall von 3 000 kN durchgefithrt werden.1

Die Belastungen diirfen nicht zu bleibender Verformung fithren.
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—  Dynamische Festigkeit beim Betrieb der Wagen
Die Wagen miissen bei 120 km/h Lingsdruckkriften und Zugkriften von 1 000 kN standhalten.

7.7.2.1.3.2. Strecken mit 1 668 mm Spurweite — Anheben und Abstiitzen

Mitgliedstaat: Spanien und Portugal
Fall ,P“

Zweiachsige Wagen:

—  Es sind Vorkehrungen zu treffen, dass das Herunterfallen der Feder beim Anheben des Wagens begrenzt
wird.

Ein Losungsbeispiel ist in Anhang X Bild 3 gezeigt.

— Zum Anheben mit Hebezeugen (allenfalls an den ,Verbindungen) muss jeder Wagen mit vier
Anhebestellen, zwei unter jedem Lingstrager des Untergestells, ausgeriistet sein, die symmetrisch zur
Querachse des Wagens angeordnet sind.

Diese Anordnung eignet sich eventuell auch fiir neue Radsatzwechseleinrichtungen (einschlielich Trieb-
und Gliederziige ohne Begrenzung der Fahrzeuganzahl).

Die Anhebestellen miissen folgende Abmessungen haben:
— In Langsrichtung des Wagens: maximal 150 mm.
— In Querrichtung des Wagens: 100 mm.

—  Dicke: 15 mm.

Sie miissen tiberkreuz verlaufende Nuten aufweisen, die parallel und im rechten Winkel zur Lingsachse
des Wagens verlaufen.

—  Nuttiefe: ca. 5 bis 7 mm.
—  Nutbreite: ca. 4 bis 6 mm.

Das Wagenuntergestell muss ein Abheben der Radsitze gestatten, wenn die Anhebestellen in
angehobener Position (bei einem Regelhub des Anhebezeuges von 800 mm) eine maximale Hohe von
1 550 mm tiber Schienenoberkante erreichen.

Anhang X, Bild 6 zeigt die Freiriume, die der Wagen bieten muss, um die Wagenheberkopfe zu
montieren.

Drehgestellwagen:

—  Drehgestelle mit Spurwechselradsdtzen sind mit einer Sicherheitsvorrichtung zu versehen, die beim
Anheben des Wagens mitsamt den Drehgestellen das Herunterfallen der Feder begrenzt.

Es wird empfohlen, die in Anhang X, Bild 10 gezeigte Vorrichtung zu verwenden.

—  Die maximale Lange tiber Puffer eines Wagens darf 24,486 m nicht tibersteigen. Das Untergestell muss in
der Lage sein, das Gewicht der Drehgestellrahmen beim Anheben des Wagens nach den im nichsten
Abschnitt beschriebenen Prinzipien zu tragen.

—  Die Anordnung der Anhebestellen in der Werkstatt muss Anhang X, Bild 13 entsprechen.

Die vorgeschriebenen Anordnungen eignen sich fiir die Handhabung von Wagen mit einer Gesamtlinge
von maximal 24,480 m.

Das Anheben der Wagen muss durch gleichzeitiges Anheben des Untergestells und der Drehgestell-
rahmen erfolgen. Die Wagen miissen iiber Seile verfiigen, mit denen die Drehgestellrahmen wihrend des
Anhebens am Wagenkasten festgebunden werden. Anhang X, Bild 14 zeigt die Befestigung der Seile an
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7.7.2.2.

7.7.2.2.1.

7.7.2.2.1.1.

7.7.2.2.1.2.

7.7.2.2.1.3.

7.7.2.2.1.4.

den Drehgestellen an vier Punkten und am Wagenkasten an acht Punkten zum Zweck des Anhebens und
die Verstauung der Seile, wenn sie nicht gebraucht werden.

Die Wagenuntergestelle miissen iiber Anhebestellen mit folgenden Abmessungen verfiigen:
—  Linge in Langsrichtung des Wagens: minimal 250 mm.

—  Breite in Querrichtung des Wagens: 100 mm.

—  Dicke: 15 mm.

Die Kontaktfliche der Anhebestellen muss die gleichen Nuten aufweisen, die im Abschnitt iiber
zweiachsige Wagen beschrieben sind.

Die Position der Anhebestellen am Wagenuntergestell und die freizuhaltenden Rdume fiir das Hebezeug
sind in Anhang X, Bild 15 dargestellt. Diese Anordnung eignet sich auch fiir den Radsatzwechsel in der
Werkstatt (einschlieRlich Trieb- und Gliederziige ohne Begrenzung der Fahrzeuganzahl).

Das Wagenuntergestell muss ein Abheben der Radsitze gestatten, wenn die Anhebestellen in
angehobener Position (bei einem Regelhub des Wagenhebers von 900 mm) eine maximale Hohe von
1 650 m iiber Schienenoberkante erreichen.

Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf
Kinematische Begrenzungslinie, Vereinigtes Konigreich

Mitgliedstaat: Vereinigtes Konigreich
Fall ,P“
Fiir Wagen, die zum Einsatz im britischen Netz vorgesehen sind, siche Anhang T.

Wagen mit 1 520 mm und 1 435 mm Spurweite

Mitgliedstaat: Polen, Slowakei, Litauen, Lettland und Estland
Fall ,P“
Fiir Wagen, die zum Einsatz auf Spurweite 1 520 mm und 1 435 mm vorgeschen sind, siche Anhang U.

Kinematische Begrenzungslinie, Finnland

Mitgliedstaat: Finnland
Fall , P

Bei Wagen, die nur fiir den Verkehr in Finnland und am schwedischen Grenzbahnhof Haparanda (1524 mm)
vorgesehen sind, darf die Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf die Begrenzungslinie FIN 1
(siche Anhang W) nicht tiberschreiten.

Kinematische Begrenzungslinie, Spanien und Portugal

Mitgliedstaat: Spanien und Portugal
Fall , P

Befahren von vertikalen Ubergangsbogen (einschlieSlich Ablaufberge) und von Brems-, Rangier- oder
Anhalteeinrichtungen.

Fir die Auffahrt auf Fihren miissen die Drehgestellwagen Knickwinkel befahren konnen, deren maximaler
Winkel zur Horizontalen 2° 30’ in 120-m-Bdgen betrigt.

Befahren von Gleisbogen
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7.7.2.2.1.5.

7.7.2.2.2.

7.7.2.2.2.1.

7.7.2.2.2.2.

7.7.2.2.2.3.

7.7.2.2.2.4.

Die Giiterwagen miissen auf Normalspurweite Gleisbogen von 60 m Radius (fiir Flachwagen) beziehungsweise
von 75 m Radius (fiir andere Wagentypen) befahren konnen. Auf Breitspur miissen sie Gleisbogen von 120 m
Radius befahren kénnen.

Begrenzungslinien fiir den kinematischen Raumbedarf Irland

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland
Fall ,,P“

Dynamisches Wagenlademaf3:

Zwischen der Republik Irland und Nordirland verkehrende Giiterwagen miissen dem dynamischen
Wagenlademaf$ ,Jarnrod Eireann“ und dem dynamischen Wagenlademafl GNR in Nordirland entsprechen,
die auf der gemeinsamen Lademafzeichnung Nr. 07000/121 in Anhang HH dargestellt sind. Die auf dieser
Zeichnung dargestellten statischen Fahrzeugbegrenzungslinien miissen ebenfalls beriicksichtigt werden.

Wagenkonstruktion:

Die maximale Begrenzungslinie fir die Konstruktion der Giiterwagen muss nach den einschligigen nationalen
Vorschriften bestimmt werden.

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast
Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast Finnland

Mitgliedstaat: Finnland
Fall , P

Bei Fahrzeugen, die fiir den Verkehr in Finnland bestimmt sind, betrdgt die zuldssige Radsatzlast 22,5 Tonnen
bei Hochstgeschwindigkeit 120 km/h und 25 Tonnen bei Hochstgeschwindigkeit 100 km/h, sofern der
Raddurchmesser zwischen 920 und 840 mm liegt.

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast Vereinigtes Konigreich

Mitgliedstaat: Vereinigtes Konigreich
Fall ,P“

Die Einstufung der Strecken und Streckenabschnitte im Vereinigten Konigreich erfolgt nach dem angegebenen
nationalen Standard (Railway Group Standard GE[RT8006 ,Interface between Rail Vehicle Weights and
Underline Bridges®). Fur Fahrzeuge, die fir den Verkehr im Vereinigten Konigreich bestimmt sind, ist eine
Einstufung nach diesem Standard zu beantragen.

Die Einstufung der Wagen erfolgt nach der geometrischen Position und den Lasten auf jeden Radsatz.

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast Litauen, Lettland, Estland

Mitgliedstaat: Litauen, Lettland, Estland
Fall ,,P“
Fir die Fahrzeugbegrenzungslinie miissen nationale Vorschriften angewendet werden.

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast Republik Irland und Nordirland

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland
Fall , P“

Der Grenzwert fiir die statische Achslast bei Giiterwagen betrdgt 15,75 Tonnen auf dem irischen Bahnnetz,
wobei auf bestimmten Strecken jedoch fiir Giiterwagen mit Drehgestellen auch eine Radsatzlast bis
18,8 Tonnen zuléssig ist.
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7.7.2.2.3.

7.7.2.2.4.

7.7.2.2.4.1. Verzeichnis der Sonderfille der RadsatzmafSe in Abhdngigkeit von der Spurweite

7.7.2.2.4.2.

7.7.2.2.4.3.

7.7.2.2.4.4.

Fahrzeugparameter, die stationiire Zugiiberwachungssysteme beeinflussen

Dynamisches Fahrzeugverhalten

Kategorie ,P“ — permanent

Bezeichnung Raggufmes- sz;ﬁ*)ﬂte Min(c:;inn)vert Hochstwert (mm)
1520 1487 1509
Abstand zwischen Spurkranzau- 1524 1487 1514
Renflichen (Sg) > 840
R 1602
1668 1643 1659
1520 1437 1443
Abstand zwischen Spurkranzin- 1524 1442 1448
nenflichen (Ag) 2840
1602
1668 1590 1596
Radreifenbreite (Bg) > 330 1520 133 140 (1)
>840 1520 24 33
Spurkranzdicke (Sq) _
< 840 und = andere 27,5 33
330
2760 28 36
< 760 und =
Spurkranzhohe (Sy,) 630 30 36
<630 und =
330 32 36
Spurkranzstirnseite (Qg) > 330 6.5

Die obigen Grofienangaben sind abhingig von der Schienenoberkante und miissen von leeren oder voll beladenen Wagen

eingehalten werden.
(")~ Einschlieflich Gratwert

Die Radsitze von Giiterwagen, die permanent auf 1 520 mm Spurweite betrieben werden, miissen in Ubereinstimmung mit
dem fiir Giiterwagen mit einer Spurweite von 1 520 mm festgelegten Radsatzmessverfahren tiberpriift werden.

Werkstoffe fiir Réder:

Aufgrund der nordeuropdischen Klimabedingungen wird in Finnland und Norwegen ein spezifischer Werkstoff
fur Rader verwendet. Er dhnelt dem Werkstoff ER8, besitzt jedoch hohere Mangan- und Siliziumanteile zum
Schutz gegen Ausbrockelungen. Dieser Werkstoff kann nach Absprache der beteiligten Parteien fiir den

Inlandsverkehr genutzt werden.

Spezifische Lastfalle:

Zusitzliche Krifte sind anzusetzen, wenn die Streckenparameter hohere Krifte generieren

(z.B.: enge Gleisbogen ...)

Dynamisches Fahrzeugverhalten Spanien und Portugal

Mitgliedstaat: Spanien und Portugal

Fall , P

Radkranzbreite.

Bei Radsitzen, die auf 22,5 t Radsatzlast ausgelegt sind, konnen Radsitze verwendet werden, die in Anhang X,
Tafel 1 dargestellt und aus dem ERRI-Standardradsatz abgeleitet sind. In einigen Fillen sind zusitzliche
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7.7.2.2.4.5.

7.7.2.2.5.

7.7.2.2.5.1.

7.7.2.2.6.

7.7.2.2.6.1.

Vorkehrungen zu treffen, um den in dieser TSI vorgeschriebenen Abstand zwischen den aktiven Flichen der
Spurkrinze einzuhalten.

Dynamisches Fahrzeugverhalten Republik Irland und Nordirland

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland
Fall ,,P“

Die Fahrzeugkonstruktion muss so beschaffen sein, dass auch bei einer Gleisverwindung bis 17°/,, tiber 2,7m
bzw. bis 4°/,, iber 11,2m ein sicherer Betrieb gewahrleistet ist.

Die Hochst- und Mindestwerte fiir Sp und Ay sind wie folgt:

Sk Alle Raddurchmesser min. 1 571 mm max. 1 588 mm
AR Alle Raddurchmesser min. 1 523mm max. 1 524 mm
By Alle Raddurchmesser min. 127 mm max. 135 mm
Sd Alle Raddurchmesser min. 24 mm max. 32 mm

S Alle Raddurchmesser min. 30,5 mm max. 38 mm
Qr Alle Raddurchmesser 6,5

Lingsdruckkriifte

Lingsdruckkrifte Polen und Slowakei auf ausgewdhlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland

Mitgliedstaat: Polen und Slowakei auf ausgewihlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland
Fall ,P“

Die Anforderungen fiir Wagen mit Spurweite 1 520 mm gelten auch fiir Wagen der Spurweite 1 435 mm, die
auf Spurweite 1 520 mm eingesetzt werden sollen.

Lander: Polen und Slowakei auf ausgewihlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland

Die Giiterwagen, die fiir 120 km/h geeignet sind und mit automatischer Kupplung ausgeriistet sind, miissen
Langsdruckkriften und Zugkriften von 1 000 kN standhalten.

Drehgestell und Fahrwerk
Drehgestell und Fahrwerk — Polen und Slowakei auf ausgewdhlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland

Mitgliedstaaten: Polen und Slowakei auf ausgewihlten Strecken mit 1520 mm, Litauen, Lettland,
Estland

Fall , P

In Polen und der Slowakei auf ausgewahlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland gelten folgende
Anforderungen fiir Wagen mit Spurwechselfahrwerk 1 435 mm/1 520 mm, die fiir den Betrieb auf Spurweite
1 520 mm vorgesehen sind.

a)  Allgemein
Fiir zweiachsige Drehgestelle liegt der zuldssige Radsatzabstand zwischen 1 800 mm und 2 400 mm.

Fahrwerke, die fiir den Einsatz auf europdischen Bahnnetzen mit 1 520 mm Spurweite vorgesehen sind,
miissen Temperaturen zwischen -40°C und + 40 °C standhalten. Fiir asiatische Bahnnetze mit
1 520 mm Spurweite miissen die Fahrwerke auf den Temperaturbereich - 60 °C bis + 45 °C und eine
relative Luftfeuchtigkeit von 0-100 % ausgelegt sein.
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7.7.2.2.6.2.

b)  Fahrwerksrahmen

Der Fahrwerksrahmen kann geschweifft oder gegossen sein. Der verwendete Stahl muss ohne
Vorwidrmen schweifSbar sein und eine Mindestzugfestigkeit von 370 N/mm2 haben. Die im
Kerbschlagbiegeversuch (mit ISO-V-Probe) zu erzielenden Mindestwerte sind in der folgenden Tabelle

aufgefiihrt:

Kerbschlagarbeit [J]
-20°C - 40 °C - 60°C
27 27 21

Der Nachweis ist nur fiir den Betrieb auf 1 520 mm Spurweite erforderlich.

Drehgestell und Fahrwerk — Spanien und Portugal

Mitgliedstaaten: Spanien und Portugal
Fall ,,p“
Gesamtabmessungen des Drehgestells

Drehgestelle mit Spurwechselradsitzen miissen einen Mindestradsatzstand von 1,80 m und einen Abstand
zwischen den Aufhingungsebenen von 2,170 m haben. Die Gesamtmafe eines Drehgestells sind in Anhang X,
Bild 7 dargestellt. Die so definierten Gesamtmafe gelten fiir Drehgestelle, die fiir S-Bremsbedingungen geeignet
sind. Bei Anwendungen mit SS-Bremsbedingungen sind die nationalen franzosischen und spanischen Behérden
zu konsultieren.

Die Hohe der Drehzapfenmitte muss 925 mm iiber Schienenoberkante betragen; der Radius des
Drehzapfenlagers betrdgt 190 mm wie beim Standardspurweiten-Drehgestell. Der Drehzapfen muss der
Zeichnung in Anhang X, Bild 8 entsprechen.

Radsatzlager fiir Wagendrehgestelle
Die Radsatzlager miissen der Zeichnung in Anhang X, Bild 9 entsprechen.
Einziehbare Sicherheitsvorrichtung als Verbindung des Radsatzes zum Drehgestellrahmen

Radsatzlager miissen tiber ein Sicherheitssystem verfiigen, mit dem der Radsatz am Drehgestellrahmen befestigt
werden kann. Eine solche Vorrichtung, wie sie in Anhang X, Bild 11 gezeigt ist, muss bei einem Radsatzwechsel
einziehbar sein.

Rider

Zweiachsige Wagen:

Der Durchmesser der Radlaufflachen neuer Rader darf maximal 1 000 mm betragen.

Drehgestellwagen:

Der Durchmesser der Radlaufflachen neuer Rader muss 920 mm betragen.

Radsitze

Die Radsitze miissen eine Seriennummer, eine Typennummer und das Kennzeichen des Herstellers tragen.

Diese Informationen und das Datum (Monat und Jahr) der letzten Radsatziiberholung, der que fiir den
Eigentiimer oder die zulassende Bahn und der Code fiir das Instandhaltungswerk, das die Uberholung
vorgenommen hat, sind auf einer Uberschiebmuffe auf der Radsatzwelle anzugeben.

Der Code fiir den Eigentiimer oder die zulassende Bahn und das Datum (Monat und Jahr) der letzten
Radsatziiberholung sind in weiler Farbe auf der Frontseite jedes Radsatzlagers zu wiederholen.
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7.7.2.3.

7.7.2.3.1.

7.7.2.3.1.1.

7.7.2.3.1.2.

Radsatzlager und Gegenplatten

Die Radsatzlager, Gegenplatten und Federbiigel sind so zu konstruieren, dass die Mafe in Bild 2 eingehalten
werden (Durchmesser der Bohrung in der Oberseite des Radsatzlagers muss den Einbau eines Rings oder
Anschlags zur Einstellung der Federung zulassen, siche Anhang X).

Da die Rédder bei den Breitspurradsitzen dicht am Wagenuntergestell sitzen, muss ein Biigel fiir einen
Radsatzhalter von 14 mm bzw. 10 mm eingebaut werden: siche Bild 18.

Es wird empfohlen, Radsatzhalterstreben einzusetzen, die sich schnell ein- und ausbauen lassen. Sie sind mit
2 M-20 x 55 Schrauben mit Riffelscheibe zu befestigen. Beim Bau muss der Abstand zwischen den Lochmitten
483 +1/0 mm betragen.

Gesamtoberfliche der Radsitze
Die Untergestelle der Fahrzeuge miissen einen Freiraum auf Hohe jedes Rades aufweisen, siche Bild 4.
Radsatzkonstruktion

Die Radsitze miissen die maximale Last tragen konnen, die fiir Strecken mit Radsatzlasten von 20 t (Strecken
der Kategorie C) oder fiir Strecken mit Radsatzlasten von 22,5 t (Strecken der Kategorie D) definiert sind. Sie
miissen mit Walzlagern ausgeriistet und mit bestehenden Radsitzen austauschbar sein. Die neuen Radsitze
miissen gemdfl den Bestimmungen dieser TSI konstruiert werden. Der Einsatz automatischer Spurwechsel-
radsdtze, die sowohl auf Strecken der Spurweite 1 435 mm als auch 1 668 mm eingesetzt werden konnen, im
internationalen Verkehr durch Frankreich ist nur mit Zustimmung der zustindigen spanischen und
franzosischen Behorden zuldssig.

Bremsen
Bremsleistung
Bremsleistung Vereinigtes Konigreich

Mitgliedstaat: Vereinigtes Konigreich
Fall ,,P“
Giiterwagen fiir den Einsatz im britischen Netz siche Anhang V, Abschnitt V2

Bremsleistung Polen und Slowakei auf ausgewdhlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland

Mitgliedstaat: Polen und Slowakei auf ausgewihlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland
Fall ,,P“
—  Steuerventil

Interoperable Wagen mit 1435 mm Spurweite, die fiir den Betrieb auf Infrastrukturanlagen der
Spurweite 1 520 mm vorgeschen sind, miissen mit Zusatzbremsanlagen folgender Ausfithrung versehen
sein:

Variante 1: wenn zwei Steuerventile mit einer Umstellautomatik versehen sind
—  fur Spurweite 1 435 mm: Steuerventil gemédfl Anhang I
—  fur Spurweite 1 520 mm: Steuerventil Typ 483

Variante 2: Einbau eines vereinheitlichten Steuerventils bzw. einer zugelassenen Steuerventilkombination
KE/483 am Wagen, das den bremstechnischen Anforderungen im Betrieb bei den Eisenbahnen der
Spurweite 1 435 mm und 1 520 mm entspricht, mit einer Umstellvorrichtung, die das Umstellen auf das
jeweilige Betriebsregime gewahrleistet.

Bei der Variante 1 muss die Bremsanlage des Wagens die Umstellvorrichtungen ,Bremse ein/aus® und
,Giiterzug[Personenzug® enthalten sowie ,leer/beladen®, wenn der Wagen nicht iiber eine automatische
Lastabbremsung gemidfl Anhang I bzw. ,Bremse einfaus® und ,leer-teilbeladen-beladen” gemafl den
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Normen fiir die Spurweite 1 520 mm sowie den ,Technischen Anforderungen an die Bremsausriistung
von Giiterwagen, die in den Werken der RF gebaut werden®, verfiigt.

Jedes Steuerventil muss iiber ein eigenes Loseventil mit Losezug, dessen Handgriffe an beiden Seiten des
Wagens angeordnet sind, verftigen.

Bei der Variante 2 sollte ein Steuerventil vorzugsweise in Kombination mit automatischer Lastab-
bremsung verwendet werden. Bei manuellem Umschalten der Bremsstellung in Abhingigkeit von der
Zuladung miissen mindestens 2 Stellungen fir die Stufung der Bremskraft vorhanden sein.

Lastabbremsung, Bremskraft und Bremsleistung

Die Wagenbremsen miissen sicherstellen, dass die vorgeschriebenen Werte fiir das Bremsgewicht und die
theoretischen Bremskraftkoeffizienten fiir den Betrieb auf den Spurweiten 1 435 mm und 1 520 mm bei
den jeweiligen maximalen Fahrgeschwindigkeiten gewdhrleistet sind.

Fir den Betrieb auf Spurweite 1435 mm sind die Wagen entweder mit einem handbetitigten
Lastwechsel oder einer automatischen Lastabbremsung zu versehen, die die Anforderungen gemafd
Anhang I erfullt.

Fir den Betrieb auf Spurweite 1520 mm sind die Wagen entweder mit einer automatischen
Lastabbremsung oder einem handbetitigten Lastwechsel mit mindestens zwei Stellungen auszustatten.
Bei der Verwendung der automatischen Lastabbremsung und deren Auslegung fiir die Spurweite
1 520 mm sind die verwendete Drehgestellkonstruktion und die Art zu beriicksichtigen, wie von einer
auf die andere Spurweite umgestellt wird.

Die Bremsleistung wird in Ubereinstimmung mit der ,Einheitlichen Berechnung der Bremsen fiir Giiter-
und Kiihlwagen ermittelt. Dabei muss der ermittelte rechnerische Koeffizient der Bremsklotzkraft des
Wagens bei eingeschaltetem Bremssystem fiir die Spurweite 1 520 mm betragen:

—  fur Bremsklotzsohlen aus Verbundstoff (K-Sohlen): mindestens 0,14 bis zu hochstens 0,31 bei
einem voll beladenen Wagen und mindestens 0,22 bis zu hochstens 0,37 bei einem leeren Wagen;

—  fiir Bremsklotzsohlen aus Grauguss (GG-Sohlen): mindestens 0,36 bis zu hochstens 0,70 bei einem
voll beladenen Wagen und mindestens 0,62 bis zu hochstens 0,81 bei einem leeren Wagen;

Die unterschiedlichen, in den Normen fir den Betrieb auf den Spurweite 1435 mm und
1 520 mm angegebenen Bremskrifte konnen durch ein entsprechendes Einstellen des Bremsge-
stanges oder des Bremszylinders angepasst werden.

Umstellvorrichtung fiir den Ubergang zwischen Spurweite 1435 und 1 520 mm

Das Umschalten von einem Steuerventilsystem zum anderen erfolgt wiahrend des Umspurvorganges mit
Hilfe der Umstellvorrichtung Spurweite 1 435 mm/1 520 mm. Die Umstellvorrichtung muss mit
geringstem Bedienungsaufwand arbeiten und zuverlissig in den Endstellungen arretieren. Die gewihlte
Endstellung muss ein Bremssystem bestimmen und das zweite ausschliefen. Die ausgewéhlte endgiiltige
Stellung darf nur einer Bremsanlage entsprechen und muss die zweite Bremsanlage deaktivieren.

Fillt eine Bremsanlage aus, muss die andere betriebsbereit sein, vorausgesetzt, der Wagen verfiigt iiber
zwei getrennte Steuerventile.

Das Umschalten von einem Bremssystem auf das andere darf nur im Umspurbahnhof manuell mit Hilfe
einer speziellen Vorrichtung oder automatisch erfolgen. Das gewdhlte Bremssystem muss- auch bei
automatischer Umstellung — gut erkennbar sein.

Bei automatischer Umstellung ist die Verwendung einer automatischen Lastabbremsung zu bevorzugen.
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7.7.2.3.1.4.

7.7.2.3.1.5.

7.7.2.3.1.6.

Bremsleistung Finnland

Mitgliedstaat: Finnland
Fall , P

Bei Fahrzeugen, die nur fir Spurweite 1524 mm ausgelegt sind, muss das Bremsgewicht unter
Beriicksichtigung des Mindestabstands von 1200 m zwischen den Signalen im finnischen Netz ermittelt
werden. Die Bremshundertstel miissen mindestens bei 55 % fur 100 km/h und bei 85 % fiir 120 km/h liegen.

Die Anforderungen fiir Energiegrenzwerte auf Gefillestrecken mit einem mittleren Gefille von 21 %o und einer
Lange von 46 km (Gefille der Gotthard-Strecke) gelten nicht fir Fahrzeuge, die nur fiir Spurweite 1 524 mm
ausgelegt sind.

Bei Fahrzeugen, die nur fiir Spurweite 1 524 mm ausgelegt sind, ist die Feststellbremse so auszulegen, dass voll
beladene Wagen auf einem Gefille von 2,5 % bei maximalem Kraftschluss von 0,15 ohne Wind gehalten
werden. Bei Autotransportwagen muss die Feststellbremse vom Boden aus bedienbar sein.

Bremsleistung Spanien und Portugal

Mitgliedstaat: Spanien und Portugal
Fall , P“

Anordnung der Bremsklotzsohlen
Zweiachsige Wagen:

Die Bremsklotze sind gemidfl den Anforderungen in Bild 5 anzuordnen. Die Anordnung in Bild 12 fur
Drehgestellwagen kann ebenfalls verwendet werden.

Drehgestellwagen:
Die Bremsklotze sind gemdfl den Anforderungen in Bild 12 anzuordnen.

Bremsleistung Finnland, Schweden, Norwegen, Estland, Lettland und Litauen

Mitgliedsstaat: Finnland, Schweden, Norwegen, Estland, Lettland und Litauen
Fall , T1¢

Kategorie ,T1“ tempordr — zu bestitigen Die Anforderungen dieser TSI beziiglich der Verwendung von
Bremsklotzen aus Verbundwerkstoffen, die gemif den bestehenden UIC-Spezifikationen und Versuchs-
methoden zugelassen sind, sind im allgemeinen nicht in Finnland, Norwegen, Schweden, Estland und Litauen
giiltig.

Verbundstoffbremsklotze sind unter Beriicksichtigung winterlicher Verhaltnisse auf nationaler Ebene zu
bewerten.

Dieser Sonderfall gilt, bis die Spezifikationen und Bewertungsmethoden weiterentwickelt worden und
nachweislich ausreichend fiir die nordeuropaischen Winterbedingungen sind.

Dies bedeutet nicht, dass Giiterwagen aus anderen Mitgliedstaaten vom Betrieb in nordeuropdischen und
baltischen Staaten ausgeschlossen sind.

Bremsleistung Republik Irland und Nordirland

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland
Fall ,,p“

Betriebsbremse: Der Bremsweg bis zum Stillstand bei einem neuen Giiterwagen auf einem geraden und ebenen
Gleis des irischen Bahnnetzes darf folgenden Wert nicht iiberschreiten:

Bremsweg = (v2/(2*0,55) m
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7.7.2.3.2.

7.7.2.3.2.1.

7.7.2.3.2.2.

7.7.2.4.

7.7.2.4.1.

7.7.2.4.1.1.

7.7.2.4.2.

7.7.2.4.2.1.

(mit v = max. Betriebsgeschwindigkeit fiir Giiterwagen auf dem irischen Bahnnetz, in m/s)

Die max. Betriebsgeschwindigkeit muss kleiner oder gleich 120 km/h sein. Diese Bedingungen miissen bei
beliebigen Ladeverhaltnissen erfullt werden.

Feststellbremse
Feststellbremse Vereinigtes Konigreich

Mitgliedstaat: Vereinigtes Konigreich
Fall , P«
Giiterwagen fiir den Einsatz im britischen Netz siche Anhang V, Abschnitt V1

Feststellbremse Republik Irland und Nordirland

Mitgliedstaat: Republik Irland und Nordirland
Fall ,,P“

Bei neuen Giiterwagen, die ausschlieflich auf Bahnnetzen in Irland eingesetzt werden, muss jeder Wagen mit
einer Feststellbremse ausgeriistet sein, mit der ein voll beladener Giiterwagen auf einer Steigung von 2,5 % bei
max. 10 % Haftreibung und Windstille im Stillstand gehalten werden kann.

3

Irland verlangt eine Ausnahme von den Anforderungen, nach denen die Feststellbremse ,vom Fahrzeug aus’
bedient werden muss, zugunsten einer Anforderung, nach der ,die Feststellbremse vom Fahrzeug oder vom
Boden aus bedient wird".

Umweltbedingungen
Umweltbedingungen
Umweltbedingungen Spanien und Portugal

Mitgliedstaat: Spanien und Portugal
Fall ,P“

In Spanien und Portugal gilt als oberer Grenzwert fir die Auflentemperatur + 50 anstelle der + 45, die durch
die Temperaturklasse Ts in Abschnitt 4.2.6.1.2.2 vorgegeben sind.

Brandschutz
Brandschutz Spanien und Portugal

Mitgliedstaat: Spanien und Portugal

Fall ,,P“

Funkenschutz.

Kategorie ,P“ — permanent.

Zweiachsige Wagen:

Es sind Funkenschutzbleche zu bauen und gemif Bild 16 anzuordnen.

Der dufSere Teil dieser Bleche muss nach unten gerichtet, der obere Teil muss gebogen sein.

Die Breite des Oberteils muss 415 +5/0 mm betragen; der Abstand zwischen den inneren Kanten muss
1 120 mm betragen.

Der vertikale Teil dieser Bleche muss 115 mm hoch sein, der abwirts gerichtete Teil muss 32 mm im Winkel
von 30° nach unten reichen. Der Abstand dieser Bleche zum Wagenboden betridgt 20 mm, der Radius des
gebogenen Teils 1 800 mm. Bei Achswagen, die fiir den Transit zwischen Frankreich und Spanien akzeptiert
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7.7.2.4.3.

7.7.2.4.3.1.

und mit Gefahrgiitern der RID-Klassen 1a und 1b beladen sind, miissen die Bremsen wahrend der Fahrt isoliert

sein.

Drehgestellwagen:

—  Es sind Funkenschutzbleche zu bauen und gemif$ Bild 17 anzuordnen.

—  Sie miissen glatt und 500 mm breit sein.

—  Der Abstand zwischen ihren inneren Kanten muss 1 100 mm + 10 betragen.

—  Der Mindestabstand dieser Bleche zum Wagenboden muss 80 mm betragen.

Elektrischer Schutz

Elektrischer Schutz Polen und Slowakei auf ausgewdahlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland

Mitgliedstaat: Polen und Slowakei auf ausgewihlten Strecken mit 1 520 mm, Litauen, Lettland, Estland

Fall , P“

Zusatzvorschriften fiir Wagen mit 1 520mm und Wagen mit 1 435 mm Spurweite fir den Betrieb auf dem

1 520-mm-Netz.

TABELLE DER SONDERFALLE NACH MITGLIEDSTAATEN

Land Abschnitt Parameter Sonderfall Kategorie

Alle Linder 4.2.3.4 Dynamisches Fahrzeugver- |7.7.2.2.4.1. P
halten

Finnland 4.2.21 Schnittstelle (z. B. Kupp- 7.7.2.1.1.1 P
lung) zwischen Fahrzeugen

Finnland 4.2.3.1 Begrenzungslinie fiir den 7.7.2.2.1.3 P
kinematischen Raumbedarf

Finnland 4232 Statische Radsatzlast, dyna- |7.7.2.2.2.1 P
mische Radlast und Meter-
last

Finnland 4.2.4.1 Bremsleistung 7.7.2.3.1.3 p

Finnland, Schweden, Nor- 6.2.3.3 Bremsleistung 7.7.2.3.1.5 T1

wegen, Estland, Lettland und | (Anhang P)

Litauen

Finnland, Estland, Lettland, |4 und 5 Beschreibung des Teilsys- 7.7.21.1.3 P

Litauen und Polen tems und der Interoperabi-
litdtskomponenten

Finnland und Norwegen 5.3.2.3 Rader 7.7.2.2.4.2 p

Vereinigtes Konigreich 4231 Begrenzungslinie fur den 7.7.2.2.1.1 P
kinematischen Raumbedarf

Vereinigtes Konigreich 4232 Statische Radsatzlast, dyna- | 7.7.2.2.2.2 P
mische Radlast und Meter-
last

Vereinigtes Konigreich 424122 Bremsleistung 7.7.2.3.1.1 p

Vereinigtes Konigreich 42.41.238 Feststellbremse 7.7.2.3.2 p

Griechenland 4.2.3.4 Dynamisches Fahrzeugver- |7.7.2.1.1.6 T1
halten

Polen, Slowakei, Litauen, 4.2.2.1 Schnittstelle (z. B. Kupp- 7.7.2.1.1.2 P

Lettland und Estland

lung) zwischen Fahrzeugen
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Land Abschnitt Parameter Sonderfall Kategorie

Polen, Slowakei, Litauen, 4223 Festigkeit der Fahrzeug- 7.7.2.1.3.1

Lettland und Estland struktur

Polen, Slowakei, Litauen, 4.2.3.1 Begrenzungslinie fir den 7.7.2.2.1.2

Lettland und Estland kinematischen Raumbedarf

Litauen, Lettland und Estland | 4.2.3 Statische Radsatzlast, dyna- |7.7.2.2.2.3
mische Radlast und Meter-
last

Litauen, Lettland und Estland | 4 und 5 Beschreibung des Teilsys- | 7.7.2.1.1.4
tems und der Interoperabi-
litdtskomponenten

Polen, Slowakei, Litauen, 4234 Dynamisches Fahrzeugver- |7.7.2.2.4

Lettland und Estland halten

Polen, Slowakei, Litauen, 4.2.3.5 Langsdruckkrifte 7.7.2.2.5.1

Lettland und Estland

Polen, Slowakei, Litauen, 5.3.2.1 Drehgestell und Fahrwerk | 7.7.2.2.6.1

Lettland und Estland

Polen, Slowakei, Litauen, 4.2.4.1 Bremsleistung 7.7.2.3.1.2

Lettland und Estland

Polen, Slowakei, Litauen, 4.2.7.3 Elektrischer Schutz 7.7.2.4.3.1

Lettland und Estland

Republik Irland und Nordir- | 4.2.1 Schnittstelle (z. B. Kupp- 7.7.2.1.1.5

land lung) zwischen Fahrzeugen

Republik Irland und Nordir- | 4.2.2.2 Sicherer Ein- und Ausstieg |7.7.2.1.2.1

land

Republik Irland und Nordir- | 4.2.3 Statische Radsatzlast, dyna- | 7.7.2.2.2.4

land mische Radlast und Meter-
last

Republik Irland und Nordir- | 4.2.3.4 Dynamisches Fahrzeugver- |7.7.2.2.4.5

land halten

Republik Irland und Nordir- | 4.2.4.1 Bremsleistung 7.7.2.3.1.5

land

Republik Irland und Nordir- | 4.2.4.1.2.8 Feststellbremse 7.7.2.3.2.2

land

Spanien und Portugal 4221 Schnittstelle (z. B. Kupp- 7.2.1.1.4
lung) zwischen Fahrzeugen

Spanien und Portugal 4223 Festigkeit der Fahrzeug- 7.7.21.3.2
struktur

Spanien und Portugal 4231 Begrenzungslinie fiir den 7.7.2.2.1.4
kinematischen Raumbedarf

Spanien und Portugal 4.2.3.4 Dynamisches Fahrzeugver- |7.7.2.2.4.4
halten

Spanien und Portugal 5.3.2.1 Drehgestell und Fahrwerk | 7.7.2.2.6.2

Spanien und Portugal 4.2.4.1 Bremsleistung 7.7.2.3.1.4

Spanien und Portugal 4.2.6.1.2.2 Umweltbedingungen 7.7.2.4.1.1

Spanien und Portugal 4.2.7.2 Brandschutz 7.7.2.4.2.1
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ANHANG A

FAHRZEUGSTRUKTUR UND ANBAUTEILE

A1 Puffer

Bild Al

Puffergrundplatte
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A2 Zugeinrichtung

Bild A2

Zughaken — Maf3e
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Bild A3

Kupplungsbiigel fiir Schraubenkupplung
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Bild A4

Zug- und Stof8einrichtung

N

voll ausgefahrener Puffer

—~Zughakenmaul
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Bild A5

Berner Raum
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Plan do contact dos lampans semés & fond
Stollabene der gane singednickizn Puffer _J/

Contact plara of lully comprossed bullors

ESPACES LIBRES A RESERVER AUX EXTREMITES DES VEHICULES
FREIZUHALTENDE RAUME AN DEN WAGENENDEN
CLEARANCES TO BE PROVIDED AT VEHICLE EXTREMITIES
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Bild A6

Schraubenkupplung mit Zughaken

Grafite Lange der voll ausgeschraublen Kupplung } -eas*_'g

Kleinste Linge der voll eingeschraublen Kupplung} 750 £ 10 |

Bild A7

Freiraum an den Wagenenden iiber dem Zughaken
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B.1. FAHRZEUGSPEZIFISCHE KENNNUMMER

(Anordnung: links, auf jeder Seite)

Die Fahrzeugnummer muss mindestens 80 mm hoch sein und darf sich hochstens 2 m iiber der Schienenoberkante
befinden. Die Nummer ist so anzubringen, dass sie durch eine auf dem Wagen aufgebrachte Wagendecke nicht verdeckt
wird.

Weitere Einzelheiten werden in einer beantragten EN festgelegt.

B.2. FAHRZEUG-EIGENGEWICHT

(Anordnung: links, auf jeder Seite)

Abb. B1:

Eigengewicht eines Wagens ohne Handbremsen

Abb. B2:

Anschrift des Eigengewichts und Bremsgewichts bei Wagen mit Handbremsen

LN
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N e - {
o I

i 270 = 285

Bei Wagen mit bodenbedienbarer Handbremse ist die Angabe mit einem roten Rahmen zu versehen.

Verfiigt ein Wagen iiber mehrere, unabhingig voneinander wirkende Bremsen, ist die Anzahl dieser Bremsen vor dem
Bremsgewicht anzugeben (z. B. 2 x 0,00 t).

B.3. LASTGRENZRASTER

(Anordnung: links, auf jeder Seite)
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Abb. B4
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Abb. B5

Bedeutung der Fuflnoten zu den Abbildungen:

—_

) Maximale Lastgrenze in t fiir Wagen in Ziigen mit Geschwindigkeiten bis zu 100 km/h
2)  Maximale Lastgrenze in t fiir Wagen in Ziigen mit Geschwindigkeiten bis zu 120 km/h
3)  Fur Wagen, die in Ziigen mit 120 km/h nur leer fahren diirfen.

4)  Bei Wagen, die mit gleicher Last wie im S-Verkehr mit 120 km/h fahren diirfen, muss rechts neben dem
Lastgrenzraster das Zeichen ,* *“ stehen. Der Anwendungsbereich der ,* ** Kennzeichnung (nur umgeriistete/erneuerte
Wagen oder neue und umgeriistete/erneuerte Wagen) ist ein Offener Punkt.

HINWEIS:

Anschriften fiir Strecken der Klasse D diirfen nur auf Wagen angebracht werden, bei denen in der D-Klasse hohere
Radsatzlasten zuldssig sind als in der C-Klasse.

Abb. B6:

Mafle des Lastgrenzrasters
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B.4. LANGE UBER PUFFER

(Anordnung: links, auf jeder Seite)

Abb. B7
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B.5 ANSCHRIFTEN FUR WAGEN IM VERKEHR NACH GRORBRITANNIEN

(Anordnung: links, auf jeder Seite)

Abb. BS:

Fiir Zugfihren zugelassene Wagen
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Abb. B9:

Fiir den Kanaltunnel zugelassene Wagen
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Abb. B10:

Fiir Zugfihren und den Kanaltunnel zugelassene Wagen
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B.6. WAGEN FUR DEN BETRIEB ZWISCHEN LANDERN MIT UNTERSCHIEDLICHEN SPURWEITEN

(Anordnung: rechts, auf jeder Seite)

Abb. B11
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1 520 mm track gauge
(other than Finland)

B.7. AUTOMATISCHE SPURWECHSELRADSATZE
(Anordnung: rechts, auf jeder Seite)

Fahrwerk mit der Moglichkeit zum automatischen Spurwechsel fiir Spurweiten zwischen 1 435 mm und 1 668 mm

Abb. B12

B.8. VERBOT DES RANGIERENS AUF ABLAUFBERGEN MIT EINEM KLEINEREN KRUMMUNGSHALBMESSER ALS IN
DER NACHSTEHENDEN ZEICHNUNG ANGEGEBEN

(Anordnung: links an jedem Langtriger)

Abb. B13

Diese Anschrift gibt den kleinsten befahrbaren vertikalen Halbmesser bei Wagen an, die wegen ihrer Bauart beim Befahren
von Ablaufbergen mit einem Kriimmungshalbmesser von 250 m beschadigt werden kénnen.
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B.9. Drehgestellwagen mit einem Radsatzabstand von mehr als 14 000 mm, die fiir den Ablaufbetrieb zugelassen sind

(Anordnung: links an jedem Langtrager)

Diese Anschrift gilt fiir Drehgestellwagen mit einem Abstand zwischen zwei benachbarten Radsitzen von mehr als 14 000
mm.

Sie gibt den grofiten Abstand zwischen benachbarten Radsdtzen an.

Abb. B14
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B.10. WAGEN, DIE GLEISBREMSEN ODER ANDERE BREMSEINRICHTUNGEN IN ARBEITSSTELLUNG NICHT BEFAHREN
DURFEN

(Anordnung: links an jedem Langtrager)

Abb. B15

rol

250 mm

Anschrift fir Wagen, die wegen ihrer Bauart Gleisbremsen und andere Rangier- oder Bremseinrichtungen in Arbeitsstellung
nicht befahren diirfen.

B.11. INSTANDHALTUNGSRASTER

(Anordnung: rechts an jedem Langtriger)

Mit Bezug auf das verwendete Instandhaltungssystem muss es moglich sein, die Giiltigkeit der im Instandhaltungsraster
angegebenen Daten zu iiberpriifen.
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Abb. B16

12

sFaSSs

1)  Giiltigkeitsdauer des Instandhaltungsrasters

2)  Kennzeichen des fiir die Instandhaltungsarbeiten, die zu einer Anderung der Giiltigkeitsdauer fiithren, verantwortlichen
Werkes

3)  Datum der Instandhaltungsarbeiten (Tag, Monat, Jahr)

4)  Zusatzanschrift. Darf nur vom Eigentiimer-EVU angebracht werden.

B.12. WARNHINWEIS HOCHSPANNUNG
Abb. B17:

Fiir Fahrzeuge ab Baudatum 1.01.1987

schwarz

Gelb,
reflektierend




8.12.2006

Amtsblatt der Europaischen Union

L 344[119

Diese Anschrift ist an Wagen angebracht, bei denen Aufstiegtritte hoher als 2 000 mm iiber Schienenoberkante liegen oder
mit Stufen, deren Ende dieses Maf8 in unmittelbarer Nahe dieser Teile iiberschreitet. Es ist so positioniert, dass es vor dem
tatsachlichen Erreichen der Gefahrenzone geschen werden kann.

B.13. POSITION DER ANHEBESTELLEN/ABSTUTZPUNKTE

Diese Anschrift ist links und rechts an jedem Langtriger auf Hohe der Anhebestellen angebracht.

Abb. B18:

Anheben ohne Fahrwerk im Instandhaltungswerk
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Abb. B19:

Anheben an 4 Punkten mit oder ohne Fahrwerk
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Abb. B20:

Anheben mit oder ohne Fahrwerk oder Aufgleisen an nur einem Ende oder in der Nihe des Wagenendes
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B.14. HOCHSTLAST DES WAGENS

(Anordnung: rechts an jedem Langtriger)

Anschrift bei Wagen, deren Tragfahigkeit grofer ist als die grofte angeschriebene Lastgrenze und bei Wagen ohne

Lastgrenzanschrift. Gibt die hochstzuldssige Last des betreffenden Wagens an.

Abb. B21

180

B.15. FASSUNGSVERMOGEN VON KESSELWAGEN

(Anordnung: links, auf jeder Seite)

Bei Kesselwagen ist das Fassungsvermogen in Kubikmetern, Hektolitern oder Litern mit der nachstehenden Anschrift

anzugeben.

Abb. B22

B.16. BODENHOHE VON CONTAINER-TRAGWAGEN

(Anordnung: rechts, auf jeder Seite)

Abb. B23
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Dieses Zeichen ist bei Container-Tragwagen angebracht, die fiir die Beférderung von Groficontainern undfoder
Wechselbehiltern geeignet sind; es gibt die Hohe der Ladefliche des Wagens im unbeladenen Zustand an.
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B.17. MINIMALER BOGENHALBMESSER

(Anordnung: links an jedem Langtrager)

Diese Anschrift zeigt den minimal zuldssigen Bogenhalbmesser bei Drehgestellwagen, die nur Bogen mit Halbmessern von
mehr als 35 m befahren konnen.

Abb. B24

B.18. ZEICHEN BEI DREHGESTELLWAGEN, DIE RAMPEN VON EISENBAHNFAHREN NUR BIS ZU EINEM MAXIMALEN
WINKEL DER RAMPEN VON 2° 30’ BEFAHREN DURFEN

(Anordnung: links an jedem Langtrager)

Anschrift fur Drehgestellwagen, die nur Rampen von Eisenbahnfihren mit einem Winkel von weniger als 2° 30” befahren
konnen; sie zeigt den grofiten zuldssigen Rampenwinkel fiir den betreffenden Wagen an.

Abb. B25
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B.19. ANSCHRIFTEN AN PRIVATGUTERWAGEN

(Anordnung: links, auf jeder Seite)
An Privatgiiterwagen sind Name und Adresse des registrierten Halters anzugeben.

B.20. Anschriften an Giiterwagen mit Bezug auf besondere wagenspezifische Gefahren

(@)  Schwarze Diagonalstreifen auf gelbem Grund, die die Gefahr bringenden Flichen iiberdecken bei Wagen mit
Vorbauten, die sich bei Stoflen gegeniiber dem Untergestell verschieben konnen (Wagen mit Stoverzehreinrichtungen
u. d)

(b)  Zur Vermeidung von Gefahren miissen Seilhaken mit einem Vorsprung von mehr als 150 mm folgenden Anstrich
haben:

—  Seilhaken und Abweiser: gelb
—  Konsolen von Seilhaken
—  bis zu 250 mm Vorsprung: gelb

—  iber 250 mm Vorsprung: schwarze Diagonalstreifen auf gelbem Grund.
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B.21. POSITION DER LASTEN: FLACHWAGEN

(Anordnung: mittig an jedem Langtriger)

Flachwagen mit einer nutzbaren Ladefliche von mehr als 10 m Linge und nach dem 1. Januar 1968 gebaute, offene
hochbordige Giiterwagen, bei denen die hochste Hohe fiir Einzellasten iiber mindestens drei verschiedene Langen der
Ladefliche verteilt ist, miissen eine Kennzeichnung gemaf$ Abb. B28 oder B29 tragen.

Fiir alle anderen Wagen ist diese Kennzeichnung optional. Falls erforderlich, konnen diese Wagen mit einer Kennzeichnung
gemif$ Abb. B26, B27, B28 oder B29 versehen werden.

Abb. B26:

Das Beispiel zeigt die konzentrierten Lasten, verteilt iiber verschiedene Lingen der tragenden Fliche, und auf zwei
separate Auflager verteilte Lasten (Lagerbreite > 2m)
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Markers on
solebars

Maximum value for differend lengths
- of concentraled loads distributed over the lengths of ihe supporiing surfaces
- of loads resting on bwo supports v w—

{') Signs. showing tha lenglh of the supporting surfaces of concanlraled loads, or the dislance bebwaan lhe suppods
{*) Dislance in matres batwean lha signs showing the langlh

{") Maximum lonnages of concentraled loads

{*) Maximum lonnages of leads resling on two supporls
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Abb. B27:

Das Beispiel zeigt die konzentrierten Lasten, verteilt iiber verschiedene Lingen der tragenden Fliche, und auf zwei
separate Auflager verteilte Lasten (Lagerbreite > 1,20 m)
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Maximum value for differend lengths:
- of concentrated loads distibuted over the lengths of the supporting surfaces e

- of loads resting on two suppors r

{") Signs showing the lenglh of the supporling surfacas of concenldrated loads, or the dislance belween lhe supports
{*) Distance in metres batween the signs showing the langth.

(") Maximum lonnages of concentraled loads

{*) Maximum lonnages of leads resting on bwo supports
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Abb. B28:
Das Beispiel zeigt die konzentrierten Lasten, verteilt iiber verschiedene Lingen der tragenden Fliche (Lagerbreite
> 2m)
|
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Maximum value, for different lenglhs, of concentraled loads disl:ib_'utﬂd over the lengths
of the supporting surfaces

(") Signs showing tha kength of the supporting sudaces of concentrated loads, or the dislance batweaen
the supports.

(*) Dislance in metres batwean the signs showing the langth.

{") Maximum tonnages of concaniraled loads.
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Abb. B29:

Das Beispiel zeigt die konzentrierten Lasten, verteilt iiber verschiedene Lingen der tragenden Fliche (Lagerbreite
> 1,20 m)

Markers on
solebard

Maximum value, for different lengths, of concentraled loads distributed over lengths
of the supporting surfaces —

(") Signs showing the lenglh of the suppoding surfaces of conceniraled loads, or the dstance belween
i supparis

(%) Distance in melres batween lhe signs showing tha lenglh

("} Maximum tennages of concentrated loads.

B.22. ABSTANDE ZWISCHEN AUREREN RADSATZEN ODER DREHGESTELLMITTEN

(Anordnung: rechts an jedem Langtriger)

Bei Wagen ohne Drehgestell muss der Abstand zwischen Endradsitzen, bei Drehgestellwagen der Drehzapfenabstand mit
der nachstehend gezeigten Anschrift angegeben werden.

Abb. B30
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B.23. WAGEN, DIE BEIM RANGIEREN EINE BESONDERE BEHANDLUNG ERFORDERN (Z. B. BIMODALE EINHEITEN)

Bei Wagen, die beim Rangieren eine besondere Behandlung erfordern, oder bei Enddrehgestellen im Intermodalverkehr hat
die unten gezeigte Anschrift folgende Bedeutungen:

—  Abstofl- und Ablaufbetrieb verboten
—  Muss von einem Triebfahrzeug begleitet werden

—  Nicht auflaufen lassen.

Abb. B31
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B.25. INSTRUKTIONEN UND SICHERHEITSHINWEISE FUR SONDEREINRICHTUNGEN

Bei Wagen mit Sondereinrichtungen (automatische Entladung, 6ffnungsfahiges Dach usw.) miissen Bedienungsanweisungen
und Hinweise zu Sicherheitsvorkehrungen an gut sichtbarer Stelle moglichst mehrsprachig angebracht werden; diese
Anweisungen konnen durch geeignete Piktogramme erginzt werden.

B.26. NUMMERIERUNG DER RADSATZE

Am Langtriger des Wagens ist iiber jedem Radsatzlager eine Kennnummer des Radsatzes anzubringen, die der Position des
Radsatzes entspricht, wobei die Zahlung von einem ausgewahlten Wagenende in aufsteigender Reihenfolge vorgenommen
wird.
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B.27. BREMSANSCHRIFTEN AN WAGEN
B.27.1. Anschriften zur Kennzeichnung der Bauart der Druckluftbremse

Die auf den Fahrzeugen anzubringenden Anschriften iiber die Bauart der durchgehenden Bremse miissen den
nachstehenden Abkiirzungen entsprechen. Zur Bedeutung dieser Bremsarten siehe TSI Abschnitt 4.2.4.1.2.2.

Bremsart fiir Giiterziige G
Bremsart fiir Personenziige p
Hochleistungsbremse R
G/P-Umstellsystem (oder -einrichtung) GP
P/R-Umstellsystem (oder -einrichtung) PR
G/P/R-Umstellsystem (oder -einrichtung) GPR
Bremse mit automatischer Lastabbremsung A

B.27.2. Anschriften der Bremsgewichte an den Fahrzeugen
In den folgenden Bildern steht der Buchstabe ,x“ fiir das Bremsgewicht und der Buchstabe ,y* fiir das Umstellgewicht. Der

Buchstabein einem Rahmen entspricht dem in den Fenstern angezeigten variablen Bremsgewicht.

B.27.2.1. Fahrzeuge ohne Umstelleinrichtungen

Das Bremsgewicht ist gemifs Abb. B33 auf den Langtrdgern in der Nahe der Anschrift fir die Bremsanlage anzuschreiben.

Abb. B33

_ - Brake X or - Brake

B.27.2.2. Fahrzeuge mit manueller Umstelleinrichtung

—  G/P-Umstelleinrichtung (Giiter-/Personenzug)

Bei Fahrzeugen mit G/P-Umstelleinrichtung (Giiter-/Personenzug) muss die Umstellung zwischen den beiden Bremsarten
iiber einen Hebel mit Endknauf gemif8 Abb. B34 erfolgen.

In Bremsart G (Giiterzug) muss der Hebel schrig nach links oben weisen.
In Bremsart P (Personenzug) muss der Hebel schrig nach rechts oben weisen.

Die Bremsgewichte sind auf der Tafel hinter dem Umstellhebel angegeben, jeweils neben der Hebelstellung G (Giiter) und P
(Personen).

Abb. B34
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—  Fahrzeuge mit ,leer-beladen“-Umstelleinrichtung.

Die Brems- und Umstellgewichte sind auf den ,leer-beladen“-Umstelltafeln anzugeben. Die Bremsgewichte diirfen nicht in
unmittelbarer Ndhe zu anderen Umstelleinrichtungen angegeben sein.

Wenn es nur eine ,leer-beladen“-Umstellung und nur zwei Positionen des Umstellhebels gibt (die ,leer-Stellung und nur eine
,beladen“-Stellung), sind die Bremsgewichte auf einer Tafel anzugeben, vor der sich der Hebel bewegt, jeweils rechts und
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links der Tafelachse in unmittelbarer Nidhe zu der entsprechenden Hebelstellung. Das Umstellgewicht muss unter der
Hebelachse oder zwischen den beiden vorgenannten Bremsgewichten angegeben sein (siche Abb. B35).

Abb. B35
x x > x| ]
" > .7"(.4_ i E S B
2 RS b
IS S
“Variant Variant
Emplty braking system and one loaded braking system

Wenn es nur eine ,leer-beladen“-Umstellung und mehrere Positionen des Umstellhebels gibt (die ,leer“-Stellung und mehrere
,beladen“-Stellungen), sind die den Hebelstellungen entsprechenden Bremsgewichte in einem Fenster anzugeben, das sich
oben in der Mitte der Tafel, vor der sich der Hebel bewegt, befindet (siche Abb. B36).

Abb. B36

Alternativ darf die in Abb. B37 beschriebene Variante verwendet werden, bei der die Bremsgewichte neben jeder
Hebelstellung dauerhaft angeschrieben sind.

Die Umstellgewichte sind auf der Tafel unter der Hebelachse anzugeben. Ein am Hebel befestigter Zeiger, der sich vor der
Tafel bewegt, zeigt fir jede Hebelstellung das entsprechende Umstellgewicht (siche Abb. B36 und B37).

B.27.2.3. Fahrzeuge mit zwei oder mehr Arten von Bremsausriistungen mit separaten ,leer-beladen“-Umstelleinrichtungen

Auf beiden Tafeln jeder ,leer-beladen“-Umstelleinrichtung sind die Bremsgewichte fiir den mit der jeweiligen Einrichtung
gesteuerten Teil der Ausriistung und das Umstellgewicht fur das ganze Fahrzeug gemifS B.27.2.2 anzugeben.

B.27.2.4. Fahrzeuge mit Bremse mit automatischer Lastabbremsung

Diese Fahrzeuge miissen in der Ndhe jedes Hebels eine Anschrift dhnlich wie in Abb. B38 tragen.

Abb. B38

MAX : 00t

Bei Fahrzeugen mit mehr als einem Steuerventil (z. B. Wageneinheiten) ist das fiir jedes Steuerventil ermittelte Bremsgewicht
in Klammern hinter dem Gesamtbremsgewicht anzugeben (z. B. bei drei Steuerventilen: MAX 203t (80t + 43t + 80t)).
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Jeder Bremsabsperrhahn muss die Angabe des dem jeweiligen Steuerventil entsprechenden Bremsgewichts sowie das Symbol
,Druckluftbremse eingeschaltet tragen, siche Abb. B39.

Abb. B39

alternative

Zudem sind die Kennnummern der gebremsten Radsitze, die einem Bremsabsperrhahn zugeordnet sind, in einem Rahmen

anzugeben, siche Abb. B40.
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1) Anschrifi der Radsatznummerierung dber dem Radsalz auf den Langlragern beider Fahrzeugseilan
2} Angabe der diesem Bremssystem zugeordnelen Radsdtre direkt unter der Bremsgewichlanschrilt dieses

Systems

3} Anzahl der Steverventile fur die gesamte Wageneinheit

4} Optional

5) Maximal erreichbares Bremsgewicht (Summe aller Bremsgewichie)
B} Bremsgewicht eines Bremssystems

B.27.2.5. Wagen mit automatischer Steuerung der ,leer-beladen“-Umstelleinrichtung

Die Bremsgewichte und das Umstellgewicht sind auf einer besonderen Tafel oder auf dem Langtriger anzugeben:

oben links: das Bremsgewicht des leeren Wagens,

oben rechts: das Bremsgewicht des beladenen Wagens,

unten mittig: das Umstellgewicht.

Wagen mit Bremsgewichten in Stellung G (Giiter), die sich von denen in Stellung P (Personen) unterscheiden, miissen eine
vollstandige Anschrift in unmittelbarer Nahe zu den beiden Stellungen des ,G/P“-Umstellhebels tragen, siche Abb. B41.

Abb. B41
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Wagen mit identischen Bremsgewichten in Stellung G (Giiter) und Stellung P (Personen) miissen in unmittelbarer Nahe zum
,G/P“-Umstellhebel Anschriften wie in Abb. B42 tragen.
Abb. B42

N 00t
‘

Wagen, die nur iiber Stellung G oder Stellung P verfiigen, sind gemaf§ Abb. B43 zu kennzeichnen.

Abb. B43
00t

B.27.3. Andere Anschriften mit Bezug zur Bremse

Folgende Kennzeichnungen miissen in der Mitte jeden Langtrigers vorhanden sein:

B.27.3.1. Anschrift filr Hochleistungsbremse mit Bremsart R
Abb. B44

do

B.27.3.2. Anschrift fiir Bremse mit Verbundstoff-Bremssohlen
Abb. B45

ivory to yellow

34 30 g
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B.27.3.3 Anschrift fiir Scheibenbremsen

Anzugeben sind die Anweisungen fiir die Priifung des Bremszustands.
Abb. B46

ivary to yellow

33

90

B.28 WAGEN MIT AUTOMATIKKUPPLUNG NACH OSSHD-NORM

a

346,4 (86.6)

Abb. B47
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B.29. TAFEL ,BETRIEBSERLAUBNIS AUF GLEISEN MIT 1 520 MM SPURWEITE"

Abb. B48

OCNYLUEH ANE NEPEEBCENA
MHEHHBIMA TESATEMI MITIMEAMIA

APPROVED FOR TRASPORT
UNDER CUSTOMS SEAL

I COUNTRY" —
S MANUFACTURE'S N

(TCRTN LB

TYPE 7

B.30. WAGEN MIT SPURWECHSELRADSATZEN (1 435 mm/1 520 mm)

Abb. B49

B.31. ANSCHRIFT AN DREHGESTELLEN MIT SPURWECHSELRADSATZEN (1 435 mm/1 520 mm)

Abb. B50

B.32. ANSCHRIFT AN GUTERWAGEN UND REISEZUGWAGEN, DIE NACH DEN BEGRENZUNGSLINIEN GA, GB ODER
GC GEBAUT SIND

Bleibt ein Offener Punkt.
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Cl.

C.2.

C2.21.

C2.2.2.

C2.23.

C.2.2.4.

C.2.2.5.

C.2.2.6.

C2.2.7.

C.2.2.8.

C.2.2.9.

C.2.2.10.

C.2.211.

C.2.3.

C.2.3.1.

C.2.41.

C24.1.1.

C2.4.1.2.

C.2.413.

C.24.2.

C2.4.21.

C.2.4.22.

C.2.4.2.3.

ANHANG C
FAHRZEUG GLEIS/SPUR INTERAKTION

Kinematische Begrenzungslinie

ANWENDUNGSBEREICH ... e e
ALLGEMEINER TEIL ... ettt e
Verzeichnis der verwendeten Formelzeichen .................... i
BegriffsSheStimmUIEEn . ... ...e et
Normalkoordinaten .............. oo
BEZUGSIIIIE . . .. v e ettt ettt e
Geometrische AUSTAZUNG .. ..o ouuttt ettt e
WaAnKPOL € o
UNSYMIMELTIE ...ttt ettt
Fahrzeugbegrenzungslinie ............ooiiiiioiii i e
Begrenzungslinie fur den kinematischen Raumbedarf ...................co
Quasistatische Verschiebungen z ............ooo i
Ausladung S (Bild C5) ..ottt
Einschrankung Ei oder Ea .....oooii
Grenzlinie fur feste Anlagen .......... ..o
Allgemeines iiber das Verfahren zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie ......................
Lage der verschiedenen Begrenzungslinien zueinander ..................c.occiiiiii.
Regeln zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie, die sich auf die Bezugslinie bezichen .........
Senkrechte Verschiebungen ..............ooiiiiiiiiii
Bestimmung der Mindesthohen tiber SO ........oouuiiiii i e

Befahren von Neigungswechseln (einschlieflich der Ablaufberge) und von Brems-, Rangier- oder
Hemmeinrichtungen. ......... oo

Ermittlung der grofften Hohen tiber SO ......ooiiiii i
Querverschiebungen (D) . ....oouuuut ettt
Einstellung der Fahrzeuge im Gleis und Schrinkungskoeffizient (A) ...t
Sonderfall Triebwagen und Wendezugsteuerwagen .............o.ueeeiiiiieiiiiieeniiineennnnnenn.

Quasistatische Verschiebungen (2) ..........cooueeoiiiiioii i e

138

138

138

140

140

140

140

140
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C.2.5.

C2.51.

C.2.,5.1.1.

C.2.5.1.2.

C.2.5.1.3.

C3.

C3.1.

C3.1.1.

C3.2.

C3.2.1.

C3.2.2.

C.3.2.3.

C3.2.3.1.

C3.4.1.

C3.4.2.

C.3.4.3.

C3.4.4.

C3.6.1.

C.3.6.2.

C.3.6.3.

C.3.6.4.

CA4.

C4.1.

C4.1.1.

Rechnerische Ermittlung der Einschrankungen ...
Formelglieder zur Berechnung der Verschiebungen (D) ............cooiiiiiiiiiiiiiiiiiiiii ..
Glied fiir den Ausschlag des Fahrzeugs im Gleisbogen (geometrische Ausragung) ...................
Formelglieder fiir die Querspiele .............ooiiiiiii i

Quasistatische Verschiebungen (Glied fiir die Neigung des Fahrzeugs auf seiner Federung und fiir seine
Unsymmetrie, wenn diese 1° GDersteigt) ...........oueiiuiiiiiiiiiiii e

BEGRENZUNGSLINIE G1 ..o
Bezugslinie der statischen Begrenzungslinie .................cooiiiiiiiiiiiiiiiiii i
Einschrankungsformeln ..........
Bezugslinie der kinematischen Begrenzungslinie G1 ...ttt
Der allen Fahrzeugarten gemeinsame Teil ...

Unter 130 mm iiber SO liegender Teil fur Fahrzeuge, die weder Gleisbremsen noch andere Rangier-
und Hemmeinrichtungen in Arbeitsstellung befahren diirfen ...

Unter 130 mm iiber SO liegender Teil fiir Fahrzeuge, die Ablaufberge sowie Gleisbremsen und andere
Rangier- und Hemmeinrichtungen in Arbeitsstellung befahren diirfen ....................o. ..

Anwendung von Rangiereinrichtungen in Gleisbdgen ...
Zuldssige Ausladungen SO (S) ... ... ettt
Einschrankungsformeln ....... ...
Einschrankungsformeln fir Triebfahrzeuge (Mafle in Metern) .............ccoiiiiiiiiiiiii.n.
Einschrankungsformeln fur Triebwagen (Maffe in Metern) ............oooviiiiiiiiiiiiiiieiiinnnenn.
Einschrinkungsformeln fiir Reisezugwagen, Beiwagen und Steuerwagen (MafSe in Metern) ..........
Einschrankungsformeln fir Giiterwagen (MafSe in Metern) .............ooviiiiiiiiiiiieieeennnnnn.
Bezugslinie der Stromabnehmer und der spannungsfithrenden nicht isolierten Bauteile auf dem Dach
Mit der Bezugslinie verbundene Regeln zur Bestimmung der Begrenzungslinie ......................
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Cl.

ANWENDUNGSBEREICH

Die auf internationaler Ebene gebrauchlichen Begrenzungslinien werden in folgende Kategorien eingeteilt:

C2.

C21.

b1l
b2
bG
bw

dga
dgi

Uneingeschrankt zuldssige Begrenzungslinie: G1

Ziel-Begrenzungslinie: auf allen Strecken vorhanden (auffer England, siche Anhang T)

Begrenzungslinie, deren freie Verwendung auf einige ganz bestimmte Strecken begrenzt ist: Begrenzungslinien GA,
GB, GC

Begrenzungslinien, deren Verwendung zuvor unter den betroffenen Infrastrukturbetreibern vereinbart werden muss:
Begrenzungslinien G2, 3.3, GB-M6, GB1, GB2 etc.

Wagenladungen
Bei Wagenladungen gelten allein die Ladeprofile und Lademethoden gemif8 Anlage 6.

Kombinierter Verkehr

Beziiglich der Anforderungen des Kombinierten Verkehrs mit Ladeinheiten mit genau festgelegten Volumen
(Wechselbehilter, Container und Sattelauflieger) auf bestimmten Giiterwagen....(siche ATMF Kapitel 3.2.1).

Interoperable Hochgeschwindigkeitsfahrzeuge

Die Fahrzeuge von Hochgeschwindigkeitsziigen, die in Landern der EU interoperabel sind, halten die Begrenzungs-
linien gemaf Punkt 4.1.4 der TSI Fahrzeuge ein.

Fahrzeuge mit Neigetechnik

Fahrzeuge mit Neigetechnik sind entsprechend dem Verfahren gemif$ Anlage 3 zu tiberpriifen.

Stromabnehmer

Der Platzbedarf der Stromabnehmer und der Bauteile auf dem Dach ist gemaf den Bestimmungen in Kapitel 4.2.2.5
zu iiberpriifen.

SShD-Begrenzungslinien

Die Mitgliedstaaten der OSShD verwenden eigene Begrenzungslinien. Sobald die technischen Unterlagen und die
Anwendungsunterlagen vorliegen, wird die entsprechende Textpassage in Anlage 7 aufgenommen.

Tiiren, Stufen

Die Bestimmungen fiir Tiiren und Stufen sind Anlage 1 zu entnehmen.

Absenkung der Einfederungen fiir Bereiche aufSerhalb des Abstiitzungsvielecks B — C — D

Die Bestimmungen sind Anlage 2 zu entnehmen

Ausnutzung der vorhandenen Freiraume des Fahrwegs durch Fahrzeuge mit feststehenden Kenngrofen

Diese Fahrzeuge sind entsprechend der Verfahren gemifl Anlage 4 zu iiberpriifen.

ALLGEMEINER TEIL

Verzeichnis der verwendeten Formelzeichen

: Schrinkungskoeffizient

: Abstand zwischen den Endradsdtzen der Fahrzeuge ohne Drehgestelle bzw. zwischen den Drehzapfen der
Fahrzeuge mit Drehgestellen (siche Anmerkung)

: halbe Breite des Fahrzeugs (siche Schema, Anlage 2)

: halber Abstand der Primirfedern (siehe Schema, Anlage 2)

: halber Abstand der Sekundarfedern (siche Schema, Anlage 2)

: halber Abstand der Gleitstiicke

: halbe Breite der Wippe des Stromabnehmers

: Wankpol (siehe Bild C3)

: dufSerer Abstand der Spurkrinze, gemessen 10 mm unterhalb des Laufkreises, absoluter Grenzwert 1,410 m.
Dieser Grenzwert kann je nach den Instandhaltungskriterien des betrachteten Fahrzeugs verschieden sein.

: duflere geometrische Ausragung

: innere geometrische Ausragung

: Querverschiebung
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Ea : dufere Einschrinkung

Ei : innere Einschrankung

E'a : Auslenkung des Stromabnehmers unter Beriicksichtigung der zugelassenen Verschiebung auf der Hohe des oberen
Nachweispunktes (6,5 m), aufsen

Ei : Auslenkung des Stromabnehmers unter Beriicksichtigung der zugelassenen Verschiebung auf der Hohe des oberen
Nachweispunktes (6,5 m), innen

E"a : Auslenkung des Stromabnehmers unter Berticksichtigung der zugelassenen Verschiebung auf der Hohe des
unteren Nachweispunktes (5,0 m), aufen

Ei : Auslenkung des Stromabnehmers unter Berticksichtigung der zugelassenen Verschiebung auf der Hohe des
unteren Nachweispunktes (5,0 m), innen

ea : senkrechte dufSere Einschrankung des unteren Teils der Fahrzeuge

e : senkrechte innere Einschrankung des unteren Teils der Fahrzeuge

f : senkrechte Einfederungen (siche Anlage 2)
: Hohe iiber Schienenoberkante

hc : Wankpolhohe des Fahrzeugquerschnitts tiber Schienenoberkante

ht : Einbauhohe tiber Schienenoberkante des unteren Stromabnehmergelenks

] : Gleitstiickspiel

Ja, Ji : Differenz zwischen der rechnerischen und der tatsichlichen Verschiebung infolge der Spiele

1 : Spurweite

n : Abstand des betrachteten Querschnitts vom nichstgelegenen Endradsatz bzw. vom nichstgelegenen Drehzapfen
(siehe Anmerkung)

na : n fur aulerhalb der Radsitze bzw. der Drehzapfen gelegene Querschnitte

ni : n fur zwischen den Radsitzen bzw. den Drehzapfen gelegene Querschnitte

np : Abstand des betrachteten Querschnitts vom Drehzapfen des Triebdrehgestells von Triebwagen (siche Anmerkung)

p : Drehgestellradsatzstand

P : Drehgestellradsatzstand des Laufdrehgestells von Triebwagen

q : Querspiel zwischen Radsatz und Drehgestellrahmen bzw. bei Fahrzeugen mit Einzelradsatzen, zwischen Radsatz
und Fahrzeugkasten

R : Gleisbogenradius

Rv : Radius des Neigungswechsels

S : Neigungskoeffizient des Fahrzeugs

S : Ausladung

So : grofite Ausladung

t : Nachgiebigkeitspunkt des Stromabnehmers: die seitliche Verschiebung der auf 6,50 m angehobenen Wippe bei
Anwendung einer Kraft von 300 N, gemessen in m

w : Querspiel zwischen Drehgestellrahmen und Fahrzeugkasten

weo @ Querspiel zwischen Drehgestellrahmen und Fahrzeugkasten in der Geraden

wa : Querspiel zwischen Drehgestell und Fahrzeugkasten auf der Auflenseite des Gleisbogens

wi : Querspiel zwischen Drehgestell und Fahrzeugkasten auf der Innenseite des Gleisbogens

wa(R):  Querspiel zwischen Drehgestell und Fahrzeugkasten auf der Aufenseite eines Gleisbogens mit dem Radius R
wi(R):  Querspiel zwischen Drehgestell und Fahrzeugkasten auf der Innenseite eines Gleisbogens mit dem Radius R
weo — wa — Wi — wa(R) — wi(R) haben bei den Laufdrehgestellen der Triebwagen die gleiche Bedeutung

xa : zusitzliche Einschrankung bei Fahrzeugen mit grofSer Linge auflerhalb der Drehzapfen der Drehgestelle

xi : zusatzliche Einschrankung bei Fahrzeugen mit grofer Linge zwischen den Drehzapfen der Drehgestelle

y : Abstand des gedachten Drehzapfens vom geometrischen Mittelpunkt des Drehgestells (siche Anmerkung)

z : Abweichung von der Mittellage im Gleis infolge quasistatischer Seitenneigung und Unsymmetrie

7 : Differenz zwischen der rechnerischen und der tatsachlichen Verschiebung infolge von Seitenneigung am oberen
Nachweispunkt des Stromabnehmers

A : Differenz zwischen der rechnerischen und der tatsichlichen Verschiebung infolge von Seitenneigung am unteren
Nachweispunkt des Stromabnehmers

a : zusitzliche Neigung des Fahrzeugkastens infolge der Gleitstiickspicle

S : Neigung des iiberhohten Gleises (siehe Bild C3)

no : Unsymmetrie eines Fahrzeugs infolge der Bau- und Einstellungstoleranzen sowie ungleichmifig verteilter Lasten
(in Grad)

iy : Einstelltoleranz der Federung: die Neigung, die der Fahrzeugkasten infolge der Einstellungsmangel der Federung
einnehmen kann, wenn das Fahrzeug unbesetzt (leer) auf einem waagerechten Gleis steht (in Radiant)

B : Haftreibungszahl Rad-Schiene

T : Bau- und Einbautoleranz des Stromabnehmers: die zuldssige Abweichung zwischen der Mittelebene des

Fahrzeugkastens und der Mitte der auf 6,5 m angehobenen Wippe, bei Fehlen jeglicher seitlichen Beanspruchung
Anmer- Bei Fahrzeugen, die keine festen Drehzapfen haben, wird fiir die Bestimmung der Zahlenwerte von a und n als
kung:  gedachter Drehzapfen der auf graphischem Wege ermittelte Schnittpunkt der Langsmittellinie des Drehgestells mit
derjenigen des Fahrzeugkastens genommen, wenn sich das Fahrzeug bei gleichmifSig verteilten Spielen und mittig
im Gleis stehenden Radsitzen in einem Gleisbogen von 150 m Radius befindet. Wenn der Abstand dieses gedachten
Drehzapfens vom geometrischen Mittelpunkt des Drehgestells (Mitte zwischen den 4ufSeren Radsitzen) mit y
bezeichnet wird, ist in den Formeln der Wert p? durch (p2 -y2)und p’? durch (p'2-y2) zu ersetzen.
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C2.2. Begriffsbestimmungen
C.2.2.1. Normalkoordinaten

Als Normalkoordinatenachsen bezeichnet man zueinander rechtwinklige Achsen in einer Ebene senkrecht zur
Langsmittellinie der in Soll-Lage liegenden Schienen. Die Abszisse, auch waagerechte Achse genannt, ist die Schnittlinie
vorgenannter Ebene mit der Laufebene; die andere Achse steht senkrecht zu dieser Schnittlinie in der Mitte zwischen den
Schienen.

Fiir Zwecke der Berechnung muss angenommen werden, dass diese Achse und die Mittellinie des Fahrzeugquerschnitts
zusammenfallen, um die Fahrzeugbegrenzungslinie und die Grenzlinie fir feste Anlagen miteinander vergleichen zu
konnen, die beide von der gemeinsamen Bezugslinie der kinematischen Begrenzungslinie aus berechnet werden.

Bild C1
! Fahrzeug- oder
I Gleisachsa
I_: Schienenoberkante
_._El_.,._._._._._._._._. ._.:.._._. - 4 —_—

C.2.2.2.  Bezugslinie

Unmriss, der sich auf die Normalkoordinatenachsen bezicht, und zu dem immer Regeln gehoren, die, soweit sie die Fahrzeuge
betreffen, dazu dienen, deren Begrenzungslinie zu bestimmen, die beim Bau nicht tiberschritten werden darf.

C.2.2.3. Geometrische Ausragung

Die geometrische Ausragung eines Teils eines in einem Gleisbogen mit dem Radius R stehenden Fahrzeugs ist die Differenz
zwischen dem Abstand dieses Teils von der Gleismittellinie und demjenigen, den das Teil in einem geraden Gleis hitte, wenn
die Radsitze in beiden Fillen mittig im Gleis stehen, die Spiele gleichmifig verteilt sind, und das Fahrzeug symmetrisch und
nicht geneigt auf seinen Tragfedern ruht; mit anderen Worten, sie ist der Teil der Auffermittigkeit des Fahrzeugteils, der aus
dem Gleisbogen herriihrt.

Auf ein und derselben Seite der Gleismittellinie haben alle Punkte des gleichen Querschnitts eines Fahrzeugkastens die
gleiche geometrische Ausragung.

Bild C2

Gleismitlelline
Glaismillell nia

C.2.2.4. Wankpol C

Wenn der Kasten eines Fahrzeugs einer parallel zur Laufebene wirkenden Querkraft ausgesetzt ist (Schwerkraftkomponente
— siehe Bild C3a oder Fliehkraft — siche Bild C3b), neigt er sich auf seinen Tragfedern.

Wenn die Querspiele des Fahrzeugs und auch die Wirkung der Stoffdampfer erschopft sind, nimmt die Mittellinie XX’ eines
Querschnitts des Fahrzeugkastens in dieser Schriglage die Position X1X'1 ein.
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Bei den iiblicherweise auftretenden Querverschiebungen des Fahrzeugs hingt die Lage des Punkts C nicht von der wirkenden
Querkraft ab. Der Punkt C wird Wankpol des Fahrzeugs genannt, sein Abstand hc von Schienenoberkante Wankpolhohe.

Bei der dufSersten Lage des Fahrzeugkastens gegeniiber dem Drehgestell muss fiir he die Hohe des mafigebenden Anschlags
zwischen Fahrzeugkasten und Drehgestell genommen werden (Drehanschlag oder Mittenanschlag); falls dieser Wert weder
gemessen noch berechnet werden kann, wird ein Pauschalwert von hc = 0,5m verwendet.

Bild C3
Tahrzeug sad ad 2ingm Fanrzzug @t aul @inem Gl Umymmatriz
wbemahign Glan mi Ubarnos engl ahlbsiag ena Fanraeag
¥ X 1
Cuawerncustungan iy LA
——

u -—U,_.___li‘lmwschhhu s

La dlamana

C.2.2.5. Unsymmetrie

Unsymmetrie eines Fahrzeugs heifft der Winkel no, den die Mittellinie des Fahrzeugkastens mit der Senkrechten bilden
wiirde, wenn das Fahrzeug auf einem waagerechten Gleis steht und keine Reibung vorhanden wire (siehe Bild C3c).

Die Unsymmetrie kann auf einen baulichen Mangel, eine falsche Einstellung der Federungen (Beilagen, Gleitstiicke,
pneumatische Nivellierventile usw.) und auf eine Auflermittigkeit der Belastung zuriickzufiihren sein.

C.2.2.6.  Neigungskoeffizient s (siche Bild C3)

Wenn ein Fahrzeug auf einem tiberhohten Gleis steht, dessen Laufebene mit der Waagerechten einen Winkel d bildet, neigt
sich sein Kasten auf seinen Tragfedern und bildet mit der Senkrechten zur Laufebene einen Winkel h. Der
Neigungskoeffizient:

kann berechnet oder gemessen werden (siche UIC-Merkblatt 505-5). Er hangt insbesondere vom Belastungszustand des
Fahrzeuges ab.

Triebfahrzeuge mit gleichbleibender Masse: Lokomotiven usw.: Beladungszustand: unbesetzt — lauffihig
Fahrzeuge mit verdnderlicher Masse: Triebwagen, Reisezugwagen, Gepickwagen, Wendezugsteuerwagen usw.
Beladungszustand: unbesetzt — lauffdhig — und aufSergewohnliche Besetzung (maximale Last)

Fahrzeuge mit verinderlicher Masse: Giiterwagen: Beladungszustand: unbeladen — lauffihig und Ladegewicht bis zur
maximalen Tragfihigkeit beladen.

C.2.2.7. Fahrzeugbegrenzungslinie
Die Fahrzeugbegrenzungslinie ist die grofte Umrisslinie, die die einzelnen Fahrzeugteile nicht iiberschreiten diirfen. Man

erhdlt sie durch Anwendung der Regeln iiber die Einschriankungen beziiglich der Bezugslinie. Die Einschrankungen hingen
ab von den geometrischen Kenngrofen der betreffenden Fahrzeuge, der Lage des jeweiligen Querschnitts in Bezug auf die
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Drehzapfen oder die Radsitze, der Hohe des betrachteten Punktes iiber Schienenoberkante, den aus baulichen Griinden
erforderlichen Spielen, den vorgeschenen grofften Abnutzungen und den Kenngrofen der Federung.

Der tatsichliche Fahrzeugumriss beansprucht die nicht schraffierten Bereiche des durch die Fahrzeugbegrenzungslinie
beschriebenen Raumes im Allgemeinen nur teilweise fiir den Einbau von Einstiegstufen, Einstieggriffen usw.

Bild C4

Fahrzeugbegranzungshinig

a;L Tatsachlicher Fahrzeugumril
S

Varjlngung

..,...I...,_.

rﬁ*"
G

C.2.2.8.  Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf

Die Begrenzungslinie fir den kinematischen Raumbedarf ist die auf Normalkoordinaten bezogene Hiilllinie der dufSersten
Lagen. Die Hilllinie kann die verschiedenen Punkte eines Fahrzeugs unter Beriicksichtigung der ungtinstigsten Einstellungen
der Radsitze im Gleis, der Querspiele sowie der zu Lasten des Fahrzeugs und des Gleises gehenden quasistatischen
Verschiebungen einnehmen.

Die Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf beriicksichtigt nicht bestimmte zufallsbedingte Faktoren
(Schwingungen, Unsymmetrien, wenn n, < 1. Deshalb konnen die abgefederten Teile der Fahrzeuge bei ihren Schwingungen
tber die Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf hinausgehen. Diese Verschiebungen sind bei den
Sicherheitszuschldgen des Baudienstes beriicksichtigt.

C.2.2.9. Quasistatische Verschiebungen z

Der zu Lasten des Fahrzeugs gehende Teil der seitlichen Verschiebungen (entspricht einem Uberhohungsfehlbetrag von
50 mm), die durch das Federverhalten (Neigungskoeffizient s) unter dem Einfluss der durch die Uberhdhung nicht
ausgeglichenen Flichkraft bzw. des Uberhohungsiiberschusses (siehe Bild C3a bzw. C3b) und der Unsymmetrie 1), (siche Bild
C3c) bedingt sind. Thr Wert ist abhdngig von der Hohe h des betrachteten Punktes.

C.2.210.  Ausladung S (Bild C5)

Uberschreitung der Bezugslinie, wenn sich das Fahrzeug in einem Gleisbogen und/oder auf einem Gleis mit einer Spurweite
von mehr als 1,435 m befindet.

Man erhilt die Ausladung S, indem man zur halben Breite des Fahrzeugs die Verschiebungen D hinzuzdhlt und die halbe
Breite der Bezugslinie auf gleicher Hohe abzicht.

Siche auch Punkt 2.3 ,Zuldssige Ausladungen*.

C.2.211.  Einschrinkung Ei oder Ea

Damit ein Fahrzeug im Gleis die ,Grenzlage des Fahrzeugs“ bei Beriicksichtigung seiner Verschiebungen D nicht
tiberschreitet, miissen die halben Breitenmafle gegeniiber den MafSen der Bezugslinie um den Wert Ei oder Ea eingeschrinkt
werden, so dass:

Ei oder Ea = D - So.

Man unterscheidet:

— Ei: Wert der Einschrinkung der halben BreitenmafSe der Bezugslinie fiir Querschnitte zwischen den Endradsitzen der
Fahrzeuge ohne Drehgestelle bzw. zwischen den Drehzapfen der Fahrzeuge mit Drehgestellen.

— Ea: Wert der Einschrankung der halben Breitenmafle der Bezugslinie fiir Querschnitte aufserhalb der Endradsitze der
Fahrzeuge ohne Drehgestelle bzw. aulerhalb der Drehzapfen der Fahrzeuge mit Drehgestellen.
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C.2.2.12.  Grenzlinie fiir feste Anlagen

Auf die Normalkoordinaten bezogener Umriss, in den keine festen Gegenstinde hineinragen diirfen, trotz der elastischen
oder nichtelastischen Verschiebungen des Gleises.

C.2.3. Allgemeines iiber das Verfahren zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie

Bei der Ermittlung der maximalen Fahrzeugbegrenzungslinie werden sowohl die Querverschiebungen als auch die
senkrechten Verschiebungen der Fahrzeuge beriicksichtigt, die sich aus den geometrischen Kenngrofen und Federkennlinien
des Fahrzeugs bei verschiedenen Belastungszustinden ergeben.

Im allgemeinen wird die maximale Fahrzeugbegrenzungslinie fir die Werte ni bzw. na berechnet, die der Mitte des
Fahrzeugkastens bzw. den Kopfstiicken zugeordnet sind. Es ist erforderlich, alle vorstehenden Punkte zu iiberpriifen sowie
die, die aufgrund ihrer Lage in die Ndhe der Fahrzeugbegrenzungslinie des betreffenden Querschnitts gelangen konnen.

Unter Berticksichtigung der Verschiebungen des Fahrzeugkastens, die fiir einen Punkt ermittelt werden, der in einem
Querschnitt mit der Lage n; bzw. n, und in einer Hohe h iber SO liegt, diirfen die halben Breiten der
Fahrzeugbegrenzungslinie in keinem Fall grofer sein als die entsprechenden halben Breiten der Bezugslinie fiir die
betreffende Fahrzeugart, vermindert um die Einschrankungen Ei oder Ea.

Diese Einschrankungen miissen der Beziehung Ei oder Ea > D - S, geniigen. Darin steht:
— D fur die Verschiebungen, deren Werte mit Hilfe der unter Punkt 1.4.2 aufgefithrten Formeln berechnet werden.

— S, fiir die grofSten Ausladungen entsprechend dem Abschnitt ,Zuldssige Ausladungen® unter Punkt 2.3.
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C.2.3.1. Lage der verschiedenen Begrenzungslinien zueinander

Bild C5 zeigt die Lage der verschiedenen Begrenzungslinien zueinander sowie die hauptsichlichen Einflussgrofen, die bei
der Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie eine Rolle spielen.

Bild C5
Fahrzeugmitiellinie

fur die Festlegung der
Fahrzeugbegrenzungslinie

(DR ORS

-~ Gleimittellinie L §
betrifft nur feste ~ {for die Festlegung der betrifft nur feste
Anlagen Lichiraumumgranzung Anlagen

Bild C5

1) Fahrzeugbegrenzungslinie
ezugslinie der kinema n Begrenzungslinie
@B linie der kinematischen B lini
@ Grenzlage des Fahrzeugs, die sich aus den Einschrankungsformeln erglbl
@) Begrenzungslinie fir den kinematischen Raumbedarf des Fahrzeugs
(B Grenzlinie fir feste Anlagen
(B Lichiraumumgrenzung
z = in den Einschrankungsformeln bericksichligte, ermitlelle quasistatische Verschiebung durch;
- Uberhéhungsfehlbetrag von 0,05 m
- den 17 dbersteigenden Anteil der Unsymmetrie )
- den 0,05 m Gbersteigenden Anteil der Uberhdhung oder des Uberh&hungsfehibetrages bis zu hichslens
0,2 m, der vom Bauwdienst nicht bericksichtigt wird, wenn 5 > 0.4 und/ oderhc < 0.5 m
E = Einschrankung (E baw. E )
5 = Ausladung (fur Fahrzeugbau S = grilite Ausladung)
D = Querverschiebung
{7) Quasistalische Verschiebung durch den 005 m Obersieigenden Anteil der Uberhdhung oder des
Oberhéhungsfehlbetrages (firs =04, he=05m)
@ Vo Baudienst angesetzter Wer fir Verschiebungen infolge der sich im Betrieb einstellenden Gleislagefehler,
Schwingungen, Unsymmefrie < 1°

{8 DervonjederBahnangeselzieeigene Zuschlagzur Berlicksichligung besonderer Umstande (aultergewshnliche
Sendungen, Zuschlage fir Geschwindigkeitserhthungen, starke Seitenwinde).
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C.2.4. Regeln zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie, die sich auf die Bezugslinie beziehen

Die sich auf die Bezugslinie bezichenden Regeln miissen, um die Fahrzeugbegrenzungslinie bestimmen zu konnen,
—  den senkrechten Verschiebungen

— und den Querverschiebungen Rechnung tragen.

Bautoleranzen werden in der Berechnung der Unsymmetrien beriicksichtigt.

Der Wert der Nennbreite wird anhand der Mafle der Fahrzeugbegrenzungslinie ermittelt.

Die Toleranzwerte diirfen allerdings nicht systematisch zur Vergroerung der Fahrzeugabmessungen benutzt werden.

C241. Senkrechte Verschiebungen

Diese ermdglichen es, fiir das Fahrzeug oder fiir ein bestimmtes Bauteil eine Mindesthéhe und eine groite Hohe iiber SO zu
bestimmen; dies gilt insbesondere fiir:

—  Bauteile in der Nahe des unteren Teils der Begrenzungslinie (untere Teile),
—  die Stufe der Bezugslinie in 1 170 mm Héhe iiber SO,
—  die Bauteile im oberen Teil der Fahrzeuge.

Anzumerken ist, dass die vertikale Komponente der quasistatischen Verschiebungen bei allen Teilen, die sich mehr als
400 mm iiber SO befinden, nicht beriicksichtigt wird.

C.2.411. Bestimmung der Mindesthohen iber SO

Zur Bestimmung der Mindesthéhen iiber SO der Bauteile in der Nahe des unteren Teils der Begrenzungslinie — 1 170 mm
tiber SO und darunter -, werden die in den folgenden Punkten beschriebenen senkrechten Verschiebungen beriicksichtigt.

Der Untersuchung der Absenkung des Fahrzeugkastens (siche auch Anlage 2) liegt die Zonenaufteilung gemaf Bild C6
zugrunde.

Bild C6

e G bivnpunnne Bl e inluse s 70
E A
D i I B
i Abstltzungsvieleck :
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*1 ¢ B | ¢ ™

Vom Zustand der Belastung und vom Zustand der Federung unabhingige Absenkungen

Diese Absenkungen sind fiir die Gesamtheit der Zonen A, B, C und D anzusetzen; sie betreffen die folgenden Bauteile:

— Rader: grofSte Abnutzung fiir alle Fahrzeugarten.

— Verschiedene Bauteile: groffte Abnutzungen — Beispiele: Gleitstiicke, Bremsgestidnge usw. bei allen Fahrzeugarten und fiir
jede Konstruktion besonders.

— Radsatzlagergehduse: Abnutzung vernachldssigt.

— Drehgestellrahmen: ~ Bautoleranzen, die zu einem Absenken gegeniiber den Nennmaflen fithren: vernachlissigt.

— Fahrzeugkasten: Bautoleranzen, die zu einem Absenken gegeniiber den Nennmaf3en fiihren: vernachlassigt bei allen
Fahrzeugarten, einschlieflich aller herkommlichen Giiterwagen und aller Spezialgiiterwagen.
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Vom Zustand der Belastung der Fahrzeuge und vom Zustand ihrer Federung abhingige Absenkungen

1-  Verformung der Bauteile: Durchbiegungen fiir die Gesamtheit der Zonen A, B, C und D

—  Radsitze: Durchbiegungen vernachldssigt
—  Drehgestellrahmen: Durchbiegungen vernachldssigt
—  Fahrzeugkasten: Querdurchbiegungen vernachldssigt
Torsion vernachldssigt
Langsdurchbiegungen vernachldssigt bei allen Fahrzeugen mit

Ausnahme der Giiterwagen, bei denen die
Langsdurchbiegungen unter der Wirkung
der um 30 % erhohten groftzuldssigen Last
beriicksichtigt werden miissen, um den
dynamischen Beanspruchungen Rechnung
zu tragen.

2 - Einfederungen

Tragfederarten

Die Primidr- und Sekundirfederungen bestehen aus verschiedenen Federarten, fiir die die Einfederungen wie folgt
berticksichtigt werden miissen:

—  Stahlfeder: Einfederung unter statischer Last
zusitzliche Einfederung unter dynamischen Beanspruchungen

Einfederung aufgrund der Federungstoleranzen

—  Gummifeder: die gleichen Einfederungen wie bei Stahlfedern
—  Luftfeder: vollstandige Einfederung — Luftfederbalg entleert (einschlieSlich Notfederung, soweit
vorhanden).

—  Bedingungen fiir die Einfederung
—  Gleichmifige und gleichzeitige Einfederung aller Federn (betroffen sind die Zonen A, B, C und D).
—  ,Herkémmliche Giiterwagen*: vollstandige Einfederung (Durchfedern bis zum Aufsetzen)

—  Spezial-Giiterwagen: Einfederung bei einer Uberlast von 30 % des abgefederten Gewichts (um die Begrenzungs-
linie maximal ausnutzen zu konnen, insbesondere im Kombinierten Verkehr oder bei
volumindsen Ladungen oder vollstindige Einfederung (Durchfedern bis zum Aufsetzen).

—  Andere Einfederungen: siche Anlage 3.

C2.41.2. Befahren von Neigungswechseln (einschlieflich der Ablaufberge) und von Brems-,
Rangier- oder Hemmeinrichtungen.

a)  Fahrzeuge mit einer Bezugslinie (unter 130 mm iiber SO liegender Teil) gemaf8 Punkt C.3.2.3

Normalwerte der vertikalen Einschridnkungen ei oder ea, die fiir leere Reisezugwagen und leere oder beladene Gepack- und
Giiterwagen zu beriicksichtigen sind.

Diese Fahrzeuge miissen, wenn sie ablaufen diirfen, auf vertikal nicht gekriimmten Gleisabschnitten Gleisbremsen in
Arbeitsstellung und andere Rangier- oder Hemmeinrichtungen befahren konnen, die die Mafle 115 bzw. 125 mm {iber
Schienenoberkante erreichen und zwar bis zu 3 m Abstand von der Grenze von Kuppen mit einem Radius von Rv 2 250 m
(Maf d).

Sie miissen diese Einrichtungen auch dann iiberfahren konnen, wenn sich diese innerhalb oder in der Ndhe von Wannen mit
einem Radius von Rv > 300 m befinden.

Um diesen Bestimmungen zu geniigen, miissen die unteren Teile dieser Fahrzeuge unter Beriicksichtigung der gemafl Punkt
1.4.1 angesetzten senkrechten Ausschlige im ebenen Gleis mindestens 115 bzw. 125 mm zuziiglich der nachstehend
angegebenen Groflen ei bzw. ea von der Schienenoberkante entfernt sein:
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Bild C7
.
:
ei und
ea: Hoheneinschrinkung des Fahrzeugunterteils gegeniiber den Mafen 115 bzw. 125 mm.

ev: Absenkung der Gleisbremsen gegeniiber den Maflen 115 bzw. 125 mm.

Fir die Querschnitte zwischen den Endradsitzen bzw. zwischen den Drehzapfen (Regelwerte in Metern) Der Zahlenindex,
mit dem die Werte ei und €' versehen sind, soll die Regelwerte von den verringerten Werten unterscheiden.

n(a-n-3)’ a-3
e =——————wenna<1780 mund n <

a 500
¢ —(a—3)3wenna<l780mundn>a—3(1)
1T 3375 = =3

27 n n a? a-3
0= | 1——]2 -0,04 17,80 mund n < -~
€1 [4 a—B}{ a3 {3375 }Wenna> 7 m und n < 3

2

3375

-3
-0,04 wenn a > 17,80 m und n > aT

()

€i1
ANMERKUNGEN

-3
()  Die Formel fir nn > aT ergibt Einschrankungen, die grofSer oder gleich denjenigen Einschrankungen sind, die sich

a-3
aus der Formel fiir n < = ergeben.

Unbesetzte Reisezugwagen und unbeladene oder beladene Gepick- und Giiterwagen miissen, wenn sie ablaufen diirfen,
auflerdem Kuppen mit einem Radius > 250 m befahren kénnen, ohne dass irgendein Bauteil, ausgenommen der Spurkranz
der Rider, unter die Schienenoberkante hinabreicht.

Diese Bedingung, die den mittleren Teil der Fahrzeuge betrifft, kommt zu jenen hinzu, die sich aus den Formeln ei fiir lange
Fahrzeuge ergeben.
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Bild C8

115 oder 125 mm

@ afdar g

Fiir Drehgestelle ista - p R. =250 m

Fir Querschnitte auflerhalb der Endradsitze bzw. der Drehzapfen (Regelwerte in Metern)

Bild C9

Verringerte Werte der Hoheneinschrankung ei (Querschnitte zwischen den Endradsitzen bzw. zwischen den Drehzapfen),
die bei bestimmten Fahrzeugen fiir das Befahren von Neigungswechseln einschlieflich Ablaufbergen zu beriicksichtigen
sind.

Diese verringerten Werte sind nur bei gewissen Giiterwagenbauarten zugelassen, falls diese einen grofferen Raum in
Anspruch nehmen als den, der sich bei Anwendung der Regelwerte ergibt. Dies sind z. B. Taschenwagen fir den
Kombinierten Verkehr sowie Wagen gleicher oder dhnlicher Bauart.

Die Benutzung dieser verringerten Werte kann zur Folge haben, dass besondere Vorsichtsmafnahmen in gewissen
Rangierbahnhéfen zu treffen sind, bei denen Talbremsen am Fuf einer Ablauframpe vorhanden sind.

Fiir diese Fahrzeuge dndert sich das Maf§ d auf 5 m.

Bild C10

R 2 300m

Schienenobarkanie
[Werringerte warta in Malam)

(verringerte Werte in Metern)
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e-*EM enna<1580mundn<2
2737 500 A=t 3
._(a—5)3 nn a < 15,80 m ndn>§
€2 = 3375, Mo as AT MG =

27 n n a? a->5
en [Ta_—s} [1 —a_—s]z {3375 —0,05} wenn a > 15,80 mund n < =5
Y 005 > 1580 mund n > 222 )
0 =——-0, nn .80 mund n > ——
e =335 wenn a u 3
ANMERKUNGEN

(")  Die Formel fir n > ? ergibt Einschriankungen, die grofer oder gleich denjenigen Einschrankungen sind, die sich

-5
aus der Formel n < aT ergeben.

Giiterwagen miissen, wenn sie ablaufen diirfen, auerdem Kuppen mit einem Radius von R > 250 m befahren kénnen, ohne
dass irgendein Bauteil, ausgenommen der Spurkranz der Réder, unter Schienenoberkante hinabreicht.

Diese Bedingung, die den mittleren Teil der Giiterwagen betrifft, kommt zu jenen hinzu, die sich aus den Formeln ei fiir

lange Giiterwagen ergeben.

Bild C11

E
iE -
L]
8 T 8
@ 4 e S
- £ N = (a.5)3 i
2 [ — -

1

(]
|
2goderg;
Fir Drehgestalle R =250m

Ist a=p
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Fiir Drehgestelle ist a = p.

Tafel C1 der Werte ei und ¢i Angaben in Millimetern, a und n in Metern angegeben.

a=fl 2o | 85| 8 | as 3| 3 |za] 2 | 18 08

P L L i i ™ s o e e ) e e
105 [T355| 155 | P2 | 115|885, |85 55 805 | 40|48 | 37 3a |28 | 14—
w |60 fer-_ler_ e lea - leo - fo - [s0 Jaa - 38— Jos— T13 - Jo
s |61 e Jet ol fse [s6 fs2- ez Jar - |33 ;?J P [T [Tt
18 “qs“-@jﬂ qa“ﬁjnﬁﬂu“ﬂu ;'¢<I|"'a3-1!1 =2 2%y
T ] T ] Lt el ™ b :Ig'":\sma-u“zsﬂ [T T L
T2 R [t [ s T2 TRl E T ET ETsel FT I Pl ETR [
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[PT R ) e ECT T T P [T [T [T P [
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L] il | Sl | Sl b Tl | Tl Sl Rl Rl | Sl
8 CIt PIe P [l Il P Pt YR i
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v A bl Ll bl bl bl il bl
as Ll el 5
8 | e I
55 | Ll bl -l
5 0 ol% o2 o|%
a5 L] E-D QU __.Iil o
-

— mommak Werle

(a-3)°3 odor (a-53

it Wers

b)  Fahrzeuge, die wegen ihrer Linge Ablaufberge nicht befahren diirfen

Unbesetzte Reisezugwagen, fiir den internationalen Verkehr geeignete unbeladene oder beladene Giiterwagen und
unbeladene oder beladene Gepickwagen miissen, wenn sie wegen ihrer Lange nicht ablaufen diirfen, dennoch den Umriss
nach Punkt 3.2.3 einhalten, wenn sie sich auf einem vertikal nicht gekriimmten Gleis befinden, um die Verwendung von
Rangier- oder Hemmeinrichtungen zu ermdoglichen.

¢ Alle Fahrzeuge

Alle Fahrzeuge miissen Wannen und Kuppen mit Rv > 500 m befahren kénnen, ohne dass irgendein Bauteil, ausgenommen
der Spurkranz der Réder, unter Schienenoberkante reicht.

Betroffen sein konnen Fahrzeuge mit:

—  Drehzapfenabstand tiber 17,80 m,

—  einem Uberhang von mehr als 3,4 m.
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d)  Sonderfille

Folgende Sonderfille sind zu beriicksichtigen:
—  Neigungswechsel fiir Fahrzeuge mit automatischer Kupplung;
—  Knickwinkel fiir fahrbootfihige Fahrzeuge.

C2.4.13. Ermittlung der groften Hohen iber SO

Der fiir die oberen Teile der Fahrzeuge h > 3 250 mm zu beriicksichtigende Wert der senkrechten Verschiebungen wird
unter Beriicksichtigung der dynamischen Verschiebungen nach oben bei einem unbeladenen (unbesetzten), lauffihigen
Fahrzeug ohne Verschleiff ermittelt.

In diesem Bereich bewegen sich die Fahrzeuge unter der Einwirkung
1) der Schwingungen nach oben,

2)  der senkrechten Komponente der quasistatischen Neigung,

3)  der Querverschiebungen auf die Bezugslinie zu.

Dementsprechend sind die Hohenmafle der Bezugslinie um die durch diese Verschiebungen erzeugten Werte £ zu
verringern, sofern diese errechnet werden konnen, oder sonst um einen Pauschalwert von 15 mm je Federstufe.

Anzumerken bleibt, dass unter dem Einfluss einer quasistatischen Neigung die der Neigung gegeniiberliegende Seite des
Fahrzeugs sich zwar anhebt, sich aber gleichzeitig von der Bezugslinie entfernt, so dass keine Uberschreitung zu befiirchten
ist. Auf der Neigungsseite hingegen senkt sich das Fahrzeug ab, wodurch ein Teil der Verschiebungen nach oben ausgeglichen
wird.

Als Anndherungswert und bei einem Uberhghungsiiberschuss bzw. einem Uberhdhungsfehlbetrag von 50 mm hat diese
vertikale Einschrankung AV(h) der Bezugslinie bei Nennhohen h=3,25 m folgenden Ausdruck:

|:%LCR(h) ~Ei oder a:| s

AV(h) = &- o

In dieser Formel stellt
1
ELCR(h) die halbe Breite der Bezugslinie,

Ei oder Ea die Einschrinkungen in der Querrichtung,
s den Neigungskoeffizienten des Fahrzeugs,
¢ die senkrechten Ausschlidge des Fahrzeugs nach oben (errechnetes oder Pauschalglied) dar.

Beispiel fiir ein Fahrzeug mit Einschrankung E; oder E, von 217 mm ab h = 3,25 m. Man erhalt:

Einschriankungen im abgeschrigten oberen Teil der Bezugslinie.
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Bild C12

Fahrzeug mit zweistufiger Federung s=0.3. =30 mm

Fahrzeug mit einstufiger Federung 5=0.1; &= 15 mm

e i
A
A
i
i
T

C.2.4.2. Querverschiebungen (D)

Diese Verschiebungen setzen sich wie folgt zusammen:

—  geometrische Verschiebungen, die aus der Einstellung des Fahrzeugs im Gleisbogen und im geraden Gleis herrithren
(Ausladungen, Querspiele usw.), wobei die Fahrzeugmittellinie als senkrecht zur Laufebene angesehen wird;

—  quasistatische Verschiebungen, die aus der Neigung der abgefederten Teile herrithren unter dem Einfluss der
Schwerkraft (iiberh6htes Gleis) und/oder der Fliechkraft (Gleisbogen);

—  Querdurchbiegungen des Wagenkastens, die im allgemeinen vernachldssigt werden, aufler bei Giiterwagen in
Sonderbauart oder bei Schwerlastwagen mit erheblichen Werten.

C.2.4.2.1. Einstellung der Fahrzeuge im Gleis und Schrinkungskoeffizient (A)

Die verschiedenen Einstellungen eines Fahrzeuges im Gleis hangen von den Querspielen der verschiedenen Bauteile, die den
Fahrzeugkasten mit dem Gleis verbinden, und von der Art der Laufwerke des Fahrzeugs (Einzelradsitze, Triebdrehgestelle,
Laufdrehgestelle usw.) ab.

Man muss deshalb aus den verschiedenen Einstellungen, die das Fahrzeug im Gleis einnehmen kann, ggf. einen
Schrankungskoeffizienten A ableiten, der auf bestimmte Glieder der Grundformeln zur Berechnung der inneren und
dufleren Einschrankung Ei bzw. Ea anzuwenden ist.

Der Schrinkungskoeffizient und die Einstellung der Fahrzeuge im Gleis sind in der nachstehenden Tabelle angegeben. Fiir
Radsatzkonfigurationen, die in der Tabelle nicht enthalten sind, miissen die ungiinstigsten Einstellungen im Gleis
berticksichtigt werden.

Fiir Gelenkfahrzeuge wird empfohlen, die fir die herkommlichen Fahrzeuge mit 2 Drehgestellen angegebene Einstellung zu
verwenden.
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Tafel 2 Schrinkungskoeffizient und Einstellung der Fahrzeuge im Gleis

Berachnung der innesen Einschriinkung an E1

Fahrzeugari

Farmalglieder, in W

denen

fiziant A aufiritl 1.465 - d

im geraden Gileisbogan- F,
Einslellung f] %‘ﬂlﬂ J..hn..uu:r 4
dml Fagzrugn fim Gleis-
m Glels a
W W, bogen)

er Koel-

abhingig vom P

im geraden Gleis

Schrankungskoaffiziant A

1
J Fahrzeuge mit 2 Rad-
sdlzen oder einzein

bundenen Bautelle

batrachtete Drehgestalla
sowie die mil iRnen ver-

ﬂ Fahrzeuge mil 2

Dreh-gestellen, ausg-

enomman die unber
aufgefihrien

3 Fahrzeuge mit 1 als
“Trieb-drehgestell®

ppnzusehenden V77 o bl
5! wnd m e
Laufrgﬂreh%esmloéer B e L 8- M R
als “Lauf-drehgestall e a
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Schrankungskoeffizient A
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Dée Einstellungan und die Schrankungs-
koeffizienten im Gleisbogen sind die
glelchen wie im geraden Gleis

d
Fahrzeuge mit 2
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als "Trieb-drehgesiele™
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Drehgesielen

Fahrzeuge mit 1 als
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Giterwagen
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Berechnung der duberen Einschrankung an E,

[ Fonmelgiedor,
i dhorien tor 1,485 -d P
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Im w’u. H:ln.' I H o i mn]
Im geraden Gleis Schrinkungskoeffizient A
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Schrankungskoeffizient A

Die Einstellungen und die Schrinkungskoeffizienten im Gleisbogen

sind die gleichen wis im geraden Gleis

In+
I'Ial Zn+a n S .
2 a
. # ¥
”rrl.!l H'n,..lr "..uin H“.: [} ‘pl" L
4 4
n+a In+a
a a n | n+a n+a n
a a a a
2n+a Zn+a n n+a n n+a
a a a a a a
n+a an+a n n+a 1
@ o F a
n+a 2n+a Zn+a
a a a




8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344/155
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C2.4.22. Sonderfall Triebwagen und Wendezugsteuerwagen

Bei diesen Fahrzeugen werden die Drehgestelle nach MafSgabe ihrer Anfahrtreibungszahl p unterschieden.

Wenn p 2 0,2 wird das Drehgestell als JTriebdrehgestell bezeichnet,
wenn 0 < p < 0,2 wird das Drehgestell als LLaufdrehgestell“ betrachtet,
wenn p = 0 ist das Drehgestell ein ,Laufdrehgestell“.

C.2.42.3. Quasistatische Verschiebungen (z)

Diese Verschiebungen werden bei der Berechnung von E; bzw. E, in Abhéngigkeit vom Neigungskoeffizienten s, von der
Hohe iiber Schienenoberkante des betrachteten Punktes h und der Wankpolhche h, beriicksichtigt.

Der Baudienst legt der Ermittlung der Grenzlinie fiir feste Anlagen im Bereich h > 0,5 m, wenn die 6rtliche Uberhdhung
bzw. der ortliche Uberhohungsfehlbetrag 0,05 m iiberschreitet, den quasistatischen Neigungszuschlag der Fahrzeuge zu
Grunde, die vereinbarungsgemif$ einen Neigungskoeffizienten von 0,4 und eine Wankpolhohe von 0,5 m aufweisen.

Der Fahrzeugdienst ermittelt Ei und Ea unter Beriicksichtigung

—  eines Uberhdhungsfehlbetrags bzw. eines Uberhhungsiiberschusses von 0,05 m;

—  gaf. eines Uberh6hungsfehlbetrags bzw. eines Uberhdhungsiiberschusses von 0,2 m, wenn die jeweiligen Werte von s
und hc die vom Baudienst in Rechnung gestellten Werte tiberschreiten (siche nachstehendes Bild und Punkt 1.5.1.3).

— dber 1° hinaus, des Einflusses der Unsymmetrien, die sich aus den baulichen und einstellungsspezifischen
(Gleitstiickspiel) Toleranzen und der moglichen ungleichen Verteilung der Normallast ergeben. Der Einfluss der
Unsymmetrie kleiner 1° wird bei der Grenzlinie fiir feste Anlagen beriicksichtigt. Dies gilt auch fiir transversale
Schwingungen, die zufillig aufgrund fahrzeug- und oberbauspezifischer Eigenschaften entstehen (insbesondere z. B.
durch das Phdnomen der Resonanz).
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Gerade Gleichung Aus den nebenstehenden Gleichungen
wird die Lange der nachstehenden
Strecken abgeleitet, deren Werte sich in
den ,besonderen Fillen“ in Punkt
1.5.1.3 wiederfinden:
CoN h-0,5 Uberh6hungsfehlbetrag oder -iiber-
z= 0,4~0,05‘ G ' schuss = 0,05 m
’ — h-h S
h-h N = €~ |h-
2= 50,05 M = 500557 = 55lh—hel
1,5
h-
z = 0,4.0,2 0’5'
1,5
CN'1 h-h| 4s Uberhdhungsfehlbetrag oder -iiber-
z=s.02 15| %‘h_hc‘ schuss = 0,2 m
MQ oder M"Q"
S N 4s
=|(—+—||h-h|=-=|h-h
(30 * 1o>| | =3g/hhel
CoP _ h-0,5
0 NP = 0,4(0,2-0,05)— =
=0,04(h-0,5) ’
Q
cQ”
(in obigen Formeln Mafse in Metern)
C.2.5. Rechnerische Ermittlung der Einschrinkungen

Die Einschriankungen E; oder E, werden anhand folgender grundlegender Bezichungen bestimmit:
Einschriankung E; oder E, = Verschiebung D; oder D, — Ausladung So

innere Einschrankungen

pZ
ani—n? +7(A) 1465-d

o 4 ( o
E; IR + P \A)+q+W(A)+Z+X1 So

dufdere Einschrankungen

2

p
an, +n? _I(A) 1,465-d,

E, = m + ) (A)+q(A) + w(A) +z+ x-S,

In diesen Formeln bedeutet:

— A Schrankungskoeffizient, kennzeichnet die Stellung der Radsitze im Gleis. Werte (siche ATMF Seite 30).
—  Di oder Da Summe der definierten Verschiebungen.

—  So die groBte Ausladung.

xi und xa Sonderglieder fiir die Berechnung von Wagen mit sehr groflem Drehzapfenabstand

C.2.5.1. Formelglieder zur Berechnung der Verschiebungen (D)

Aufgrund der jeder Fahrzeugart eigenen Besonderheiten sind Erginzungsglieder notwendig, und Parameter konnen die in
der Folge aufgefithrten Glieder verdndern:

C251.1. Glied fir den Ausschlag des Fahrzeugs im Gleisbogen (geometrische Ausragung)

2

1 5, . P . . . . . .
SR\ TN+ ) = Geometrische Ausragung eines betrachteten Querschnitts nach der Innenseite eines Gleisbogens mit

4
dem Radius R (Problem der Kastenquerschnitte, die zwischen den Drehzapfen bzw. Endradsitzen liegen).
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2

1
— (ana +n?- P2} = Geometrische Ausragung eines betrachteten Querschnitts nach der Auféenseite eines Gleisbogens mit

2R 4
dem Radius R (Problem der Kastenquerschnitte, die aulerhalb der Drehzapfen bzw. Endradsitze liegen).

Anmerkung: Fir Sonderfahrzeuge mit besonderen Drehgestell-Konfigurationen miissen diese Formeln ggf. angepasst werden.

C.2.,51.2. Formelglieder fiir die Querspiele

Diese Spiele werden direkt an den Radsitzen oder den Drehzapfen gemessen, wobei alle Bauteile die grofite Abnutzung
aufweisen.

Die Stellungen der Fahrzeuge im Gleis (siehe Punkt 7.2.2) erméglichen es, die Spiele in den Formeln sowie den mafigebenden
Schrinkungskoeffizienten zu bestimmen und deren Auswirkung auf den betrachteten Querschnitt zu berechnen.

1,465-d

5 = Spurspiel im Gleis

q= Spiel zwischen Radsitzen und Drehgestellrahmen bzw. zwischen Radsitzen und Untergestell. Dies ist die
Querverschiebung zwischen den Radsatzlagergehdusen und den Wellenschenkeln, zuziiglich derjenigen zwischen
dem Untergestell und den Radsatzlagergehdusen.

w = Spiele der Drehzapfen oder der Wiegen Dies ist die mogliche Querverschiebung der Drehzapfen oder der Wiegen
aus der Mittellage heraus nach jeder Seite, bzw. bei Fahrzeugen ohne Drehzapfen die mégliche Querverschiebung
des Untergestells gegeniiber den Drehgestellrahmen aus der Mittellage heraus, jeweils in Abhdngigkeit vom
Gleisbogenradius und der Verschieberichtung.

Ist die Grofe von w in Abhédngigkeit vom Gleisbogenradius variabel, so gilt:
— w; (R) fiir den Radius R auf der Bogeninnenseite;

W,s (R) fur den Radius R auf der Bogenaufienseite,
—  weoo fiir ein Gleis in der Geraden.

Entsprechend den Besonderheiten jeder Fahrzeugart kann dieses Glied auch w’, w;, w'; usw. heiffen; es kann auch der Summe
bestimmter dieser Bezeichnungen entsprechen: w; + w, usw. Jedes dieser Glieder kann unter Umstinden mit dem
entsprechenden Schrinkungskoeffizienten versehen sein.

C.2.5.1.3.  Quasistatische Verschiebungen (Glied fiir die Neigung des Fahrzeugs auf seiner
Federung und fiir seine Unsymmetrie, wenn diese 1° iibersteigt)

Eine graphische Darstellung der verschiedenen Glieder von z findet sich unter Punkt C.2.4.2.3 ,Quasistatische
Verschiebungen*.

z = Quasistatische Verschiebung gegeniiber der Mittellage im Gleis. Diese quasistatische Verschiebung setzt sich aus zwei
Teilen zusammen:

— %|h —he|: Teil, der auf die Neigung auf den Tragfedern zuriickgeht (Querverschiebung infolge der Nachgiebigkeit der

Federung unter der Einwirkung eines Uberhdhungsfehlbetrages oder eines Uberhdhungsiiberschusses von 0,05 m) ;

tan|n, = 1°][h ~ he| : Teil, der auf die Unsymmetrie zuriickgeht (Querverschiebung infolge des Teils der Unsymmetrie, der 1°
iibersteigt)

Diese Summe wird ggf. vergrofert durch:

[%|h ~h|-0,04[h-0,5].,| :Glied, das einen Uberh6hungsfehlbetrag bzw. einen Uberhohungsiiberschuss von 0,2 m
>0

beriicksichtigt, und das unter den in Punkt 1.4.2.3 dargelegten Bedingungen angewandt wird.

Fiir die abgefederten Teile, in einer Hohe h, ergeben obengenannte Glieder in den Formeln folgenden Wert:

N S
z= [% +tan[n, - 1°]>O] h-he| + [ﬁ\h—hc\ -0,04[h - o,s}>0} .

a)  Sonderfille

—  wenn h>h. und 0,5 m _ S
s < 0,4 z=3gth=he)
N <1°
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—  wenn h<0,5m 4s
{ b } 2= -]

und unabhingig von hc und s

— wenn h = h, z=0
Fiir die nicht abgefederten Teile z = 0.

b)  Einfluss der Gleitstiickspiele von Drehgestellgiiterwagen

—  Fur Drehgestellgiiterwagen, deren Gleitstiickspiel kleiner oder gleich 5 mm ist, geht man davon aus, dass die
Unsymmetrie von 1° dieses Spiel einschliefSt und schreibt iiblicherweise no = 1°.

Das Formelglied ,z% das ein Gleitstiickspiel von < 5 mm beriicksichtigt, lautet dann:
[s}\h he| + [S lh-he|-0,04fh-0,5]

z=|=|fh- —{h-hc[-0,04[h-0,
30 S T L ~0]20

wobei die Sonderfille des vorhergehenden Abschnitts berticksichtigt werden miissen.

—  Fur Drehgestellgiiterwagen, deren Gleitstiickspiel groffer als 5 mm ist, muss der zusitzlichen Neigung a des
Fahrzeugskastens Rechnung getragen werden, die sich wie folgt ausdriickt:

J-0,005
b

a = arctg

Diese zusitzliche Neigung a zieht eine Einfederung nach sich, die sich multipliziert mit dem Neigungskoeffizienten s
als Drehung des Kastens dufert: as

Die gesamte zusitzliche Neigung lasst sich wie folgt ausdriicken:
a(l+s)
Der Ausdruck z, der ein Gleitstiickspiel von mehr als 5 mm beriicksichtigt, wird dann zu:

_Js , (J-0,005) >0 o _ S _
z_{30+tan[qo+(arctan e >(l+s) ILO}|h hc\+{lo|h he| -004(h-0,5].,]

Anmerkung : ||, bedeutet, dass der Ausdruck in der Klammer mit seinem Wert einzusetzen ist, wenn er positiv ist,
und mit 0, wenn er negativ oder gleich Null ist.

1’0 = Unsymmetrie im Falle eines Gleitstiickspiels von 5 mm

¢  Sonderglieder x; und x,

Glieder zur Berichtigung bestimmter Formeln fiir die drehzapfenfernen Teile von Fahrzeugen mit sehr grofem Radsatzstand
und/oder Uberhang, die den Raumbedarf in Gleisbogen zwischen 250 und 150 m begrenzen:

Man stellt fest, dass:

2+p2

—  xi sich nur bei Formeln auswirkt, wenn > 100 ist, also bei einem Wert von annihernd 20 m fiir a;

2
—  xa sich nur dann auswirkt, wenn an, + n? P s 120t (Ausnahmefall).

Besondere Bemerkung zu x,:

Das Glied x, wirkt sich nicht auf die Einschrinkungsberechnung derjenigen Fahrzeuge aus, deren Uberhang die fiir die
Automatische Kupplung festgelegten Bedingungen erfullt.

C3. BEGRENZUNGSLINIE G1

1991 wurde beschlossen, die Regeln der statischen Begrenzungslinie nicht mehr fiir den Bau von Giiterwagen anzuwenden.
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Diese Regeln sind somit nur noch fiir Begrenzungslinien anwendbar, die speziell fir Ladungen definiert wurden wie z. B. die
Begrenzungslinien GA, GB, GB1, GB2 und GC.

Nachstehend aufgefiihrte Regeln fiir die statische Begrenzungslinie beinhalten:
1. cine Bezugslinie (obere Teile)

2. die dieser Bezugslinie zugeordneten Einschrankungsformeln.

C3.1. Bezugslinie der statischen Begrenzungslinie

Bild C14

440

1040
1350

1575

b Sy

4280

3980
3670
3220

430

C3.1.1. Einschrinkungsformeln

Querschnitte zwischen den Endradsitzen oder den Drehzapfen

. A 1,465-d
' 500 2

+q+w+xi>0—0,075] >0
p?
mit: A; = 7,5 wenn (an—n2 + T < 7,5)
p?
A= (an -n2 + T) wenn diese Menge > 7,5

1 , P’
= - Y _100
X; 750(311 n- +
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Querschnitte auerhalb der Endradsitze oder der Drehzapfen

D 1,465-d 2n+a
E, = [SOaOJr (erquw) " + [Xa]og—0,075| >0

2
mit A, = 7,5 wenn (an +n? —%) <75
p?
A = (an +n?- 7) fiir alle anderen Fille.

1 2
xa::;§6<an4—n2—%(—120)

C3.2. Bezugslinie der kinematischen Begrenzungslinie G1

C3.2.1. Der allen Fahrzeugarten gemeinsame Teil

Bild C15

[
=
b i
2
[ |
T o=
=
= s 1645 "
[
[Ta
& 1620
| -+ 1620
= i 1520 =
- I
1250 = g
1 L] 1 | | | 1

Die kinematische Bezugslinie G1 beriicksichtigt die Lage der festen Anlagen und der restriktivsten Gleisabstinde, die auf

europdischer Ebene bei den UIC-Bahnen vorkommen.

Sie ist in zwei Bereiche unterteilt, deren Grenze die Hohe von 400 mm bildet, die gleichzeitig auch die Berechnung der

Ausladungen begrenzt:

—  oberer Teil, der 400 mm {iber SO beginnt und fiir alle Fahrzeuge gilt,

— unterer Teil, der bis 400 mm iiber SO reicht und verschieden ist fiir Fahrzeuge, die Ablaufberge sowie Gleisbremsen
und andere Rangier- oder Hemmeinrichtungen in Arbeitsstellung nicht befahren diirfen bzw. befahren diirfen (unter

130 mm iiber SO liegender Teil).

Der unter 130 mm {iiber SO liegende Teil ist je nach Fahrzeugart unterschiedlich.
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Besetzte Reisezugwagen miissen die Bestimmungen in Punkt C.3.2.2 einhalten, wenn sie sich auf einem vertikal
nicht gekriimmten Gleis befinden.

Gepickwagen und Giiterwagen — mit Ausnahme von Tiefladewagen und bestimmten Wagen des Kombinierten Verkehrs —

miissen

leer und beladen Punkt C.3.2.3 erfiillen.

Bei Giiterwagen, die zum Ubergang auf das finnische Streckennetz vorgesehen sind, miissen die unteren Wagenteile die
Begrenzungslinie gemif den geltenden Normen einhalten.

Giiterwagen, die Ablaufberge mit einem Kriimmungshalbmesser von 250 m sowie Gleisbremsen und andere
Rangiereinrichtungen oder Hemmeinrichtungen nicht befahren diirfen,

—  diirfen — sofern nicht ausdriicklich in den Normen vorgesehen — keine RIV-Kennzeichnung tragen;

— miissen entsprechend gekennzeichnet sein.

C3.2.2.

Unter 130 mm iiber SO liegender Teil fiir Fahrzeuge, die weder Gleisbremsen noch andere Rangier- und
Hemmeinrichtungen in Arbeitsstellung befahren diirfen

Bestimmte Einschriankungen der Begrenzungslinie sind im Bereich der Radsitze beim Befahren von Unterflurradsatzdreh-
maschinen zu beachten.

zZeaoge

—

S W
=2

Bild C16
e 1250 -
o
=
L. 1175 _'%
o
a3s -
= =3
2
£
-
g ) =
I
o ] e IR
L [] I ] i
-8 g d 4 b 3 g
R A i i
= el
i | H
o 752
o L130Er @
| 1555 (3}~ — 58+ (1- 1435} (5)
- {112 al
L 20043 |
- Schienaninnenkante

(Malfte in mm)

Raum fiir von den Ridern weiter entfernte Bauteile

Raum fiir Bauteile in unmittelbarer Nachbarschaft der Rader

Raum fiir die Biirsten der Krokodile

Raum fiir die Rader und andere Bauteile, die mit den Schienen in Berithrung kommen

Raum, der ausschlieSlich von den Raddern eingenommen werden darf

Grenzlinie fiir die auferhalb der Endradsitze liegenden Bauteile (Schienenrdumer, Sandstreuer usw.), die das
Uberfahren von Knallkapseln gewéhrleistet. Diese Grenzlinie braucht nicht von den Bauteilen eingehalten werden,
die zwischen den Rédern liegen, vorausgesetzt, sie bleiben im Radschatten.

Unterstellte grofite Breite der Spurkrinze bei Vorhandensein von Radlenkern

Tatsachliche Grenzlage der dufleren Stirnflache der Rider und von Bauteilen, die mit den Radern verbunden sind.
Wenn sich das Fahrzeug in beliebiger Stellung in einem Gleisbogen mit dem Radius R = 250 m (dem kleinsten
Radius fiir die Anbringung von Krokodilen) und der Spurweite von 1 465 mm befindet, darf — mit Ausnahme der
Krokodilbiirste — kein Fahrzeugteil, das bis auf ein Maff von 100 mm oder weniger iiber Schienenoberkante
herabreichen kann, darf weniger als 125 mm von der Gleismitte entfernt sein.

Bei den Bauteilen zwischen den Drehgestellen betragt dieses Maf§ 150 mm.

Tatsachliche Grenzlage der inneren Stirnfliche der Rdder, wenn der Radsatz an der gegeniiberliegenden Schiene
anliegt. Dieses Mafd hingt ab von der Spurerweiterung des Gleises.
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C3.2.3. Unter 130 mm iiber SO liegender Teil fiir Fahrzeuge, die Ablaufberge sowie Gleisbremsen und andere Rangier- und
Hemmeinrichtungen in Arbeitsstellung befahren diirfen
Bild C17
- 1250
[ 1212
2
=
- DM (7] -
=1}
150 L an_| E
\ gl (5) -
i ] a _,._J 'E
g o i i = :
b s F,.,-?' i r% L = ] W | Laufebers (Schisnenobarkania) =
! 1 7T 4 :
i Py =
=1 | llars (@
b ol s F I
L 130 {3y | |58+ (1. 1435) (8}
L. {142
- Schieneninnankanls
Mala in mm
a) Raum fiir von den Rédern weiter entfernte Bauteile
b) Raum fiir Bauteile in unmittelbarer Nachbarschaft der Rader
) Raum fiir den Auswurf von vereinheitlichten Hemmschuhen
d) Raum fiir die Rdder und andere Bauteile, die mit den Schienen in Berithrung kommen
€) Raum, der ausschlielich von den Ridern eingenommen werden darf
f) Raum fiir die Gleisbremsen in geloster Stellung
(1) Grenzlinie fiir die aufSerhalb der Endradsitze liegenden Bauteile (Schienenrdumer, Sandstreuer usw.), die das
Uberfahren von Knallkapseln gewihrleistet.
(2) Unterstellte grofSte Breite der Spurkrinze bei Vorhandensein von Radlenkern.
(3) Tatsichliche Grenzlage der dufSeren Stirnfliche der Rider und von Bauteilen, die mit den Rddern verbunden sind.
4) Dieses Maf stellt auch die grofite Hohe der vereinheitlichten Hemmschuhe dar, die zum Festlegen bzw. zum
Abbremsen der Fahrzeuge verwendet werden.
(5) Kein Fahrzeugbauteil darf in diesen Raum hineinragen.
(6) Tatsichliche Grenzlage Stirnflidche der Réder, wenn der Radsatz an der gegeniiberliegenden der inneren Schiene

)

C3.23.1.

Gleisbremsen und andere Rangier- oder Hemmeinrichtungen, die in Arbeitsstellung die Mafle 115 bzw. 125 mm erreichen
konnen, insbesondere Hemmschuhe von 125 mm Hohe, diirfen in Gleisbogen mit einem Radius von R > 150 m angebracht
werden.

anliegt. Dieses Mafd hingt ab von der Spurerweiterung des Gleises.

Siehe Punkt ,Anwendung von Rangiereinrichtungen in Gleisbogen*“.

Anwendung von Rangiereinrichtungen in Gleisbdgen
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Bild C18

Glasmitlelknie

%?‘rzm

Fahrzeuwgmittellinks

b ™
4{‘ it St ol
-
[ R
D S L
&
Schnitt Di, Da o D,
&
¢

Michi besonders gekennzeichnele Malte in mm

Hieraus folgt, dass die Grenze fiir die Anwendung der Mafle 115 bzw. 125 mm, die sich in einem gleichbleibenden Abstand
(80 mm) von der Schieneninnenkante befindet, gemaf obenstehendem Bild C17 in einer verdnderlichen Entfernung D von
der Wagenldngsachse liegt, die sich — mit Werten in Metern — wie folgt errechnet (Angaben in m)

2

2

1.410 an—n2+p: an—nz—ﬁ—p?

D; = 0,008 + 1,465 - — =0,840 + —————*
! * 7 300 * 300

2 2

1410 an—nz—% an+n2—%

D, = 0,008 + 1,465 - — 1 08404 ——T
¢ + 7 T 300 + 300

Anmerkung: () Im besonderen Fall der Anwendung von Rangiereinrichtungen kann der Einfluss der Spiele q+w als

vernachldssigbar angesehen werden.

C.3.3.

Die tatsichlichen Ausladungen S diirfen die Werte S, der nachstehenden Tabelle nicht iiberschreiten.

Zulissige Ausladungen S, (S)

Wert der Ausladungen S, (')

Fahrzeugart

Gleis

Fiir die Berechnung von E; (°)

Fiir die Berechnung von E, (%)

Querschnitte zwischen den Endradsitzen
der Fahrzeuge ohne Drehﬁestelle oder

zwischen den Drehzapfen

er Fahrzeuge

mit Drehgestellen

Querschnitte auferhalb der Endradsitze
der Fahrzeuge ohne Drehgestelle oder
aul8erhalb der Drehzapfen der Fahrzeuge
mit Drehgestellen

h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400

Alle Triebfahr-
zeuge oder im geraden Gleis | 0,015 0,015 0,015 0,015
Wagen

im 250 m- 0,025 0,030 0,025 0,030
Triebfahrzeuge, ogen
Wagen mit Ein-
zelradsitzen,
einzeln betrach-
tete Drehgestelle , , , ,
sowie die damit 100 (%) 100 (%) 120 (%) 120 (%)
verbundenen im 150 m-Bogen 0,025 + 0,030 + 0,025 + 750 0,030 + 750
Bauteile =0,1583 =0,1633 =0,185 = 0,190
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Fiir die Berechnung von E; (%) Fiir die Berechnung von E, (%)
Querschnitte zwischen den Endradsitzen Querschnitte auferhalb der Endradsitze
Fahrzeugart Glei der Fahrzeuge ohne Drehgestelle oder der Fahrzeuge ohne Drehgestelle oder
ahrzeug els zwischen den Drehzapfen der Fahrzeuge auflerhalb der Drehzapfen der Fahrzeuge
mit Drehgestellen mit Drehgestellen
h < 0,400 h > 0,400 h < 0,400 h > 0,400
Wasen mi im 250 m- 0,010 0,015 0,025 0,030
agen mit Bogen
Drehgestellen 100 () 100 (%) 120 (%) 120 (%)
oder vergleich- )
bare Wagen im 150 m-Bogen 0,010 + 750 0,015 + 750 0,025 + 750 0,030 + 750
=0,1433 =0,1483 =0,185 =0,190

(") Diese Werte sind mit dem Wert der Spurweite | berechnet, der zu der grofiten Einschrinkung E fithrt. Dieser Wert ist immer L = |
max. =1,465 m aufer bei der inneren Einschriankung Ei der Wagen mit Drehgestellen oder vergleichbaren Wagen, fiir die man den
Wert | min. = 1,435 m nehmen muss. Auferdem betrigt die bei den Formeln der inneren Einschrinkung Ei beriicksichtigte
Spurweite fiir Triebwagen mit einem als ,Triebdrehgestell“ anzusehenden Drehgestell und einem Laufdrehgestell bzw. einem als
JLaufdrehgestell“ anzusehenden Drehgestell (siche Punkt 7.2.2.1) 1,435 m fiir das Laufdrehgestell und 1,465 m fir das
Triebdrehgestell. fedoch kann man bei der Ermittlung der Einschrinkungen durch graphische Verfahren der Einfachheit halber fiir
beide Dre?flgestel el = 1,435 m im geraden Gleis und 1,465 m im Gleisbogen von 250 m ansetzen. Im letzteren Fall wird die
Wagenkastenbreite im Bereich des Laufdrehgestells geringfiigig kleiner.

(3 Glied xi oder x, der Einschrinkungsformeln

(’) Diese Werte gelten nicht fiir die Bezugslinie der Ausriistungsteile auf dem Dach.

C34. Einschrinkungsformeln

Anmerkung: Die Formeln der nachstehenden Absitze sind fiir die Berechnung der Einhaltung der Begrenzungslinie von
Gelenkfahrzeugen zu verwenden, deren Radsatzachsen oder Drehzapfen mit den Gelenkachsen der Wagenkdsten

tibereinstimmen. Fiir andere Bauformen von Gelenkfahrzeugen sollten die Formeln an die tatsichlichen geometrischen
Verhiltnisse angepasst werden.

C3.4.1. Einschrankungsformeln fiir Triebfahrzeuge (Mafe in Metern)

Triebfahrzeuge, bei denen das Spiel w unabhingig von der Gleiskriimmung ist oder sich linear mit ihr verdndert
Innere Einschrinkungen Ei (mit n = n))

Querschnitte zwischen den Endradsitzen der Triebfahrzeuge ohne Drehgestelle oder zwischen den Drehzapfen der
Triebfahrzeuge mit Drehgestellen.

2
wenn an -n? + %— 500(W.. = Wiia50)) < \i(;()z)

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d
Ei:f+q+wm+z—0,015 (101)
—n2 pz_ 00(W._ -W. 5(1)
wenn an - n +I 500(W.. = Wiia50)) > \75(2)
ist die Einstellung des Fahrzeugs im Gleisbogen ausschlaggebend:
2
an-n? + P
_ 4 1,465-d 0,025(%)
Ei = so0 T TaT Wieso tz+ X~ |0)030<2) (102)
mit L (-2 P 2 100) + (103)
X = | an~ o Wi(150) ~ Wi
750 7 (150) ~ Wi(250)

AuRere Einschrinkungen E, (mit n = n,)

Querschnitte auflerhalb der Endradsitze der Triebfahrzeuge ohne Drehgestelle oder auferhalb der Drehzapfen der
Triebfahrzeuge mit Drehgestellen.
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2 n n+a 1
wenn an + n? _%_ 500 [(Wm —Wi<250)); + (Wee = Wa250)) ] < \i( )

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d 2n+a
Ea: (f+q+wm>7+z—0,015 (106)

2 n n+a 1
wenn an -+ n2 _pT_ SOO|:<Wbd _Wi(ZSO)); + (WDo _Wa(ZSO))—] > |S( )

ist die Einstellung des Fahrzeugs im Gleisbogen ausschlaggebend:

2
2_P
an+n 4 1,465-d 2n+a n n+a
E, = s00 T a9 P Wiesoy t Waeso— — Fz+ (K50 = (107)
0,025(1)
0,030(2)

) 1 2 n n+a
mit X, = ﬁ(an -n? _%_ 120) + (Wi(lso) - Wi(zso))g + (Wa(lso) _Wa(zso))i

(108)
ANMERKUNGEN

(")  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Mafl hinunterreichen konnen.

() Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufSer den in der Fufnote (1)
genannten.

Triebfahrzeuge, bei denen das Spiel w nichtlinear von der Gleiskriimmung abhingt (Ausnahmefall)
—  In die Formeln (104), (105) und (109), (110) miissen die Gleisbogenradien R = 150 und 250 m eingesetzt werden, fiir
die die Formeln identisch sind mit den Formeln (101), (102) und (106), (107). Auerdem sind die Formeln (104),

1
(105), (109) und (110) fiir den Wert von R einzusetzen, fiir den R Diskontinuitit aufweist, d. h. der Wert von R, von

dem an wieder ein Spiel gegeniiber den Anschligen vorhanden ist.

—  Fiir jeden Querschnitt des Triebfahrzeugs ist die sich bei Anwendung der Formeln ergebende grofite Einschriankung
anzuwenden, wobei der Wert von R mafSgebend ist, bei dem der Klammerausdruck am grofiten wird.

Innere Einschrinkungen E; (mit n = n;)

Wenn e > R > 250

P’ _ 50

an-n? 4
- 1 1750 1,465-d
Ei= | Wi |+ +a+2-0015 (104)
wenn 250 > R > 150
p?
an-n? +=—-100
_ 4 1,465-d 0175 (")
b= |t | gz L) (105) ()

AuRere Einschrinkungen Ea (mit n = na)

wenn o > R > 250

2
P 5(1)
an+n? -+~ 7.5(2) n n+a 1,465-d 2n+a
E, = 2—;+Wi(k)g+wa<k) +(’ 5 +Q) +2-0,015 (109)
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wenn 250> R > 150

2
2 P
an + n T 120 n n+a
E, = —+Wi(R)g+Wa(R) 2 +

5 +2+ o002 (110)()

1,465-d 2n+a 0,215(1)
R +q)

ANMERKUNGEN

(") Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Maf$ hinunterreichen konnen.

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der Fufnote (1)
genannten.

() In der Praxis sind die Formeln (105) und (110) nicht von Bedeutung, die Verinderung des Spiels w bei
gleisbogenabhingigen Anschldgen tritt bei R > 250 ein.

C.3.4.2.  Einschrankungsformeln fiir Triebwagen (MafSe in Metern)

Formeln fiir Triebwagen mit einem Triebdrehgestell und einem Laufdrehgestell (siehe nachstehende Tabelle)

Triebwagen mit : Wert p fiir jedes Drehgestell Eins?ggﬁf?;?zcleis Einschrankungsformeln

zwei Triebdrehgestellen p=02 Fille 2 und 5 §3.41
zwei als ,Laufdrehgestelle” ange- 0<p<0.2 Fille 2 und 7 § 343
sehenen Drehgestellen
einem als ,Laufdrehgestell“ ange- 0<p<0.2
sehenen Drehgestell
und einem Laufdrehgestell p=0
1 Triebdrehgestell und p=02 Fille 3 und 6 §3.4.20)
1 Laufdrehgestell p=0 oder
oder als ,Laufdrehgestell“ angese- 0<p<0.2 §341 ()
henem Drehgestell
Innere Einschrinkungen E; (*)
Querschnitte zwischen den Drehzapfen

1,465-d a- , Dy
Ei=——+qtw." b tw 270015 (101a)

2,
p P Oy

an, -+ BE B s da-n, a-n,
E = . 500 + ) 2 +q+wy 250)7 + W (250) Ltz 4 (102a)
(Xil5o |0015(2) 0015

2
: pla-n,  p”ny aTy
tx =—— 2 P2 P 00 (150) = Wi

mit x; 750 an, = + %2 + (Wi150) =~ Wi(250) 2 + (1032)

n,
(Wi150) = Wic250) )f

ANMERKUNGEN

()  Die durch die Formeln der in Punkt 3.4.1 und 3.4.2 angegebenen Ergebnisse sind sich sehr dhnlich. Infolgedessen
werden im allgemeinen die Formeln in Punkt 2.4.1 benutzt; diejenigen in Punkt 3.4.2.bleiben den Fillen vorbehalten,
bei denen der erzielte Einschrinkungsgewinn fiir das halbe Breitenmafl der Fahrzeugbegrenzungslinie besonders
bedeutend ist (0 bis 12,5 mm je nach dem betrachteten Querschnitt des Fahrzeugs).

("  Die fur einen bestimmten Wert von n mafgebende Einschrinkung ist die grofte von denen, die sich aus den folgenden
Formeln ergeben:

— (101 a) oder (102 a) und (103 a);
— (106 a) oder (107 a) und (108 a);
— (106 b) oder (107 b) und (108 b).

Auflere Einschrinkungen Ea (*) am Triebdrehgestell (in Fahrtrichtung vorn)

Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen (mit n = n,)

5 Weo + w’.x,E +2z-0,015 (106a)
a

1,465-d 2n+a n-+a
Ea:{ +q} a + a
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2
2r1+a /

2 P p n

. _andnt - +T'g+1,465—dn+a+ ta o o0 ta .

a = 500 2 2 q 2 i(250)7 a(250)
K]oo- |0,ozs(1)

al>0 19030 (%)

. 1 2n+a p’n n
mit X, = ﬁ an + n? _pT. + pT;— 120 + (Wli(lso) - W,i(zgo))g +

n+a
(Wa(250) _Wa(ZSO))
AuRere Einschrinkungen Ea (*) am Laufdrehgestell (in Fahrtrichtung vorn)
Querschnitte aulerhalb der Drehzapfen (mit n = n,)
1,465-d 2
Ea:{ + } n+a+wm2+w/mn+a+z—0,015
2 a a a
, PP pPn+ta

E men +7;_T. a4 1’465—d+ 2n+a+w- Eer’ n+a+z+

a = 500 2 q a i(250)7 a(250)

_10,025(")

[Xa]>0 |01030(2)

. 1 2n p?nda n
mit X, = 750 an +n? +%.g—p7. X 120 + (Wi(150) ‘Wi(zso))g +

+
(Wla(250) _Wla(zso))u

ANMERKUNGEN

(107a)

(108a)

(106b)

(107b)

(108b)

(%  Die fiir einen bestimmten Wert von n mafigebende Einschrankung ist die grofite von denen, die sich aus den folgenden

Formeln ergeben:

— (101 a) oder (102 a) und (103 a);
— (106 a) oder (107 a) und (108 a);
— (106 b) oder (107 b) und (108 b).

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der Abnutzungen und senkrechten Ausschlage unter dieses Maf8 hinunterreichen kénnen.
() Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der vorausgehenden

Fuflnote (1) erwéhnten.

C.3.43.  Einschrinkungsformeln fiir Reisezugwagen, Beiwagen und Steuerwagen (Mafe in Metern)

a)  Fiir Reisezugwagen mit Drehgestellen, ausgenommen die Drehgestelle selbst und die mit ihnen verbundenen

Bauteile.

Reisezugwagen, bei denen das Spiel w von der Gleiskriimmung unabhdngig ist oder sich linear mit ihr verindert.

Anmerkung: Die nachstehenden Formeln sind auch zu verwenden fiir die Berechnung der Begrenzungslinie der Reisezugwagen mit

Einzelradsdtzen.
Innere Einschrinkungen E;
Querschnitte zwischen den Drehzapfen (mit n = nj)

pZ

1
Wenn an - n? +I_ 500 (We. = Wi(250)) < 250(1,465 ~d) - \2'5( )

0¢)

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d
Ei=——7—

i > +qQ+We +2-0,015 (201)

2
wenn an —n? + pT— 500 (We. = Wi(250)) > 250(1,465 ~d) - |(2)’(52()1)
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ist die Einstellung des Fahrzeugs im Gleisbogen ausschlaggebend:

2

an-n? + P
_ 4 _10,010(1) (202)
E = T +q+ Wi(250) +z+ [Xi]>0 ‘0,015(2)
) 1 p?
mit x; = ﬁ(an -n? + e 100) + Wi(150) - wis0) (203)
ANMERKUNGEN

(")  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Maf$ hinunterreichen konnen.

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der vorausgehenden
Fulnote (1) erwahnten.

AuRere Einschrinkungen Ea
Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen (mit n = n,)

2
p n ()
wenn an + n? T 500 [(wm ‘Wi(zso))g + (Wee = Wa(250) ) 75 ()

n-+a

} <250(1,465-d)" + |
a

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d 2
E, = (f—l—q—kwm)n—ﬂ—&—z—0,0lS
a

2
wenn an -+ n2 _%_ 500 |:(Wm _Wi(ZSO))g + (WDd _Wa(zso))n

+ a} > 250(1,465 —d)g + 1550

ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

2

P
an +n?-—

B 4 1465-dn+a 2n+a n n+a 0,025(1)
E, = 500 + ) T +q Wi(ZSO)g + Wa(250) a +z+ [Xa]>0 - |0,030(2)
mit:

1 2 n n-+a
Xy = ﬁ(an +n? ‘%‘ 120) + (Wicis0) ‘Wi(zso))g + (Wa(150) = Wa(250)) a
ANMERKUNGEN

(") Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Mafl hinunterreichen konnen.

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der vorausgehenden
Fuflnote (1) erwihnten.

Reisezugwagen, bei denen sich das Spiel w in Abhdngigkeit von der Gleiskriimmung nichtlinear verindert.
Fiir das gerade Gleis sind die Einschrankungen nach den Formeln (201) und (206) zu berechnen.

Fiir Gleisbogen miissen die Einschrankungen nach den Formeln (204), (205), (209) und (210) fir R = 150 m und 250 m
berechnet werden.

Anmerkung: Fiir R = 250 m sind die Formeln (204) und (209) identisch mit den Formeln (202) und (207).

1
Auflerdem miissen die Formeln (204), (205) und (209), (210) fiir den Wert von R ausgerechnet werden, fiir den R eine

Diskontinuitdt aufweist, d. h. der Wert von R, von dem an wieder ein Spiel gegeniiber den Anschligen vorhanden ist.

Fiir jeden Querschnitt des Reisezugwagens ist die sich bei Anwendung der vorstchenden Formeln ergebende grofite
Einschriankung anzuwenden, wobei derjenige Wert von R mafigebend ist, bei dem der Klammerausdruck am groften wird.
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Innere Einschrinkungen E; (mit n = n;)

Wenn o > R > 250

2
p 5(1)

an-n? + ?— 7,5(2)
E = R +Wir)| +q+2z (204)
Wenn 250 > R > 150

2

an—nz—i—%—lOO 0190()

B=|——g ——ftWr|+tq+tz+ lo1ss & (205) ()

AuRere Einschrinkungen Ea (mit n = n,)

Wenn e > R > 250

2
P 5(1)
an+n2—7—|7‘5<2) n n+a
Bo= | Wi+ Wy
R a (209)
1,465-d 2
pta At 0015
2 a a
Wenn 250 > R > 150
pZ
an+n2—7—120 n n+a
E, = B - — +Wi(R)g+ Wa(R) (210) ¢)
1,465-dn+a 2n+a 0215 (")
) T +q a +z+ |01210(z)
ANMERKUNGEN

(") Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Maf$ hinunterreichen kénnen.

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der vorausgehenden
Fulnote (1) erwahnten.

() In der Praxis sind die Formeln (205) und (210) nicht von Bedeutung, die Verinderung des Spiels w bei
gleisbogenabhingigen Anschldgen tritt bei R > 250 ein.

b)  Fiir Drehgestelle und die mit ihnen verbundenen Bauteile

Die anzuwendenden Einschriankungsformeln sind unter § 4.2.1.8.2 angegeben. Der Abstand zwischen den Endradsitzen der
Drehgestelle ist in den meisten Fillen so, dass die obengenannten Formeln (201) und (206), identisch mit den Formeln (101)
und (106) zur Anwendung kommen.

C.3.4.4. Einschrinkungsformeln fiir Giiterwagen (MafSe in Metern)

a)  Fiir Giiterwagen mit Einzelradsitzen sowie fiir einzeln betrachtete Drehgestelle und die mit ihnen
verbundenen Teile (w = 0)

Bei Giiterwagen mit 2 Radsitzen kann fiir Bauteile mit einer Hohe unter 1,17 m iiber SO das Glied z der Formeln (301) bis
(307) um 0,005 m verringert werden, wenn (z-0,005) > 0 ist. z ist Null zu setzen, wenn (z-0,005) < 0 ist.

1)  Innere Einschrinkungen E; — Querschnitte zwischen den Endradsitzen (mit n = n;)

wenn an -n? < |;(51 (>2) ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d
Bi=———+q+W.+2-0015 (301)

(;()z)ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

wenn an -n? > |;
_ an-n? 1,465_d 0,025 ('

_an-n® _ )
7500 7t 2l (302)
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2)  Aufere Einschrinkungen Ea — Querschnitte auRerhalb der Endradsitze (mit n = n,)

wenn an +n? < \;(Slgz)ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d) 2
E, — <f) na 0015 (306)
a

5(1)2 ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

2
wenn an +n’ > \75( )

an 4+ n? 1,465-d 2n+a 0,025 (")
_ - 307
T ( 7 " q) oo o
ANMERKUNGEN

(')  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der angegebenen Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Maf$ hinunterreichen
konnen.

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der vorausgehenden
Fuflnote (1) erwihnten.

b)  Giiterwagen mit Drehgestellen

Giiterwagen mit Drehgestellen, deren Spiele als konstant betrachtet werden mit Ausnahme der Drehgestelle selbst und der
mit ihnen verbundenen Bauteile.

Besondere Bemerkung zur Berechnung von z: siche Punkt 1.5.1.3.

1) - Innere Einschrinkungen E; — Querschnitte zwischen den Drehzapfen (mit n = n;)

Wenn an - n +Z < 250(1,465-d)- \ e )1)ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d

= g+ wa +2-0015 (311)

2 1
Wenn an-n? + % > 250(1,465-d) - ‘é(szg ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

p2

an-n? 4 —
o 4 _0010(") (312)
B=——pg TatWHztilo=loese)
1 p’
it x; = - 313
mit x; 750(311 n? + 100) (313)

2)  Aufere Einschrinkungen Fa — Querschnitte auRerhalb der Drehzapfen (mit n = na)

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

INES

Wenn an +n? - < 250(1,465 - d) —H

75()

1,465-d 2

Ea:<f+q+w) nta 0015 (316)

Wenn an + n _pI > 250(1,465 - d \ 1st die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:
2

af”r“z‘pz 1,465-dn+a 2n+a
E, = : .
500 + 3 . Tatw) + (317)

5(

zZ+ [X ]>0 + |

0030(
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itx = (an+n2-P =120 (318)
mit X = o { an 0’ -7
ANMERKUNGEN

(") Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile bis zu einer Hohe von 0,400 m iiber SO sowie fiir diejenigen Fahrzeugteile, welche
bei Beriicksichtigung der angegebenen Abnutzungen und senkrechten Ausschlige unter dieses Maf$ hinunterreichen
konnen:

()  Dieser Wert gilt fiir Fahrzeugteile in einer Hohe von mehr als 0,400 m iiber SO, aufer den in der vorausgehenden
Fuflnote (1) erwihnten.

C.3.5. Bezugslinie der Stromabnehmer und der spannungsfiihrenden nicht isolierten Bauteile auf dem Dach
Bild C19
be* | b*
= T 1 I
gridite Hohe des b, » b,
gesenklan 5 M i, S ;
Stromabnahimears
A -
I : )
=
] o
¥ 0170 m (25 K
= =
g e Bezugslinie der i
g3 kinarmatisehen
g
Lt 1y i Begrenzungslinie 1 !
1

Malla inmm, wann nichl anSers angegaban

bw = halbe Broite dor Wippe

" zuldssige Vierschiebunger, Diess Vevschimbungen werden singehallen,

wann da Badingungoen dor Fommadn (111) (112 (113 oder (114 Kr
b= B 50 m wnd (115) (1165 (117) oder (118) fir h = 5,00 m el sind

D Raum, n den nichd issliers Baulede, de Spannung fihmn kinnban, nichl
hinsinragan difen

Anmerkung: Fiir Fahrzeuge, die auf elektrifizierten Strecken verkehren, konnen die schraffierten Bereiche fiir die Durchfahrt
mit abgesenkter Stromabnehmerwippe ohne Uberschreitung der Begrenzungslinie in Anspruch genommen werden.

Auf nicht elektrifizierten Strecken konnen vorbehaltlich besonderer Studien der Bahnen die gleichen Moglichkeiten
vorgesehen werden.

C.3.6. Mit der Bezugslinie verbundene Regeln zur Bestimmung der Begrenzungslinie
C.3.6.1. Triebfahrzeuge mit Stromabnehmern

Stromabnehmer in angehobener Stellung
Die vorliegende Norm bezieht sich auf Eigenschaften von Stromabnehmern von Normalspur-Fahrzeugen.

Damit die mit Stromabnehmern ausgeriisteten Triebfahrzeuge die Grenzstellung einhalten konnen, die sich aus der
Bezugslinie gemifS Punkt C.2.4 ergibt, miissen die Eigenschaften dieser Fahrzeuge (Spiele und Neigungskoeffizient des die
Stromabnehmer tragenden Teils) und die Lage des Stromabnehmers zu den Radsitzen derartig sein, dass die Grofen E'; und
E’, (Stromabnehmer auf 6,5 m iiber SO angehoben) und E”; und E”, (Stromabnehmer auf 5 m iiber SO angehoben) negativ
oder gleich Null sind.
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Diese Bedingung wird eingehalten, wenn der Fahrzeugquerschnitt, in dem sich die Wippe des Stromabnehmers bewegt, in
der Nahe der Quermitte der Drehgestelle liegt, d. h. wenn n sehr klein oder gleich Null ist.

Die Grenzstellung ist dann bestimmt durch die Bezugslinie der Bauteile auf dem Dach nach Punkt C.2.5. Sie entspricht einer

2,5
grofiten geometrischen Ausragung der Wippe des Stromabnehmers von X

a)  Vorausberechnungen
Zur Bestimmung von E', E',, E"; und E”, sind die folgenden Vorausberechnungen erforderlich (1):
ji=q+w-003750)

i _q2n+a+wn+a
=

278 52003750
a a

wenn s < 0,225 (allgemeiner Fall)

8
2 = 35(s=0,225) + (t-0,03) + (1-0,01) + 6(9-0,005)

wenn jedoch s > 0,225, wird
8
2 = 255~ 0.225) 4 (t-0.03) + (1~ 0,01) + 6(9 - 0,005)

wenn s < 0,225 (allgemeiner Fall)

2
2 = %s + \/(t{,};lgt) 4+ (9(h-he))? - 00925

wenn jedoch s > 0,225, wird

" 6 h-h 2
“ :EH\/(%.S*}J) +1 + ((h-h))*-0,1825

b)  Berechnungen fiir Querschnitte zwischen den Endradsdtzen oder den Drehzapfen
Ausdriicke fiir E'i und E"i (mit n = ni)

2
wenn an-n? + pI < 5: ist die Einstellung im geraden Gleis ausschlaggebend

h=65m Ei=j +7 (111)
h=5m

B =i+ 2 (115)

2
wenn an - n? + % > 5:ist die Einstellung des Fahrzeugs im Gleisbogen ausschlaggebend

h=6,5m p2
an-n>4+-—-5 (112)
Fi=—————+j. +7
0 300 R !
=5m p
—n2 L 5
R ! +i+7 (116)
! 300 !

¢)  Berechnungen fiir Querschnitte auferhalb der Endradsitze oder der Drehzapfen

Ausdriicke fiir E'a und E’a (mit n = n,)

(")  Fur Triebwagen ohne feste Drehzapfen siehe die Anmerkung zu Punkt 2.1.

(» Andern sich die Spiele in Abhingigkeit vom Radius der Gleiskriimmung, ist der grofte Wert wi in Hohe des Drehzapfens (reell oder
fiktiv) in j’j zu verwenden; in j, ist der grofite Wert von wa und der entsprechende Wert von wi zu verwenden.
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2

wenn an -n? + % < 5:ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

h=6,5 1,465-d 2
m E, =, +7 +f7“ (113)
h=5m By =, 42 4240574 2 (117)

2 a

2

wenn an - n? + % > 5: ist die Einstellung des Fahrzeugs im Gleisbogen ausschlaggebend:

h=6,5m ) p2
an+n°-—-=5 1,465-d 2n (114)
Bo=—— 4 42+ =2
b 300 ) a 2 a
=5m p
an+n?-"--5 1465-d 2n (118)
EN — 74 4 ]/ 4 7 Lo T
‘ 300 : 2 a
C.3.6.2.  Triebwagen mit Stromabnehmern

Die Grenzstellung der Stromabnehmer eines elektrischen Triebwagens mit einem Trieb- und einem Laufgestell muss so
bestimmt werden, als ob beide Drehgestelle gleich dem wiren, tiber dem der Stromabnehmer angebracht ist.

C.3.6.3. Stromabnehmer in abgesenkter Stellung

Unter dem Vorbehalt, dass ggf. auch die Bedingungen der Isolierung zu beachten sind, muss der gesenkte Stromabnehmer
voll und ganz innerhalb vorgegebenen Begrenzungslinie bleiben.

C3.6.4.  Isolationsmarge bei 25kV

Bei Fahrzeugen, die unter 25 kV fahren sollen, miissen die nicht isolierten Bauteile, die stromfiihrend bleiben konnen, derart
angeordnet werden, dass sie 0,170 m von der Bezugslinie entfernt liegen.

C4. BEGRENZUNGSLINIEN GA, GB, GC

Gegeniiber der Begrenzungslinie G1 haben die Begrenzungslinien GA, GB und GC im oberen Bereich grofere
Abmessungen.

Ladungen und Schienenfahrzeuge nach den erweiterten Begrenzungslinien GA, GB, GC diirfen nur auf den hiefiir
zugelassenen Strecken verkehren. Diese Strecken sind dem Infrastrukturregister zu entnehmen.

Giter- und Reisezugwagen, die nach der Begrenzungslinie GA, GB oder GC gebaut wurden, sind durch eine Anschrift wie in
Anhang B32 festgelegt zu kennzeichnen (bleibt als Offener Punkt).

C4l. Bezugslinien der statischen Begrenzungslinien und dazugehorige Regeln

Die statischen Bezugslinien GA, GB und GC (siche Bild C20) und die dazugehorigen Regeln sind ausschlieflich fir die
Ermittlung des grofiten Umrisses von Ladungen vorgesehen. Sie gelten nur unter der Voraussetzung, dass der
Neigungskoeffizient des Gesamtsystems Giiterwagen und Ladung nicht den der Musterladung mit folgenden Eigenschaften
tiberschreitet:

qtw=0,023 m; p = 1,8m; d = 1,41m;

J =0,005m ne< 1° he = 0,5m

s=03

vertikale Schwingungen 0,03m (GA, GB); 0,05m (GC)

Unter Berticksichtigung der Zentriertoleranzen diirfen die halben Breiten der Ladungen hochstens gleich den halben Breiten
der um die nachstehenden Werte Ei und Ea verringerten Bezugslinien sein.
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Bezugslinien der statischen Begrenzungslinien GA, GB und GC (Ladebegrenzungslinien)

Bild C20

1455

i
i
4G50
4320
L
4080 |
A050
i
3850
i 3500
e | 1575 i 1575 i
T T 1YY %/ Flan de roulement / Schienencberkanie 11

Anmerkung: Bis zu einer Hohe von 3 220 mm entspricht die statische Bezugslinie der Begrenzungslinien GA, GB, GC der
statischen Begrenzungslinie G1.
C4.1.1. Statische Begrenzungslinien GA und GB

— Hoéhe h < 3,22m. Die anzuwendenden Einschrinkungsformeln fiir Ei und Ea entsprechen dem Formeln fiir die
statische Begrenzungslinie G1.

— Hohe h > 3,22m. Die anzuwendenden Einschrankungsformeln fir Ei und Ea sind folgende:
a)  Fiir die Querschnitte zwischen den Drehzapfen oder den Endradsitzen der Fahrzeuge ohne Drehgestelle
p?

4) <75+ 325k A=7,5 + 32,5k

Wenn: (an -n2 +

2 2
Wenn: (an—n2 +%) > 7,5+ 32,5k A; = an—n? +p7

A 1,465-d
E = LIt e i~0 = 0,075 -0,065k 601
{soo 7 Tt 50 oo
1 2
mit; x; = ——( an-n? +p——100 ;
750 4

k = (siche Tabelle 1)
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b)  Fir die Querschnitte aufferhalb der Drehzapfen oder der Endradsitze der Fahrzeuge ohne Drehgestelle
p?
Wenn: (an +n? _I> <7,5+325kA, =7,5+32,5k

p’ p’
wenn: (an +n? —Z> > 7,5+ 32,5k A, = an +n? T

A, 1,465-d 2n+a
E, = - - -0,065k 2
. {SOOJF( ; +q+w) 2 Txe0-0075-0063k) (602)

mit ! (an+n2-2 100

DXy = - ;
750 4

k = (siche Tabelle 1)

TABELLE 1:

BEGRENZUNGSLINIE GA

h-3,22
Wi 3,22<h<3,85 m, k = .
enn m 0.63
Wennh >3,85m, k=1
BEGRENZUNGSLINIE GB
h-3,22
Wenn 3,22<h<4,08 m, k =
0,86

Wenn h > 4,08 m, k=1

C4.1.2. Statische Begrenzungslinie GC

Unabhingig von der Hohe h sind die Einschrankungsformeln Ei und Ea fiir die statische Begrenzungslinie G1 anzuwenden.

C4.2. Bezugslinien der kinematischen Begrenzungslinien und dazugehérige Regeln

Die kinematischen Bezugslinien GA, GB und GC, (siehe Bild C21) und die dazugehorigen Regeln erméglichen anhand der
Begrenzungslinie G1 die einheitliche Ermittlung der groiten Abmessungen der Fahrzeuge.

Fiir konkret definierte Ladungen diirfen die Regeln der kinematischen Berechnungsweise angewendet werden.

Unter konkret definierten Ladungen sind zu verstehen: auswechselbare Ladeeinheiten mit bekannten Abmessungen wie
Container und Wechselbehilter, die auf Tragwagen mit Aufsetzzapfen befordert werden, und Sattelauflieger mit Luftfedern
im entliifteten Zustand oder mit mechanischer Federung (mit bekanntem Neigungskoeffizienten), die auf Taschenwagen
befordert werden.

Unter diesen Bedingungen ist die Einheit Wagen-Ladung wie ein einzelner Wagen normaler Bauweise anzusehen.

Bezugslinien der kinematischen Begrenzungslinien GA, GB und GC
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Bild €21
o 1540 -
i
i 4700
4360
i
4110 |
4080
i
3BB0
i 550
3280
| RN %/ Plan da roulament | Schisnenoberkante LB |

Anmerkung: Bis zu einer Hohe von 3 220 mm entspricht die Bezugslinie der Begrenzungslinien GA, GB, GC der
Begrenzungslinie G1.

C4.21.

C4.2.1.1.

Triebfahrzeuge (ohne Triebwagen)
Kinematische Begrenzungslinien GA und GB

Hohe h < 3,25 m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1.

Héhe h > 3,25 m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1 mit Ausnahme der nachstehend unter a)
und b) aufgefithrten Falle:

Fahrzeuge, bei denen das Spiel w unabhiingig von der Gleiskriimmung ist oder sich linear mit ihr verindert.

Bei Querschnitten zwischen den Drehzapfen oder Endradsitzen der Fahrzeuge ohne Drehgestelle

2

Wenn: an - n? + %— 500(W.. - Wias0)) < 7,5 + 32,5k

1,465-d
Ei=———+q+W.+2-0015 (603)
p2
Wenn: an - n? + T 500(We = Wias0)) > 7,5 + 32,5k
2 P2
an-n’+-- 9 465-( 604
E = 4 + +q+Wi(250) + Xi>0 _0,030_0,0651( ( )

500 2

2

. 1 P
mit X; = ﬁ(an—nz +j— 100) + Wi(150) ~ Wi(250)

k und z= (siche Tabelle 2)
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Bei Querschnitten aufSerhalb der Drehzapfen oder der Endradsitze der Fahrzeuge ohne Drehgestelle

2
Wenn: an + n? —% -500 [(Wm —Wi(250)>2 + (ww “Wi(zso))

1 : a] < 7,54 32,5k

1,465-d 2
Ea:<f+q+ww) nta 0015 (605)
a

Wenn:

, P’ n n+a
an+n —Z—500[(Wm—Wi(m));r (We = Wigaso))— ] > 7,5+ 32,5k

pZ

an+n’-—- 1,465-d 2n+a n n-+a
B =—=5 44 ( : 3 +Q> T Wisoy, + Waso)—— T2+ Xaso (606)
0,030 - 0,065k
mit

n-+a
a

Xa = %(an +n? _p;_ (120- 20k)> + (Wi(150) _Wi(ZSO))g + (Wa(ISO) _Wa(250)>
k und z= (siehe Tabelle 2)

Fahrzeuge, bei denen sich das Spiel w nichtlinear zur Gleiskriimmung verindert.

Fiir Querschnitte zwischen den Drehzapfen oder Endradsdtzen der Fahrzeuge ohne Drehgestelle
Fiir jeden Punkt des Fahrzeugs ist die sich bei Anwendung der

oben genannten

—  Formel (603)

— der nachstehenden Formeln (607) und (608) ergebende grofSte Einschriankung E; anzuwenden, wobei der Wert

von R mafigebend ist, bei dem der Klammerausdruck am groften wird.

2
an-n? + - (7,5 4 32,5K) 1465 -d

4
E; R + WiR) +f+ q+z-0,015 (607)

mit: e > R > 250 m

an-n? +=—-100
1,465-d
E=|—%  twg +=—+q+2-0,170-0,065k (608)

mit: 250 > R > 150 m

k und z= (siche Tabelle 2)

Fiir die Querschnitte auerhalb der Drehzapfen oder der Endradsitze der Fahrzeuge ohne Drehgestelle
Fiir jeden Punkt des Fahrzeugs ist die sich bei Anwendung der

—  oben genannten Formel (605)

der nachstehenden Formeln (609) und (610) ergebende grofite Einschrankung E, anzuwenden, wobei der Wert

von R maflgebend ist, bei dem der Klammerausdruck am groften wird.
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2
an +n? —%— (7,5 + 32,5k)

n+a
E, = R + WiR)5 + Wy a +

1,465-d >2n+a
+q

2 a

z-0,015
mit: o > R > 250 m

p?
an+n2—7—(120—20k)

n-+a
E, = R + Wi(R)g + W) 2 +

1,465-d 2n+a
+q +

2 a

z-0,210-0,105k

mit: 250 > R > 150 m

k und z= (sieche Tabelle 2)
TABELLE 2:
BEGRENZUNGSLINIE GA

h-3,25

W 3,25<h<3,38, k =
enn 0.63

Wenn h > 3,88 m, k=1

BEGRENZUNGSLINIE GB

h-3,25

Wi 3,25<h<4,11, k =
enn 0,86

Wennh >411m, k=1
2= [+ tan(y 19| (h-ho) + [5(h-he) - (0,04-001K)(h-0,5)|
30 0 >0 ¢ 10 ¢ ’ ’ o

C4.21.2. Kinematische Begrenzungslinie GC

Unabhingig von der Hohe h sind die Formeln der Bezugslinie G1 anzuwenden.

C4.2.2.  Triebwagen

Anmerkung: Die Besonderheiten der Begrenzungslinie von Triebwagen, die mit Trieb- oder Laufdrehgestellen ausgeriistet

sind, sind § 3.4.2 zu entnehmen.

C4.221. Kinematische Begrenzungslinien GA und GB

—  Hoéhe h < 3,25m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1.

— Hoéhe h > 3,25m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1 mit Ausnahme der nachstehenden

Formeln:

—  Triebwagen, die nur iiber Triebdrehgestelle verfiigen: es gelten die Formeln gemif$ Punkt 3.4.1 (Triebfahrzeuge)

—  Triebwagen, die nur iiber Laufrehgestelle verfiigen: es gelten die Formeln gemdfl Punkt 3.4.3 (Reisezugwagen und

Gepickwagen)

—  Triebwagen mit einem Triebdrehgestell und einem Laufdrehgestell: Einschrinkungsformeln gemifl Punkt 3.4.1
konnen entweder unverindert angewendet werden oder durch die nachstehenden Formeln ersetzt werden, die dem

Fahrzeughersteller geringfiigig in der Mitte und am Ende des Wagenkastens entgegenkommen.
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a)  Zwischen den Drehzapfen (%)

1,465-d a-n n
Bi=——+q+w. Wt 42-0,015 (603a)
a a
2 12
) pratmy prmy
any 1+ 4, lL465-da-ny a-n, , ny
E = 500 + > . +q+wi(250)T+Wi(250)?+ (604a)

a~ny
Z + X0~ 0,015-0,015 -0,065k
a

a— 1, 1,

p
P —tt (Wi2s0) _W,i(150))§

. 1 a-n 21
mit: x; = (anp—ng +—.—”+p—.—
a

£ 100> + (Wi(150) = Wi(250))

750 4 4 a

k und z= (siehe Tabelle 2)

b)  Auflerhalb der Drehzapfen, beim Triebdrehgestell (1)

1,465-d )
E, = <f+q+ww>n7+a+z—o,01s (605b)

,_p'n+a p’n
an +n° -7 — +T~g+1,465—dn+a n+a

E, =

n+a, (606b)
500 a
Z+ X2 - 0,030 - 0,065k

+Wiasom + W
B a a i(250) a(250)

mit:

1 2n p?n+a n n+a
X, = ﬁ<an +n?+ %;—p?. P (120-20Kk) | + (Wi s0) _Wi(zso))g + (Waas0) ‘W/a(zso))T

k und z= (siehe Tabelle 2)

C4.2.2.2. Kinematische Begrenzungslinie GC

Unabhingig von der Hohe h sind die Formeln der Bezugslinie G1 anzuwenden.

C.4.2.3.  Reisezugwagen und Gepdickwagen
C4.2.3.1. Kinematische Begrenzungslinien GA und GB

—  Hoéhe h < 3,25 m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1.

— Hohe h > 3,25 m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1 mit Ausnahme der nachstehenden
Formeln der Fille a) und b):

a)  Fahrzeuge, bei denen das Spiel w unabhiingig von der Gleiskriimmung ist bzw. sich linear mit ihr verindert.

1) Bei Querschnitten zwischen den Drehzapfen

2
Wenn an ~n? + B~ 500(W. - Wi50))<250(1,465 ~d) + 32,5k

i

(1,465 -d

5 +q+w+z—o,015) (611)

2
Wenn an-n? + %— 500 (W.. - Wias50))>250(1,465 - d) + 32,5k

2
_2.,P
an—n +T (612)
E = T—i—q +Wi(250) + 7+ X590 -0,015-0,065k

. 1 :
mit X, = 750 (an -n’ + %— 100) + Wi(150) ~ Wi(250)

(") Die fiir einen bestimmten Wert von n mafigebende Einschrinkung ist die grofte von denen, die sich aus den folgenden Formeln ergeben:
(603a) und (604a)
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k und z= (siche Tabelle 3)
2)  Bei Querschnitten auBerhalb der Drehzapfen
Wenn
2
an + n’ —%— 500 [(ww —wi(m))g + (Weo = Wiga30)) a] < 250(1,465 - d)g + (7,5 + 32,5k)
1,465-d 2
Ea:<f+q+ww) n:a+z—0,015 (613)
Wenn
2
an + 02 =2 500 (w. = wigas0) )2 + (W = Wys0)) aa %] > 25001465 -d) + (7.5 + 32.5K)
2
+n2-2
an 4  1465-dn+a 2n+a n n+a 614
E. = + —+q + Wi250)~ + Wa(250)——— + 2 + Xa>0 = (614)
500 2 a a a
0,030-0,065k
) 1 2 n n+a
mit X, = m(an + n? _pT_ (120 - 201{)) =+ (Wi(ISO) _Wi(ZSO))E + (Wa(ISO) _Wa(zgo))
k und z= (siche Tabelle 3)
b)  Fahrzeuge, bei denen sich das Spiel w nichtlinear zur Gleiskriimmung verindert
1) Bei Querschnitten zwischen den Drehzapfen
Fiir jeden Punkt des Fahrzeugs ist die sich bei Anwendung der:
—  oben genannten Formel (611)
—  der nachstehenden Formeln (615) und (616) ergebende grofte Einschrankung E; anzuwenden, wobei der Wert
von R mafigebend ist, bei dem der Klammerausdruck am gréfSten wird.
p?
an-n? + T (7,5 + 32,5k)
E = o +wir) | +q+z (615)
mit o > R > 250 m
2
an-n? +2-100
E = ++ww +q+2z+0,185-0,065k (616)
mit 250 >R = 150 m
k und z = (siehe Tabelle 3)
2)  Bei Querschnitten auflerhalb der Drehzapfen

Fiir jeden Punkt des Fahrzeugs ist die sich bei Anwendung der:
—  oben genannten Formel (613)

—  der nachstehenden Formeln (617) und (618) ergebende grofite Einschrinkung E, anzuwenden, wobei der Wert
von R maflgebend ist, bei dem der Klammerausdruck am grofiten wird.
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2
2 P _
e an+n 4 (7,5 32’5k)+ n+ n-+a +1,465—dn+a 2n+a
e 2R Wiy T Wal®) 2 T a a
z—-0,015
mit .o > R > 250 m
2 p’
an+n —?—(120—201() n-+a 1,465-dn+a 2n+a
E, = R + WiR)~ T Wa) + : +q.
a 2 a a

z-0,120-0,105k

mit 250 >R > 150 m
k und z= (siehe Tabelle 3)
TABELLE 3:

BEGRENZUNGSLINIE GA

Wenn 3,25<h<3,88 m, k = 1 22>
nn >, , m, K =
¢ 0,63
Wenn h > 3,88m, k=1
BEGRENZUNGSLINIE GB
h-3,25

Wenn 3,25<h<4,11 m, k = —

enn m 0,86

Wennh > 4,11 m, k=1

2= [i +tan(n, - 1°)>O] (h-ho) + H—o(h—hc) - (0,04-0,01k)(h-0,5)

30 0

C4.2.3.2. Kinematische Begrenzungslinie GC

Unabhingig von der Hohe h sind die Formeln der Bezugslinie G1 anzuwenden.

C4.24. Giiterwagen

C4.2.41. Kinematische Begrenzungslinien GA und GB

Hohe h < 3,25m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1.

Héhe h > 3,25m. Die anzuwendenden Formeln sind die der Bezugslinie G1 mit Ausnahme der nachstehend fiir die

Fille a) und b) aufgefithrten Formeln:
Fahrzeuge ohne Drehgestelle
Fiir die Querschnitte zwischen den Endradsitzen:

Wenn an -n? < 7,5+ 32,5k

1,465-d
g Lb46>d

i 7 +q+we+2-0,015

Wenn an -n? < 7,5+ 32,5k

-n?  1,465-d
p_an-n

i = -0,030-0,065k
500 > +q+w+z

mit k und z = (siche Tabelle 4)

(617)

(618)

(619)

(620)



L 344[182

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

Fiir die Querschnitte auferhalb der Endradsitze

Wenn an + n? < 7,5+ 325k

1,465-d 2
E, — <f+q+w>n—+a+z—o,ms (621)
a

Wenn an + n? > 7,5 + 32,5 k wenn

an-n? 1,465-d 2n+a
Ei = - _— -0,030-0,065k 622
500 + ( 7 +q+w) a +z (622)

mit k und z = (siche Tabelle 4)
Fahrzeuge mit Drehgestellen

Fiir die Querschnitte zwischen den Endradsitzen
p?
Wenn an - n? +T < 250(1,465-d) + 32,5k

1,465-d
Ei=———+q+w+z-0015 (623)

2
Wenn an - n’ +% > 250(1,465 - d) + 32,5k

p2
an +n’ -5 (624)

E = T4 +q+ Wi(250) +z+ X0~ 0,015 - 0,065k

. 1 ?
mit X; = m(an -n? + %— 100) + Wi150) ~ Wi(250)
k und z = (siche Tabelle 4)

Fiir die Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen

2
Wenn an + n? —% < 250(1,465-d)> + (7,5 + 32,5k)
a

1,465-d 2
= <72 n ww)in:a—ﬂ—z—0,0lS (625)
p’ n
Wenn an + n? >y > 250(1,465 —d)ng (7,5 4 32,5k)

2

p
an—i—nz—f 1465_(1 2 614
— 4,5 : ,n:a+(q+w)nT+a+z+xa>o-0,030—0,0651( (614

E, =

1 p2
mit x, =350 an+n2—I—(120—20k)

k und z= (siche Tabelle 4)
TABELLE 4:
BEGRENZUNGSLINIE GA

h-3,25

3,25<h<3,88 m, k =
wenn m 0,63

wenn h>3,88 mk=1

BEGRENZUNGSLINIE GB
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wenn 3,25<h<4,11 m k = h-325
0,86
wenn h24,11 m, k=1
2= |5+ tan (g + arctand 7200V > OV g gl b + [S-(h-he) - (0,04 - 0,01K) (h-0,05)
30 bc 10 >0

C4.2.4.2. Kinematische Begrenzungslinie GC

Unabhingig von der Hohe h sind die Formeln der Bezugslinie G1 anzuwenden.

C.5. BEGRENZUNGSLINIEN, FUR DIE ES Bl- ODER MULTILATERALER VEREINBARUNGEN BEDARF

Die Infrastrukturbetreiber der verschiedenen Lander konnen untereinander bi- oder multilaterale Vereinbarungen treffen, um
den Einsatz von Fahrzeugen, die nicht nach den Begrenzungslinien G1, GA, GB, GC gebaut wurden, begrenzt auf einem Teil
ihres Netzes oder auf allen Strecken zu genehmigen.

Fiir den Abschluss solcher Vereinbarungen reicht die Festlegung einer kinematischen Bezugslinie und der dazugehérigen

Regeln aus.
C5.1. Begrenzungslinie G2
C5.1.1. Bezugslinie der statischen Begrenzungslinie G2

Einige Bahnen (") gestatten auf ihren jeweiligen Strecken, auf denen die Regeln fiir die statische Bezugslinie G1 gelten, den
Verkehr von Ladungen auf der Grundlage der nachstehenden Bezugslinie des Bildes C22.

(') Zugelassen von: HSH, GySEV, BHEV, PKP, BDZ, CFR, CD, ZSR, MAV, JZ, CH, TCDD, DB, OBB, CFL, NS, DSB, CFS, BV, IRR, mit
Ausnahme der Bahnhofe von:
)Z: Divaca, Sezana, Hrpelje-Kozina, Koper, Kilovce, llirska, Bistrica, Sapljane, Jurdani, Opatija-Matulji, Rijeka,
MAV:  Budapest-Déli pu.-Budapest.Kelenfold
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Bild C22

I
690 _
1395

I
I
4650 1575
3805
3500
1 i 11 Plan de roulement / Schienenoberkante

{Angaben in man)

Es sind die Regeln fiir die statische Bezugslinie G1 anzuwenden.
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C.5.1.2. Bezugslinie der kinematischen Begrenzungslinie G2

Fir die Anwendung der Bestimmungen zu den kinematischen Begrenzungslinien gilt die nachstehende kinematische
Bezugslinie als gleichwertig.

Bild C23

785

— -—

iy

1470

4680 1645
3835

3930

1 1 1 Plan da roulament / Schienanobarkante

(Angaban in man)

C.5.2. Begrenzungslinien GB1 und GB2
C.5.2.1. Allgemeines

Die Begrenzungslinien GB1 und GB2 wurden auf der Grundlage bestimmter seit 1989 aufgetretener Anforderungen an den
KLV erstellt.

Im Hinblick auf die Anwendung der Begrenzungslinien GB1 und GB2 bedarf es des Abschlusses bi- und multilateraler
Vereinbarungen unter den Infrastrukturbetreibern.
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C.5.2.2. Statische Bezugslinien GB1 und GB2 (Ladebegrenzungslinien)

Statische Bezugslinie GB1

Bild C24
i
432151
4180
LI | L AV Plan de roulement / Schienenoberkante

Anmerkung: Bis zu einer Hohe von 3 220 mm entspricht die Bezugslinie der Begrenzungslinie GB1 der Begrenzungslinie G1.
Statische Bezugslinie GB2

Bild C25
L

4320 i L, 480 |
4280 1260 L

W 4280 1260,

4260 1310 - T A0 1310
4180 Va0 1m0 |
i 1340

L

i 1575 . 1575

T 7111 %/ Flan de roulement ! Schienenoberkante

Anmerkung: Bis zu einer Hohe von 3 220 mm entspricht die Bezugslinie der Begrenzungslinie GB2 der Begrenzungslinie G1.
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C.5.2.3.  Regeln der statischen Bezugslinien GB1 und GB2

Die anzuwendenden Regeln sind die der Begrenzungslinie GB mit Ausnahme des in Tabelle 1 angegebenen Koeffizienten k,
dessen Wert in der nachstehenden Tabelle aufgefiihrt ist:

BEGRENZUNGSLINIE GB1 und GB2

h-3,22

wenn 3,22<h<4,18 m, k =
0,96

wenn h > 418 m, k=1

C.5.2.4. Kinematische Bezugslinien GB1 und GB2

Kinematische Bezugslinie GB1

Bild C26

! A
L 45

4350
Lo 1440 el
4210
1
3250
1645 1645
(IR | L 7 Plan de roulement | Schienenoberkante

Anmerkung: Bis zu einer Hohe von 3 220 mm entspricht die Bezugslinie der Begrenzungslinie GB1 der Begrenzungslinie G1.

Kinematische Bezugslinie GB2
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Bild C27
l l l BAR
4350 i Ly 248
4310 1340 -
VA0 1340,
4290 1390 - W A290, 1380
4210 Vg
i 1420 i
3250
1645 ' 1645
|
|
|
T v 117 A Plan de roulement [ Schienenoberkante

Anmerkung: Bis zu einer Hohe von 3 220 mm entspricht die Bezugslinie der Begrenzungslinie GB2 der Begrenzungslinie G1.

C.5.2.5.  Regeln zu den kinematischen Bezugslinien GB1 und GB2

Anzuwenden sind die fiir die Begrenzungslinie GB geltenden Regeln mit Ausnahme des in den Tabellen 2, 3 und 4
angegebenen Koeffizienten k, dessen Wert in der nachstehenden Tabelle aufgefiihrt ist:

BEGRENZUNGSLINIE GB1 und GB2

h-3,25
wenn 3,25<h<4,21 m, k =
0,96
wenn h > 421 m, k=1
C.5.3. Begrenzungslinie 3.3

C53.1.  Allgemeines

Die kinematische Begrenzungslinie 3.3 ist fiir Relationen auf dem franzosischen Streckennetz zu verwenden.

Diese Begrenzungslinie bietet im Vergleich zu Begrenzungslinie G1 zusitzlichen Raum im oberen Bereich. Sie ist bei
Fahrzeugen (z. B. Doppelstockreisezugwagen) anzuwenden, die nur auf Strecken fahren, die fir die Begrenzungslinie 3.3
zugelassen sind.

Begrenzungslinie 3.3 betrifft nur den oberen Bereich der Bezuglinie in einer Hohe von 3,25 m iiber SO. Der untere Teil ist
der gleiche wie bei Begrenzungslinie G1. Wie jede Begrenzungslinie besteht auch sie aus einer Bezugslinie und den
dazugehorigen Regeln.



8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344/189

C.5.3.2.  Bezugslinie der kinematischen Begrenzungslinie 3.3
Bild C28
A
A
A
A
A
A
ke 1645 k] 4350
4100
3900
3700
3500
Begrenzungslinie
MaRe in mm ! A ST N T |
Schienenoberkante
C.5.3.3.  Regeln zur Bezugslinie zur Ermittlung der Fahrzeugbegrenzungslinie

Die Regeln zur Bezugslinie der Begrenzungslinie 3.3 entsprechen bis auf die nachstehend aufgefiihrten besonderen Punkte
denen der Begrenzungslinie G1:

—  Zulissige Ausladungen S, (S)
—  Quasistatische Verschiebungen z.

C.5.331. Zuldssige Ausladungen S, (S)

—  Fiir Bereiche in einer Héhe iiber 3,5 m iiber SO betrdgt der Wert der Ausladung S,, der in Abhingigkeit vom
Gleisbogen bei den Berechnungen der Einschrankungen E; und E, unabhingig vom Fahrzeugtyp zu beriicksichtigen ist,
37,5
=
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—  Die tatsichlichen Ausladungen S diirfen somit folgende Werte von S, nicht tiberschreiten:
— in einem Gleisbogen von 250 m: 0,15 m
— in einem Gleisbogen von 150 m: 0,25 m
Dariiber hinaus wird der Wert S, im geraden Gleis auf 0,015 m festgelegt.

—  Fiir die Teile oberhalb 3,250 m und unterhalb 3,500 m iiber SO, die Teile zwischen den Hohen A und B der
Bezugslinie, gibt es keine Regeln fiir die Festlegung des Wertes So der grofiten Ausladung. Die Bestimmung der
Fahrzeugbegrenzungslinie zwischen diesen Hohen erfolgt durch Verbindung des Punktes der Fahrzeugbegrenzungs-
linie entsprechend Hohe A und ermittelt durch Berechnung der Einschrankungen auf der Grundlage der Ausladungen
gemifd den Regeln der Begrenzungslinie G1, mit dem Punkt der Fahrzeugbegrenzungslinie entsprechend Hohe B und
ermittelt durch Berechnung der Einschrankungen auf der Grundlage der oben genannten Ausladungen.

—  Fir die Teile unterhalb von 3,250 m iiber SO sollte die allgemeine Regel der Begrenzungslinie G1 angewandt werden.

C.5.3.3.2. Quasistatische Verschiebungen z

Fiir die abgefederten Teile in einer Hohe h, betrdgt der Wert z:

S o S
7= %than[qo—l }>O] |h-he| + {ﬁ\h—hc\—o,oz[h—o,sho

>0

C.5.3.4.  Einschrankungsformeln

Geltende Einschrinkungsformeln fur:

—  Triebfahrzeuge (Lokomotiven, Triebkopfe) Punkt C.5.3.4.1
—  Triebwagen Punkt C.5.3.4.2
—  Reisezugwagen Punkt C.5.3.4.3

C.5.3.41. Einschrinkungsformeln fir Triebfahrzeuge (Mafle in Metern)

Triebfahrzeuge, bei denen das Spiel w unabhiingig von der Gleiskriimmung ist oder sich linear mit ihr veridndert
Innere Einschrinkungen Ei (mit n = n))

Querschnitte zwischen den Endradsitzen der Triebfahrzeuge ohne Drehgestelle oder zwischen den Drehzapfen der
Triebfahrzeuge mit Drehgestellen.

PZ
wenn an - n* + a 500 (W.. = Wia50)) < 67,5, ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d
Fi=—" -

5 T a4+ WaF2-0015 (101)

P2
wenn an -n? + r 500(We, = Wiia50)) > 67,5, ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

2 P2
an=n® 40 g 465-d

(102)
E = 500 + 22 +q+i(250) +7Z + [Xi]>0_0,150
. 1 P
mit x; = ﬁ(an—n2 t 75) + Wiais0) = Wigaso) (103)

Auflere Einschrinkungen Ea (mit n = na)

Querschnitte auf8erhalb der Endradsitze der Triebfahrzeuge ohne Drehgestelle oder auferhalb der Drehzapfen der
Triebfahrzeuge mit Drehgestellen.

2

p n n+a
wenn an + n2 _Z_ 500 |:<Wm _Wi(ZSO))E + (Wm _Wa(zso)) a

] < 67,5,ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden
Gleis ausschlaggebend:

1,465-d 2
E, — (T+q+wm)n—+a+z—o,015 (106)
a
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p?
wenn an + n; - 4 500 [(Wm - Wi(?_SO))E + (W - Wa(zso))n—ﬂ] > 67,5,ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlag-
a a
gebend:
PZ
an+mn;-—- 1,465-d 2n+a n n-+a 107
E, = 500 44 ( 2 + Q) a +Wi(250)g + Wa(250) 2 +z+ %o~ 0,150 (107)

nta (108)

, 1 , P? n
mit X, = 750\ 20 +n 7 75 ) + (Wicis0) ‘Wi(zso))g + (Wais0) = Wa(a50))

Triebfahrzeuge, bei denen das Spiel w nichtlinear von der Gleiskriimmung abhingt (Ausnahmefall)

Fir jeden Querschnitt des Triebfahrzeugs ist die sich bei Anwendung der Formeln (101) oder (106) ergebende grofste
Einschriankung anzuwenden, wobei der Wert von R mafigebend ist, bei dem der Klammerausdruck am grofiten wird.

Innere Einschrinkungen Ei (mit n = nj)
Wenn o >R > 250

2

p

an-n? +-—-67,5
B e 1,465-d )
Ei= |t W |+ +q+2-0015 (104)
Wenn 250 > R > 150
p?
an-n? +—-75
1,465-d

E = T“eri(m A e (105)

In der Praxis sind die Formeln (105) und (110) nicht von Bedeutung, die Verdnderung des Spiels w bei gleisbogenabhingigen
Anschldgen tritt bei R>250 m ein.

Wenn o > R > 250

r 2
) P
an+n 4 67,5 n n+a 1,465-d 2n+a
E, = T‘FW{(R)Q“FWMR) a + P +q 2 +z-0,015
Wenn 250> R > 150
_ )’
2 _
N Y 75+ n,oontal (1465-d  Nam+ta
= |—————+wip—+W
¢ 2R 1(R)a a®) a 2 4 a
AuRere Einschrinkungen E, (mit n = n,)
Wenn e > R > 250
[ 2 p’ |
an+n--—-67,5
4 ’ n n-+a 1,465-d 2n+a
E, = T—}—Wi(]{)g-‘rwam) a +< 0 +q a +z-0,015 (109)
Wenn 250> R > 150
_ » -
an+n-+—-75
on n+a 1,465-d 2n+a
E= [——4—— + WiRZ L W, +< +q> +z (110)
2R a a 2 a

C.5.3.42. Einschrinkungsformeln fiir Triebwagen (Mafle in Metern)*

Fiir Triebwagen mit einem Trieb- und einem Laufdrehgestell (siche Tabelle der Begrenzungslinie G1):
Innere Einschrinkungen Ei(V

Querschnitte zwischen den Drehzapfen
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+ (Witis0) = Wicas0))

1,465-d a-n n
E=""—"—4q+W —E4+W L£4+2-0015
2 , a,2 a
P~ a-n P’n
_2 0 Ll I o
. _ g 12 +1,465—d.z:1—n}l
' 500 2
[xi].o 0,150
mit:
PZa-n P2n
2 n B
X 750|:3.I1p anr?. 2 +Ta 75

a—nn, / n

a— 1,
E+

AuRere Einschrinkungen Ea® am Triebdrehgestell (in Fahrtrichtung vorne)

Querschnitte auBerhalb der Drehzapfen (mit n = na)

1,465-d 2
a:[ +q} "t w L w i am0015
2 a a a
2 PPn+a P?2n
B _an+n e +T'g+l,465—dn+a 2n+a+
L 500 2 T a a
[Xa -0~ 0,150
mit:
1 PPn+a P2n ,
Xa:ﬁ an+n2—Z. +Tg_75:| + (V\/;(ISO)_WiQSO)

(1), (2) Die fiir einen bestimmten Wert von n mafigebende Einschrinkung ist die grofSte von denen, die sich aus den

folgenden Formeln ergeben:

— (101 a) oder (102 a) und (103 a);
— (106 a) oder (107 a) und (108 a).

n

/

n
Wi(zso)g + Was0)

n
)g + (Wagso) = Wa2s0))

Aufere Einschriinkungen Ea®) am Laufdrehgestell (in Fahrtrichtung vorn)

Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen (mit n = na)

n-+a

1,465-d 2 /
a:{ o+ } DA W r 0015 (106b)
a a
2 "2
p°n p°n+a
an 4 n? 47— - 1,465-d 2n+a n n+a

Ea = 308 4 a + < : 3 + q) a + Wi(zso)g + Wa(250)T +z+ (107b)
[X.J_o - 0,150

1 p’n p2n+a n ) ) n+a
X =255 {an +n? e =75 | o (Wise) T Wiso)) S+ (Wa(lso) _Wa(zso)>T (108)
(1) Die fiir einen bestimmten Wert von n mafigebende Einschrinkung ist die grofite von denen, die sich aus den

folgenden Formeln ergeben:

(106 b) oder (107 b) und (108 b).

C.5.3.4.3.
Metern)

Fiir Reisezugwagen mit Drehgestellen, ausgenommen die Drehgestelle selbst und die mit ihnen verbundenen Bauteile.

Reisezugwagen, bei denen das Spiel w von der Gleiskriimmung unabhingig ist oder sich linear mit ihr verdndert

Innere Einschrinkungen E;

Querschnitte zwischen den Drehzapfen (mit n = ni)

pZ

wenn an — n? + 500(Weo = Wi250)) < 250(1,465~d) + 67,5

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465 -
;. L46s-d
2

+qQ+We+2-0,015

[ i
+q+ Wi(2SO)T + Wiiaso) a +tz+

a
+z+

n—+a
a

(201)

(101a)

(102a)

(103a)

(106a)

(107a)

(108a)

Einschrinkungsformeln fiir Reisezugwagen, Beiwagen und Steuerwagen (Mafle in
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2

wenn an — n? +%_ 500 (Weo = Wi(250)) > 250(1,465~d) + 67,5

ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

2

p

—_n2 r
o an—-n° + 4 . ~ (202)
El 7—+q+wi(250) +z+ [Xl]>0 0,150
500 )
. 1
mit X; = ﬁ(an—nz + pZ— 75) + Wi(150) ~ Wi(250) (203)

AuRere Einschrinkungen E,
Querschnitte aulerhalb der Drehzapfen (mit n = n,)

n +a

pZ
I -500 |:(W(x, _Wi(ZSO))

Wenn an + n - 2 (W = Was0)) ] < 250(1465 ~d)- + 67,5
a a a

ist die Einstellung des Fahrzeugs im geraden Gleis ausschlaggebend:

1,465-d 2
E, — <f+q+wm>n—+a+z—0,015 (206)
a
, P’ n n+a n
wenn an + n _T_ SOO|:(Wm _Wi<250))g + (Woo _Wa(zso))T] > 250(1,465 _d)g + 67,5

ist die Einstellung im Gleisbogen ausschlaggebend:

2

an+n2—% 1,465-dn+a 2n+a n n-+a (207)
E, = 500 22 T +q +Wi(250)g+Wa(250) 2 +z+ [Xa}>0—0,150
. 1 n n-+a
mit x, = m(an +n? “%“ 75) + (Wici50) “Wi(zso))g + (Wa(150) = Wa(250)) (208)

Reisezugwagen, bei denen das Spiel w nicht linear von der Gleiskriimmung abhngt.

Fir jeden Querschnitt des Reisezugwagens ist die sich bei Anwendung der nachstehenden Formeln (201) oder (206)
ergebende grofSte Einschriankung anzuwenden, wobei der Wert von R mafSgebend ist, bei dem der Klammerausdruck am
grofSten wird.

Innere Einschrinkungen Ei (mit n = n;)
Wenn e >R > 150

p? (204)
Ei = 74+Wj(]() +q+Z

AuRere Einschrinkungen Ea (mit n = n,)

wenn oo > R > 250

2

p
an +n’-=--67,5 n nta|l 1465-dn4a 2n+a
E, = 2—R4+Wi(R);+Wa(R) + = 7 .a +q +2z-0,015

(209)

wenn 250 > R > 150

p
an+n?---75 n n+a|l 1465-dn+a 2n+a
E, = T4+W1<R)5+WQ<R> +- : q

z
2 a a +
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C.5.4. Begrenzungslinie GB-M6
C.5.4.1. Allgemeines

Die kinematische Begrenzungslinie GB-M6 ist fur die Relationen auf dem belgischen Netz der SNCB zu verwenden.

Die kinematische Begrenzungslinie GB-M6 beruht auf den gleichen Grundsatzen wie Begrenzungslinie G1 und wurde an die
Infrastruktur der SNCB angepasst. Auch die Einschrinkungsformeln dieser Begrenzungslinie wurden hinsichtlich der
zuldssigen Radien und der zuldssigen Ausladungen im Gleisbogen angepasst.

Die zuldssigen Ausladungen sind grofer als die der Begrenzungslinie G1 und ermdglichen von daher die Fahrt breiterer
Fahrzeuge.

Beziiglich der Stromabnehmer ldsst die belgische Infrastruktur neben den Regeln des UIC-Merkblattes 505-1, die den Einsatz
von Fahrzeugen mit Stromabnehmern einer Breite von 1 950 mm erlauben, auch Stromabnehmer mit einer Breite von
1 760 mm zu, die auf Fahrzeugen mit groferem Federverhalten und folgenden Eigenschaften eingebaut sind: s < 0,4 und
(q+w) < 0,065m.

Die Drehgestelle und ihre Bauteile, mit denen die Fahrzeuge ausgeriistet sind, die diese Begrenzungslinie einhalten, halten die
Regeln der Begrenzungslinie G1 streng ein.

Abgefederte Teile, die sich auf einer Hohe von weniger als 100 mm iiber SO befinden oder aufgrund vertikaler
Verschiebungen auf diese Hohe abgesenkt werden konnen, werden nach den Bestimmungen der Begrenzungslinie G1
berechnet.

Kann ein Punkt, der sich nahe der Hohe von 1 170 mm befindet, diese Hohe infolge vertikaler Verschiebungen iiber- oder
unterschreiten, ist die zulissige Mindestbreite entweder anhand der Formeln, die fiir die Teile oberhalb 1 170 mm gelten
oder anhand der Formeln, die fiir die Teile in einer Hohe von maximal 1 170 mm gelten, zu betrachten.

Die Einschrankungsformeln fiir Triebfahrzeuge und Fahrzeuge im Zugverband werden auf die gleiche Weise wie bei der
Begrenzungslinie G1 auf der Grundlage der Anfahrhaftreibungszahl ausgewihlt.
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C.5.4.2.  Bezugslinie der kinematischen Begrenzungslinie GB-M6

Bild C29

A
G
P R R —— i i " .
i . e |F
i 3 300
r
y 1025 | B
; o
J N
i f
L 1310 i
- 1§m -
L=
HE
2o
F=
=
L]
L
C.5.43.  Einschrankungsformeln
C.5.431. Triebfahrzeuge
a)  Einschrinkungsformeln fiir h >1 170 mm.
Querschnitte zwischen den Drehzapfen:
2
n(a-n)+ pT
Wenn 300 - (wm - wi(400)) < 0,015
1,465-d
i :f—&-q—i—wm—i—z—o,OlS
2
n(a-n)+ p?
Wenn 300 - (WDO - Wi(400)) > 0,015
p?
. n(al—n)Jerr L Laes-d
i = T W —
800 (o) T T

1620

1400

1185

4510
4632

4126

3350

[ + ()50 .o 0,030
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P’

. 6 [n(@a-n)+ T
mit X =151""s00 |~ 0,042 = (Wi(00) ~ Wi(250))

_ o]

. 16 n(a-n) + vy
mit yi= E T -0,108 - (Wi(ZSO) _Wi(150))

Querschnitte auBerhalb der Drehzapfen:

2
P
n(a+n)-—
) 4 n n+a
Wenn: T_ |:(Wee _Wi(400))g + (WDd _Wa(400)) a :| < 0,015
1,465-d 2
E, = <7+q+wm)n—+a+z—0,015
2 a
2
P
n(a+n)-=— 0 n+a
Wenn: 300 4 |:(WDc _W§(400)); + (Wm _Wa(400)) :| > 0,015
p?
n(a+n)- n n+a (1465-d\2n+a
E, = 800 + (Cl + Wi(400))£ + (Cl + Wa(400)) 2 + 7 a
_ o]
) 6 |n@a+n)-=- n n+a
mit X, = T T4 -0,042~ [(Wi(400) _Wi(ZSO)); + (Wa(400) = Wa(250)) ]
_ .
P
) 16 n(a+n)—j n n+a
mity, =351"g00 |~ 0,108 - {(Wi(zso) _Wi(150))g+ (Wa(250) _Wa(ISO))i}

Einschrankungsformeln fir die Hohen 100 < h <1 170 mm.

Querschnitte zwischen den Drehzapfen

P2
na-n)+ 1465-4

E = 2000 + B +q+ Wi(lOOO) +z+ [xi]>0 -0,020
PZ
17 |nla-n) + n
mit x; = 5 =000 =0,150 = (Wi(1000) = Wi150) )

Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen

n(a+n)—P

2
4 n n
Wenn: TOA‘ - [(Ww - Wi(lOOO))z + (W - Wa(1000))

+a

} < 0,005
a

+ 24 [+ (72)50] 2o = 0030
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1,465-d

E, 7

(

Wenn:

+q+WW)

P
n(a+n)-
2000

p?
n(a+n) y

4 {(Wm—

2n+a
a

+2z-0,015

n n+a
Wi(lOOO)); + (Ww‘Wa(looo))—a ] > 0,005

2n+a +a

E, =

2000 2

i

P
17 [n(a+n)-

mit X, = —
3 2000

C.5.4.3.2.

a)

1,465—d>

41 _0150- [(Wi(lOOO) - Wiais0)

n n
Tt (+ Wi(lOOO)); + (9 + Wagr000)) .tz t [Xa] —0,020

n
2 + (Wag000) = Wa(is0))

n+a]

Fahrzeuge im Zugverband

Einschrankungsformeln fir h >1 170 mm.

Querschnitte zwischen den Drehzapfen:

2
R
n(a-n) + 4

Wenn:
enn 800

_1465-d
T2

2

p

n(a-n)+ 2

g0 (VT

Wenn:

n(a-n)+
800

INIES

_ .
- p-
n(a-n)+ 1

800

- (Weo - Wi(400)) <

1,465-d
2

+q+We+2-0,015

1,465-d

Wi(400)) > 7

+ a4+ Wigkoo) +2+ %+ () | ~0.015

= 0,042 = (Wi(400) ~ Wi(250))

-0,108 - (Wi(ZSO) - Wi(ISO))

Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen:

2
_p
n(a+n) T
800

(

Wenn:

[(w-

Wenn:

1,465-d
2

E, = +q+

n(a+n)-
800

INIES

-

(..

2

_p

B n(a+n) 2
800

E,

2
n(a+n)—p—

mit 6 4
it X, = —
10 800

- Wi(400))

- Wi(400)); + (Wm - Wa(400))

n n-+a
+ (q+ Wi(4oo)); + (q + Wa(400)) a + (

n

n 10015
a

~F (Wee = Wagao0))

n+a] <
- 2

(

1,465—d)

2
wm>7n+a+z—0,01s
a

n

n 10015
a

=N

1,465-d
2

1,465-d
2

n-+a
) 2 [xit (1) |, 0030

+
-0,042~ [(Wi(400) - Wi(ZSO))g + (Waga00) = Wa(ZSO))u]
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2

p
16| n@+n)-=- n n+a]

41-0,108- [(Wi(250) _Wi(ISO))g + (Wa(250) = Wa(150))——

N (] By
mtYa =13 800

b)  Einschrinkungsformeln fiir die Hohen 100 < h <1 170 mm.

Querschnitte zwischen den Drehzapfen

2

P
n(a-n) +— 1,465-d
. 4 _ - ’ -
Wenn.w (Weo = Wi(1000)) S# 0,010
1,465-d
Ei:f+q+wm+z—0,015
p?
n(a-n) +— 1,465-d
. 4 _ - - -
Wenn.W (Wm Wi(lOOO)) > 7 0,010
2
n(a-n) +%
E = W+ q+wi(1000) +z+ [xi]>0 -0,005
2
17 n(a—n)—i—%
mit: x; = S| 72000 =0,150 = (W(1000) = Wi(150))

Querschnitte auBerhalb der Drehzapfen

p2

n(a+n)-7 n n+a 1,465-d\n
Wenn: TO“‘ - [(WM _Wi(1000))g + (Wm - Wa(lOOO))—] S (f); -+ 0,005

1,465-d 2
E,. = <7+q+wm)n—+a+z—0,015

2 a
PZ
n(a+n)-— _
) 4 n n-+a (1,465 -d)\n

Wenn: W— |:(Woc _Wi(IOOO))g + (Ww —Wa(looo)) a } > ( ) ;4’ 0,005

2

p
. n(a ;LOT;)O‘: <1,4625 —d) nta oy Wi(looo))g N Wa(moo))nT—i—a 24 g 0,020
mit:
P2
X, = % % -0,050- [(Wi(IOOO) _Wi(150)>2 + (Wag000) = Wa(lSO))n ks a]
C.6. ANLAGE 1
C.6.1. Fahrzeugbegrenzungslinie

C.6.1.1. Bedingungen fiir Tiiren, Einstiege und Stufen
1.  Einstiegstiiren

a)  Einstiegstiiren, deren Unterkante bei niedrigstem zugelassenen Pufferstand mindestens 1 050 mm iiber SO liegt,
diirfen in geoffneter Stellung die eingeschrinkte Begrenzungslinie um hochstens 200 mm iiberschreiten.
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Einstiegstiiren von Fahrzeugen, die nach dem 1.1.1986 gebaut wurden, miissen diese Bestimmung auch wahrend des
Offnungsvorgangs selbst erfiillen.

Diese Bestimmung gilt nicht fiir Einstiegstiiren, die als Drehtiiren ausgebildet und vor dem 1.1.1980 in Fahrzeuge
eingebaut wurden.

b)  Bei Rangiergeschwindigkeiten bis ca. 30 km/h werden Querspiele von 0,02m in der Regel nicht iiberschritten.

Fiir Einstiegstiiren, die auflerhalb der Drehzapfen angeordnet sind und deren Unterkanten mindestens 1 050 mm iiber
SO liegen, darf die erforderliche Einschrankung der Begrenzungslinie bei niedrigstem zuldssigem Pufferstand von
980 mm:

—  beim Offnungsvorgang
— in der Offnungsstelle

-0,02
maximal um den Wert W

verringert werden. gilt nur wenn w, > 0,02 m

Es ist zugelassen, Tiiren zu verwenden, die die Bedingungen unter a) und b) gleichzeitig erfiillen. In diesem Fall sind die
Bestimmungen unter a) auch wihrend des Offnungsvorgangs einzuhalten.

2. Einstiege, Trittstufen

Handelt es sich bei der untersten Trittstufe um eine Klappstufe, darf die erforderliche Einschrankung der Begrenzungslinie fiir
die Klappstufe in heruntergeklappter Stellung maximal um folgenden Wert verringert werden:

n n+a
Wi— Wy
a
C.7. ANLAGE 2
C.7.1. Fahrzeugbegrenzungslinie

C.7.1.1. Absenkung der Einfederungen fiir die Bereiche aufSerhalb des Abstiitzungsvielecks B, C und D

1. Bei allen Fahrzeugen, insbesondere bei Giiterwagen, sollten die zusdtzlichen vertikalen Verschiebungen fz infolge der
Neigung des Wagenkastens (Wanken, Nicken) z. B. nach einer Verlagerung der Last aus mittiger Stellung oder nach
dem Entliiften einer Luftfeder beriicksichtigt werden.

Fir diese zusitzlichen Absenkungen konnen folgende vereinfachten Formeln verwendet werden:
—  Transversal: betroffene Bereiche B und C

Gleichmifige Absenkung an 2 Drehgestellen und einem Schienenstrang.
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Absenkung an einem einzigen Drehgestell bzw. einem Radsatz.

minimaler Lastzustand
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- b
_rr
f f f n Maximaler Lastzustand
. 2 f = =L Durchfedem der Federung
C bis zum Aufsetzen
a n, a

—  Durchbiegung einer Feder der Primarfederung und einer Feder der Sekundirfederung oder entliiftete Luftfeder.

(Prinzip der Berechnung Bereich C).
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Durchbiegung (in einem ersten Ansatz).
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C8. ANLAGE 3 FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE
C.8.1. Berechnung der Begrenzungslinie von Fahrzeugen mit Neigetechnik

C.8.1.1. Allgemeines

Die Zulassung von Fahrzeugen mit Neigetechnik fiir den internationalen Verkehr muss durch bi- oder multilaterale

Vereinbarungen zwischen den Eisenbahnunternehmen geregelt werden.

C.8.1.2. Gegenstand

In vorliegender Anlage wird die Berechnungsmethode fiir die Begrenzungslinie von Fahrzeugen mit Neigetechnik

(nachstehend mit NeiTech-Fahrzeugen bezeichnet) behandelt.

In den Punkten 2 — 3 — 4 wird die Berechnung der Begrenzungslinie von NeiTech-Fahrzeugen technisch analysiert.

Punkt 5 enthilt Erlduterungen zu den Neigebedingungen und Geschwindigkeiten von NeiTech-Fahrzeugen.
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C.8.1.3. Anwendungsbereich

NeiTech-Fahrzeuge sind Fahrzeuge, deren Wagenkasten beim Befahren von Gleisbogen Wankbewegungen gegeniiber dem
Laufwerk zum Ausgleich der Flichbeschleunigung ausfithren kann.

Aufgrund der Entwicklung und des internationalen Einsatzes von Ziigen, die sich aus Fahrzeugen mit Neigetechnik
zusammensetzen, mussten einige der fiir herkommliche Fahrzeuge festgelegten Bestimmungen hinsichtlich der Berechnung
der Begrenzungslinie angepasst werden.

Die vorliegende Anlage enthidlt die Regeln, nach denen die maximale Fahrzeugbegrenzungslinie fiir NeiTech-Fahrzeuge
ermittelt werden kann.
C.8.1.4. Geschichtlicher Uberblick

NeiTech-Fahrzeuge werden seit 1970/1980 in mehreren europdischen Landern entwickelt, um vorhandene Strecken ohne
Beeintriachtigung des Komforts der Reisenden mit hoheren Geschwindigkeiten befahren zu konnen.

Die Geschwindigkeit von Schienenfahrzeugen ist in Gleisbogen aufgrund der Querbeschleunigung, die auf die Reisenden
einwirkt, begrenzt. Der Grenzwert der nicht ausgeglichenen Querbeschleunigung liegt bei den Fahrzeugen in der
GroRenordnung von 1 bis 1,3 ms™.

NeiTech-Fahrzeuge, insbesondere Fahrzeuge mit aktiver Neigetechnik, konnen mit hoheren nicht ausgeglichenen
Querbeschleunigungen fahren (z. B. 1,82 ms? beim FIAT ETR 450, was einem Uberhohungsfehlbetrag von 278 mm
entspricht), da die auf den Reisenden einwirkende Querbeschleunigung durch die Wagenkastenneigung verringert wird.

C.8.1.5. Sicherheitsbedingungen

Die Hersteller miissen nachweisen, dass die NeiTech-Fahrzeuge die Begrenzungslinie in allen vorgeschenen Betriebsfillen
einhalten.

Neben den Berechnungen der Begrenzungslinie miissen die Hersteller eine zusitzliche Untersuchung der zugrunde gelegten
Kriterien und der sicherheitsrelevanten Einrichtungen bereitstellen.

Gewisse Storfille, die dazu fithren konnen, dass die NeiTech-Fahrzeuge die Bezugslinie iiberschreiten, miissen vom Hersteller
untersucht werden; ihre Auswirkungen miissen ggf. Gegenstand besonderer Mafinahmen (Betriebsabwicklung, Storungs-
anzeigen, Anweisungen an den Triebfahrzeugfiihrer usw.) sein, die von den Bahnen festzulegen sind.

Die Hersteller miissen in gleicher Weise gewahrleisten, dass die NeiTech-Fahrzeuge im Falle einer Storung ihres Neigesystems
nicht mit hoheren unausgeglichenen Querbeschleunigungen fahren konnen als herkdmmliche Fahrzeuge.

C.8.1.6. Verwendete Formelzeichen

In vorliegender Anlage werden folgende zusitzliche Formelzeichen verwendet:

Ip = Wert des beim NeiTech-Fahrzeug betrachteten Uberhohungsfehlbetrages

I = Wert des grofften vom Baudienst (') der Bahn zugelassenen Uberh6hungsfehlbetrages

E = Wert der Uberhohung

Zp = quasistatische Verschiebungen abgestimmt auf die NeiTech-Fahrzeuge

C.8.2. Grundbedingungen zur Ermittlung der Begrenzungslinie von NeiTech-Fahrzeugen

Bei der Berechnung der Begrenzungslinie von NeiTech-Fahrzeugen miissen alle Betriebsfille, unabhingig davon, ob das
Neigesystem wirksam ist oder nicht, gepriift werden.

Die ungiinstigsten Fille sind zu priifen, d. h.:

SITUATION 1) Das Fahrzeug beféhrt einen Gleisbogen mit maximalem Uberhdhungsfehlbetrag (maximale Wagen-
kastenneigung);

SITUATION 2) Das Fahrzeug hilt im Gleisbogen. Hilt ein Fahrzeug mit aktiver Neigetechnik in einem Gleisbogen, nimmt
es die gleiche Lage wie ein herkommliches Fahrzeug ein und kann somit entsprechend den
Grundsitzen eines herkommlichen Fahrzeugs behandelt werden.

Es ist dariiber hinaus zu beriicksichtigen, dass es bei einigen Fahrzeugbauarten mit passiver Neigetechnik wie z. B. dem
TALGO keine auf die Federung zuriickzufiihrende quasistatische Neigung z gibt (s= 0).

() Die Begriindung, weshalb dieser von den Baudiensten der Bahnen festgelegte Wert bei der Berechnung der Abmessungen der Fahrzeuge
berticksichtigt werden muss, wird in Punkt 3.2.2 der vorliegenden Anlage gegeben.
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C.8.2.1. Neigearten der Wagenkdsten

Die unterschiedlichen Bauarten lassen sich nach dem Neigeprinzip der Wagenkisten einteilen: Die Neigung kann entweder
durch eine natiirliche oder dquivalente (passive) Pendelbewegung erreicht werden, wenn sich der Wankpol des Wagenkastens
iiber dem Wagenkastenschwerpunkt befindet wie beim TALGO-Prinzip, oder aber durch Hubzylinder, die den Wagenkasten
in Abhingigkeit von Gleisbogenhalbmesser und Fahrgeschwindigkeit neigen (aktive Pendelbewegung wie beim FIAT-
Prinzip).

Nachstehend soll die zuldssige Wagenkastenneigung der verschiedenen Neigetechniken untersucht werden.

Bei Fahrzeugen mit AKTIVER Neigetechnik erfahren die Wagenkisten eine quasistatische Neigung, die durch die nicht
ausgeglichene Querbeschleunigung hervorgerufen wird. Diese ist jedoch unabhingig von der Neigung, die separat vom
System erzwungen wird. Bild C30 stellt das Neigeprinzip eines Fahrzeuges mit aktiver Pendelbewegung dar.

Bild C30

Die tatsichlichen Bewegungen konnen aufgeteilt werden in eine Drehung infolge des Wankens (Bewegung 1), der man die
vom System erzwungene Drehung (Bewegung 2) iiberlagert.

Bei Fahrzeugen mit PASSIVER Neigetechnik pendelt der Wagenkasten unter dem Einfluss der Fliehkraft auf natiirliche
Weise proportional zum Uberh6hungsfehlbetrag.

Bild C31 stellt das Neigeprinzip eines Fahrzeuges mit natiirlicher oder passiver Pendelbewegung dar.

Bild C31
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C.8.3. Formelanalyse
C.8.3.1. Grundformeln

Je nach Gattung der zu untersuchenden NeiTech-Fahrzeuge (Reisezugwagen, Triebfahrzeuge oder Triebziige) ist der
Anwender gehalten, sich auf die entsprechenden Formeln im Kapitel zur Begrenzungslinie G1 zu beziehen und sie wie in
dieser Anlage angegeben zu dndern.

C.8.3.2.  Anderungen der Formeln fiir NeiTech-Fahrzeuge

Bei NeiTech-Fahrzeugen ist die maximale Wagenkastenneigung, die dem maximalen UberhShungsfehlbetrag I, entspricht, zu
berticksichtigen. Die folgenden Glieder der Einschrinkungsformeln sind dementsprechend zu priifen:

a)  Querspiele: (1,465-d)/2, q und w (!)
Das Vorzeichen der Querverschiebungen muss allgemein der Wirkung der Fliehkraft Rechnung tragen.
Die Anderungen werden in § 8.3.2.1 untersucht.

b)  Quasistatische Verschiebungen ,z*

Das Formelglied z gilt unter der Annahme, dass die Fahrzeuge wihrend der Fahrt den Uberhdhungsfehlbetrag
Ip = 200 mm nicht iiberschreiten.

Da NeiTech-Fahrzeuge diesen Wert iiberschreiten kénnen und generell mit hoheren Uberhdhungsfehlbetragen Ip als
vom Baudienst vorgesehen (I¢) fahren konnen, muss die Formel geindert werden; diese Anderungen werden in
§ 8.3.2.2 untersucht.

¢)  Bei einigen Bauarten der NeiTech-Fahrzeuge, vor allem bei Fahrzeugen mit aktiver Neigetechnik, muss ein Formelglied
in die Formel eingeftigt werden, um die vom System erzwungene Neigung zu beriicksichtigen, siehe Punkt 8.3.2.3.

C.8.3.21. Ausdruck fiir die Querspiele bei geneigtem Wagenkasten

Der Wagenkasten wird nur dann maximal geneigt, wenn das Fahrzeug Gleisbdgen mit maximalem Ip befdhrt.

Da das Fahrzeug einer schr starken Flichkraft zur Bogenaufenseite hin ausgesetzt ist, sind die Formelglieder fiir die
Querverschiebungen zu iiberarbeiten.

—  Das Spiel w wird in Richtung Bogenaufienseite genommen.
—  Bei den Spielen (1,465-d)/2 und q muss unterschieden werden:
Fahrzeuge mit Drehgestellen, Berechnung Bogeninnenseite:

Die Ergebnisse der Streckenversuche haben gezeigt, dass bei Fahrzeugen mit Drehgestellen die Radsitze beim Befahren von
Gleisbogen die Aufenschienen mit ihren Spurkrinzen — wenn auch nicht stindig alle — beriihren. Folglich miissen
sicherheitshalber die oben genannten Spiele mit Null angesetzt werden.

Fahrzeuge mit Drehgestellen, Berechnung BogenaufSenseite:
Die Spiele (1,465-d)/2 und q werden ebenfalls sicherheitshalber in Richtung BogenaufSenseite angesetzt.
Fahrzeuge mit Losradern:

Versuche haben bestitigt, dass die Spiele (1,465-d)/2 und q zur BogenaufSenseite hin in Anspruch genommen werden.

(") Bei der Berechnung von NeiTech-Fahrzeugen muss dieses Formelglied in Hohe h, iiber SO gemessen werden. Fiir ein- und dasselbe
Fahrzeug kann dieses Formelglied je nach Berechnungsfall, Neigetechnik und einer méglichen Zentrierung des Wagenkastens
unterschiedliche Werte haben.
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C.8.3.2.2. Quasistatische Verschiebungen der NeiTech-Fahrzeuge

Zur Ermittlung der Grenzlinie fiir feste Anlagen muss der Baudienst den Maflen der Bezugslinie bestimmte Formelglieder
hinzufiigen. Die quasistatischen Verschiebungen der Fahrzeuge werden somit nach folgender Formel berechnet:

0,4
ﬁ~[EWI -0,05]_,(h-05),

Der allgemein akzeptierte zuldssige Hochstwert fiir Eq, [ betrdgt 200 mm.

Jeder Infrastrukturbetreiber legt fiir seine Strecken einen eigenen Hochstwert fiir [ fest. Normalerweise werden Werte
zwischen 90 und 180 mm genommen.

Die Fahrzeuge diirfen diesen Hochstwert von I wihrend der Fahrt nicht iberschreiten.

NeiTech-Fahrzeuge dagegen erreichen hohere Werte. Deshalb miissen die Abmessungen dieser Fahrzeuge iiber eine andere
Berechnung der quasistatischen Verschiebungen ermittelt werden.

Wie bei herkémmlichen Fahrzeugen wird der Wagenkasten bei NeiTech-Fahrzeugen aufgrund des Uberhdhungsfehlbetrages
um eine Langsachse geneigt, eine Drehbewegung, die auf die Federwirkung zuriickzufithren ist. In den Formeln werden die
quasistatischen Verschiebungen, die dieser Drehung entsprechen, im Formelglied ,z“ beriicksichtigt. Da NeiTech-Fahrzeuge
héhere Uberhdhungsfehlbetrige bis I, zulassen, muss die Berechnung dieses Formelgliedes (z,) iiberarbeitet werden.

Es empfiehlt sich, dieses neue Formelglied z, so einzufiithren, dass damit der gesamten quasistatischen Verschiebung infolge
I, sowie der von den Baudiensten beriicksichtigten quasistatischen Verschiebung infolge I Rechnung getragen wird (siche
Punkt 3.2.2.1 und 3.2.2.2).

Da ferner bei aktiver Neigetechnik die Wagenkastenneigung zum Ausgleich der Fliehbeschleunigung unabhingig von der
durch das Wanken bedingten Neigung ist, muss diese Wirkung in den Formeln durch ein zusitzliches Formelglied
beriicksichtigt werden (siche Punkt 3.2.3).

C.8.3.2.2.1. Ausdruck der quasistatischen Verschiebungen z, fiir Einschrinkungen
an der Bogeninnenseite

Unter dem Einfluss der Querbeschleunigung (die den Werten I, >0 entspricht) neigt sich der Wagenkasten aufgrund des
Federverhaltens bei Fahrzeugen mit aktiver Neigetechnik zur Bogenauf8enseite und bei Fahrzeugen mit passiver Neigetechnik
zur Bogeninnenseite hin. In den folgenden beiden Bildern ist die jeweilige Verschiebungsart ausgehend von der Position I = 0
dargestellt. Aufgrund des jeweiligen unterschiedlichen Neigeverhaltens finden die grofften Verschiebungen bei aktiver
Neigetechnik im oberen Bereich und bei passiver Neigetechnik im unteren Bereich des Wagenkastens statt.

Bild C32:

AKTIVES System

Anmerkung: Die vom System erzwungene Neigung wurde hier nicht dargestellt.

—  Betrachtet man die Bezugslinie an der Bogeninnenseite, entfernen sich die Punkte des Fahrzeugs, die auf einer Hohe
von h>h, liegen, von der Bezugslinie. Der Wert dieser Verschiebung hat in der Berechnung ein negatives Vorzeichen

Das Gegenteil trifft fiir die Punkte zu, die auf einer Hohe von h < h, liegen.
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Bild C33:

PASSIVES System

—  Betrachtet man die Bezugslinie an der Bogeninnenseite, entfernen sich die Punkte des Fahrzeugs, die auf einer Hohe
von h<h, liegen, von der Bezugslinie. Der Wert dieser Verschiebung hat in der Berechnung ein negatives Vorzeichen

—  Das Gegenteil trifft fiir Punkte zu, die auf einer Héhe h>h, liegen.

Die Verschiebungen, die dem unterschiedlichen Neigeverhalten in den Bildern C32 und C33 entsprechen, werden
nachstehend angegeben.

Bei einem Fahrzeug mit aktiver Neigetechnik, das einen Gleisbogen mit einem Uberhdhungsfehlbetrag I, befihrt, sind
die quasistatischen Verschiebungen:

N
Z,= ﬁvlp(h—hc) mit n, < 1°

)

Bei einem Fahrzeug mit passiver Neigetechnik, das einem Uberhohungsfehlbetrag IP ausgesetzt ist, sind die
quasistatischen Verschiebungen:

N
=7 5~Ip‘(h—hc) mit n, < 1°

Z
Es ist darauf hinzuweisen, dass s den spezifischen Wert nur in dem betrachteten Berechnungsfall aufweist und folglich durch
die erzwungene Wagenkastenneigung beeinflusst werden kann.

C8.3.2.2.2. Ausdruck der quasistatischen Verschiebungen z, fiir Einschrinkungen
an der Bogenauflenseite

Unter dem Einfluss der Querbeschleunigung (die den Werten I,>0 entspricht) neigt sich der Wagenkasten aufgrund des
Federungsverhaltens bei Fahrzeugen mit aktiver Neigetechnik zur Bogenaufenseite und bei Fahrzeugen mit passiver
Neigetechnik zur Bogeninnenseite hin.

Analog zu den Bildern C32 und C33 stellen die Bilder C34 und C35 dieses Neigeverhalten ausgehend von der Position I = 0
dar.
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Bild C34:

AKTIVES System

Anmerkung: Die vom System erzwungene Neigung wurde hier nicht dargestellt.

—  Betrachtet man die Bezugslinie an der Bogenaufenseite, nahern sich die Punkte des Fahrzeugs, die auf einer Hohe h>h,
liegen, der Bezugslinie. Diese Verschiebung hat in der Berechnung ein positives Vorzeichen.

—  Das Gegenteil trifft fiir die Punkte zu, die auf einer Hohe von h<h, liegen.

Bild C35:

PASSIVES System

—  Betrachtet man die Bezugslinie an der Bogenaufenseite, nahern sich die Punkte des Fahrzeugs, die auf einer Hohe h<h,
liegen, der Bezugslinie. Diese Verschiebung hat in der Berechnung ein positives Vorzeichen.

—  Das Gegenteil trifft fiir Punkte zu, die auf einer Hohe von h>h, liegen.
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Befahren die Fahrzeuge einen Gleisbogen, ndhern sie sich also der Bezugslinie in Richtung BogenaufSenseite proportional
zum Wert von I, Wenn [,>],, dann reicht der vom Baudienst fiir die ortsfesten Anlagen vorgehaltene Raum nicht aus. Da
der Standort der ortsfesten Anlagen nicht in Frage gestellt werden soll, miissen die fiur die Fahrzeuge berechneten
Einschrankungen ggf. um einen Wert erhoht werden, der der Differenz zwischen den quasistatischen Verschiebungen infolge
von I, und den vom Baudienst beriicksichtigten Verschiebungen entspricht, d. h.:

Aktives System

s 0,4
= |—I,.(h-h)--—=.(1.-0,05).(h -0,
2= [ 00 0H0-009).(-05). ]
Passives System
S 0,4
z= {—1,5.113(}1—}1c)—§.(1C 0,05).(h 0,5)>0]>0

Dabei ist folgendes anzumerken:
—  die Formeln gelten fiir I >1;

—  beim konkreten Anwendungsfall muss die Kombination der Werte I, und Ic gefunden werden, bei der sich ein Wert z,
ergibt, der zur grofiten Einschriankung fuhrt.

—  das Neigesystem des Fahrzeugs muss in Bezug auf die Zwischenwerte von I, (genannt 1), denen die Zwischenwerte
des Uberhghungsfehlbetrags des Gleises I, entsprechen, folgende Bedingung erfiillen:

IN
[~
i

—
&
o

—
-

Zudem miissen die Bedingungen in 5.1 erfillt sein.

C.8.3.23. AKTIVES System: Verschiebungen infolge der Wankbewegung des Wagenkastens
Wenn ein Fahrzeug mit aktivem Neigesystem einen Gleisbogen mit einer Geschwindigkeit befihrt, so dass IP>0, stellt das

Neigesystem den Neigungswinkel [ des Wagenkastens nach der Messung von bestimmten Parametern (Geschwindigkeit,
Uberhghungsneigung, Gleisbogenradius) ein.

Der Winkel f ist unabhingig von der Neigung infolge des Federverhaltens.

Bild C36




8.12.2006

Amtsblatt der Europdischen Union L 344/209

In Bild C36 werden folgende Grofen dargestellt:

hy: Hohe des vom System erzwungenen Drehpols des Wagenkastens;
B: Neigewinkel des Wagenkastens gegeniiber der Abstiitzebene des Systems; dieser Winkel wird vom System in
Abhingigkeit vom Uberhohungsfehlbetrag I, bestimmt.

Da der Winkel f Werte bis zu 10° erreichen kann, darf die vertikale Verschiebung nicht vernachlassigt werden und muss bei
einer exakten Berechnung beriicksichtigt werden.

Werden lediglich die Querverschiebungen beriicksichtigt, konnen deren Niherungswerte nach folgendem Ausdruck
berechnet werden:

tanf (h - hy)
Unter Beriicksichtigung der vom System erzwungenen Drehrichtung hat dieses Formelglied:
— ein positives Vorzeichen bei der Berechnung fiir die Bogeninnenseite;

—  ein negatives Vorzeichen bei der Berechnung fiir die Bogenaufenseite.

C.8.4. Regeln

—  Die Formeln gelten fur IP > IC.

—  Der Ausdruck des Formelgliedes zp muss aufgeschliisselt und Fall fiir Fall bei der Anwendung der Formeln auf jede Art
der Neigetechnik unter Beriicksichtigung der verschiedenen Anschlige, Wankpole usw. erldutert werden.

—  Es sei darauf hingewiesen, dass die Parameter s, hc und w gemafl den technischen Prinzipien der NeiTech-Fahrzeuge
bei ein und demselben Fahrzeug je nach gepriiftem Berechnungsfall unterschiedliche Werte haben kénnen.

—  Essind die Groftwerte der Einschrankungen in Abhingigkeit von den verschiedenen Werten zu ermitteln, die IP und
IC (und der Winkel p bei den Fahrzeugen mit aktiver Neigetechnik, siche Punkt 3.2.3) annehmen konnen. Hierzu muss
der Hersteller von NeiTech-Fahrzeugen die am weitesten ausladenden Stellungen, die fiir die Wagenkasten wahrend des
Befahrens der verschiedenen Gleisabschnitte (gerades Gleis, Gleisverbindungen, Gleisbogen) erlaubt sind und die
moglichen Toleranzen bei der tatsichlichen Stellung des Fahrzeugs (zuriickzufithren Verzogerungen im Ansprechen
des Neigesystems, Tragheit, Reibung usw.) beriicksichtigen.

—  Die Teile des NeiTech-Fahrzeuges, die nicht mit dem Wagenkasten verbunden sind und sich daher nicht neigen, sind
dennoch einer nicht ausgeglichenen Beschleunigung ausgesetzt, die iiber den normalerweise zuldssigen Werten liegt.
Bei diesen Baugruppen (wie Drehgestelle und mitunter der Stromabnehmer) ist bei der Uberpriifung mit geneigtem
Wagenkasten ein zusitzliches Formelglied fiir die Einschrankung vorzusehen.

Dieses Formelglied lautetzls—s(lp =I.)(h=h)

Auflerdem wird bei diesen Baugruppen das Formelglied tanf (h - hg) nicht beriicksichtigt (siche Punkt 3.2.3).

—  Diese Anlage wurde auf der Grundlage des Wissenstandes iiber die heute vorhandenen NeiTech-Fahrzeuge erstellt.
Weitere Annahmen und Anderungen der Formeln konnten kiinftig infolge von Entwicklungen neuer Bauarten dieser
Fahrzeuge hinzukommen.

—  Nach Uberpriifung aller als kritisch angesehenen Fille werden die verschiedenen Mafle der zulissigen halben Breite
verglichen, und fiir jede betrachtete Hohe h wird der kleinste Wert als mafigebend betrachtet.

C.8.5. Erliuterungen
C8.5.1. Bedingung fiir die Einstellung der Neigung (Fahrzeuge mit aktiver Neigetechnik)
Damit die Formeln dieser Anlage tatsichlich fir die Berechnung der Begrenzungslinie von NeiTech-Fahrzeugen verwendet

werden konnen, muss die Neigetechnik gewihrleisten, dass sich der Wagenkasten proportional zur Anderung des
Uberhohungsfehlbetrages neigt.

Bei passiver Neigetechnik wird diese Bedingung zwangsldufig erfiillt, da ja die Neigung des Wagenkastens durch den
vorhandenen Uberhohungsfehlbetrag bewirkt wird.
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Bei Fahrzeugen mit aktiver Neigetechnik werden dagegen bei der Auslegung oder Einstellung des Systems Werte festgelegt,
um die der Wagenkasten vom System geneigt wird.

Diese Werte miissen die folgenden Bedingungen erfiillen, damit die Wagenkésten die vorgesehene Bezugslinie nicht
tiberschreiten:

a)  das Neigesystem des Fahrzeugs muss in Bezug auf die Zwischenwerte von IP (genannt IP), denen die Zwischenwerte
des Uberhohungsfehlbetrags des Gleises IC’ entsprechen, folgende Bedingung erfiillen:

I, I. E

I Ic E

b)  Auerdem muss bei der Uberpriifung an der Bogenaufenseite aufgrund der Tatsache, dass sich der Wagenkasten
infolge der Fliehkraft nach aufSen neigt (quasistatische Verschiebung z,), folgende Bedingung im Zusammenhang mit
dem Wert B bei der Einstellung eingehalten werden:

tanf (h - hy) = z,

Wirkung des Systems > quasistatische Wirkung.

C.8.5.2. Bedingung fiir die Geschwindigkeit von NeiTech-Fahrzeugen

Bei NeiTech-Fahrzeugen kann unter dem Gesichtspunkt der Begrenzungslinie eine zuldssige Hochstgeschwindigkeit
berechnet werden.

Verwiesen sei auf die Gleichung, die den Bezug zwischen Uberhghungsfehlbetrag und Geschwindigkeit herstellt:

V2
I%m::(101186=€?9—E

Die Geschwindigkeiten vP und vC entsprechen jeweils der tatsichlichen Geschwindigkeit des NeiTech-Fahrzeuges und der
entsprechenden zuldssigen Streckengeschwindigkeit.

Ip +E

Man erhilt: Vp <
Ic+E

Ve

Von diesem Ausdruck kann man den Grenzwert der vom NeiTech-Fahrzeug einzuhaltenden Geschwindigkeit gemifs
folgender Formel ableiten:

Ip +E
Vp < -V
P_\/IC+E C

C.8.6. Anlage 4: Fahrzeugbegrenzungslinie

Nutzung der vorhandenen Freirdume des Fahrwegs durch Fahrzeuge mit feststehenden Kenngrofen
Die Anwendung muss Gegenstand einer bilateralen Vereinbarung sein.
Beispiel:

Bei einem geraden Gleis mit gutem Instandhaltungszustand und den tiblichen Gleislagefehlern ist das mafigebende Kriterium
der maximale Gleisabstand; er entspricht der Breite der Bezugslinie plus den Freirdumen, die die zufilligen Verschiebungen
des Fahrzeuges aufgrund von Gleislagefehlern (D) abdecken.

D=\/d +d
dig = 1,2,/ 212,

i=s
lili=1

a=5
a=1

o
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ty = Querverschiebung des Gleises
t = Auswirkung eines Uberhohungs- oder Querh6henfehlers von 0,015 m
t3i a = Schwinlgungen nach Innen und nach Auflen
t, und ts= Auswirkung des Ladeungleichgewichts und der Unsymmetrien
t; = 0,025
h S
tp = 0,15-—+0,015(h-h,
? 15 T 0013(h-he)73
31 = 0,007 (h~he)=>
3i — Y, C 1, 5

S
tr0 = 0,039(h - he)

S
t4 = 0,0S(I’I_hc)E
5 = 0,015(h~ho)—=
5 — Y, C 1,5

Die folgenden Kenngrofen dienen der Festlegung der Freirdume, die zur Bezugslinie G1 hinzuzuaddieren sind:

h=325m
h.=0,5m
s =04

Die feststehenden Kenngrofen des zu untersuchenden Fahrzeugs konnen verwendet werden wie z. B.:
h = 1,8 m (Hohe tiber SO bei einem bestimmten Wagenkastenquerschnitt)

h.=0,7 m

s=0,24

Werden die oben genannten Kenngrofen zugrundegelegt, ergeben sich folgende Werte:

—  fiir die Bezugslinie G1 D=0,113m
—  fiir das Fahrzeug mit feststehenden Kenngrofen D’ = 0,058 m

Die Differenz D - D’ = 0,055 m kann fiir die Verbreiterung des Fahrzeugs mit feststehenden Kenngroflen zugrundegelegt
werden.

Wird der zusitzliche Freiraum, der die zufélligen Verschiebungen abdeckt, nicht auf diese Weise berechnet, sondern pauschal
festgelegt, und dufert sich dies durch kleinere Abmessungen, sollte dies in die Berechnung von D-D’ einflieen.

Beispiel: SNCF, V < 120 km/h: Dgyer = 0,05 + 0,03 = 0,08 m.

Die Verbreiterung des Fahrzeugs mit feststehenden Kenngrofen konnte dann in einer Héhe von 1,8 m einem Wert von
0,022 m entsprechen.
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ANHANG D
FAHRZEUG-FAHRWEG-WECHSELWIRKUNG UND BEGRENZUNGSLINIE

Statische Radsatzlast, dynamische Radlast und Meterlast

D.1. LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

Radsatzkonfiguration der Giiterwagen, die bei der Bestimmung der Streckenklasse zugrunde zu legen ist

a = Abstand der Radsitze im Drehgestell
b = Abstand des ersten Radsatzes vom nichstgelegenen Pufferende
¢ = Abstand der inneren Radsitze

b A C a b
Fahrzeugge- i i i i
Klasse Radsatzlast wicht je Lan-
geneinheit }‘ >‘
L

A P=16t p=5,0 t/m 1,50 1,80 6,20 1,80 1,50
12,80

Bl P=18 t p=5,0 t/m 1,50 1,80 7,80 1,80 1,50
14,40

B2 P=18 t p=6,4 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

C2 P=20t p=6,4 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

C3 P=20t p=7,2 t/m 1,50 1,80 4,50 1,80 1,50
11,10

C4 P=20t p=8,0 t/m 1,50 1,80 3,40 1,80 1,50
10,00

D2 P=225t p=6,4 t/m 1,50 1,80 7,45 1,80 1,50
14,05

D3 P=225t p=7,2 t/m 1,50 1,80 5,90 1,80 1,50
12,50

D4 P=225t p=8,0 t/m 1,50 1,80 4,65 1,80 1,50
11,25

Offen fiir E-, F- und G-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6
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D.2. LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

GUTERWAGEN MIT DREHGESTELLEN MIT JE 2 RADSATZEN

Auf den verschiedenen Streckenklassen in Abhingigkeit von den Maflen ,a“ und ,b“ zuldssige Radsatzlasten P,

b a b
L >
< >
Werte der Mafle Streckenklassen
a b D4 D3 D2 C4C3C2 B2 B1 A
m m t t t t
1,80 1,50 22,5 20 18 16
1,40 21,5 19 17 15
1,30 20,5 18,5 16,5 15
1,20 20 18 16 14
1,70 1,50 22 19,5 17,5 15,5
1,40 21 19 17 15
1,30 20 18 16 14
1,20 19,5 17,5 15,5 14
1,60 1,50 21 19 17 15
1,40 20 18,5 16,5 14,5
1,30 19 17,5 15,5 14
1,20 18,5 17 15 13,5
1,50 1,50 20 18,5 16,5 14,5
1,40 19,5 18 16 14
1,30 19 17,5 15,5 13,5
1,20 18 17 14,5 13
1,40 1,50 19 17 15,5 13,5
1,40 18 17 15,5 13,5
1,30 18,5 16,5 15 13
1,20 17,5 15,5 14 12
1,30 1,50 18,5 16,5 15 13
1,40 18,5 16,5 15 13
1,30 18 16,5 14,5 12,5
1,20 17 15,5 13,5 11,5

WICHTIGER HINWEIS: Die in dieser Ubersicht angegebenen Radsatzlasten gelten nur dann, wenn die Linge iiber Puffer L
des Wagens derart ist, dass das Fahrzeuggewicht je Lingeneinheit p der betreffenden Streckenklasse eingehalten wird.

Anderenfalls ist die zuldssige Radsatzlast niedriger und betragt T

pL

Offen fiir E-, F- und G-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6
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D.3. LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

GUTERWAGEN MIT 2 DREHGESTELLEN MIT JE 3 RADSATZEN
Auf den verschiedenen Streckenklassen in Abhingigkeit von den Maflen ,a“ und ,b“ zuldssige Radsatzlasten P,

b a a c a a b
L
< ¥ ¥ >

Werte der MafSe Streckenklassen

a b D4 D3 D2 C4 C3 Cc2 B2 B1 A

m m t t t t t t t t t

1,80 1,50 18 18 18 16,5 16,5 16,5 15 14,5 13
1,40 18 18 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,30 18 17,5 17 16 16 15,5 14,5 13,5 12
1,20 18 17 16 16 16 15 14,5 13 12

1,70 1,50 17,5 17,5 17,5 16 16 16 14,5 14 12,5
1,40 17,5 17,5 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,30 17,5 17 16 15,5 15,5 15 14 13 12
1,20 17,5 16,5 16 15,5 15,5 14,5 14 13 12

1,60 1,50 17 17 17 15,5 15,5 15,5 14 13,5 12
1,40 17 17 16 15 15 15 13,5 13 12
1,30 17 16,5 16 15 15 14,5 13,5 13 11,5
1,20 17 16 15,5 15 15 14 13,5 12,5 11,5

1,50 1,50 16,5 16,5 16 15 15 15 13,5 13 12
1,40 16,5 16,5 16 14,5 14,5 14,5 13 13 11,5
1,30 16,5 16,5 15,5 14,5 14,5 14,5 13 12,5 11,5
1,20 16,5 16 15,5 14,5 14,5 14 13 12,5 11,5

1,40 1,50 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,40 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,30 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5
1,20 15,5 15,5 15,5 14 14 14 12,5 12,5 11,5

1,30 1,50 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,40 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,30 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11
1,20 15 15 15 13,5 13,5 13,5 12 12 11

WICHTIGER HINWEIS: Die in dieser Ubersicht angegebenen Radsatzlasten gelten nur dann:

1.  wenn das Maf ¢ > 2b ist. Anderenfalls muss man als Wert b nicht das Maf% b, sondern den Wert oder einen direkt

. . ) c
darunter liegenden, in der Tabelle stehenden Wert emsetzen;i

2. wenn die Linge uiber Puffer L des Wagens derart ist, dass das Fahrzeuggewicht je Lingeneinheit p der betreffenden

Streckenklasse eingehalten wird. Anderenfalls ist die zuldssige Radsatzlast niedriger und betrigt %

Offen fiir E-, F- und G-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6
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D.4 LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

GUTERWAGEN MIT 2 DREHGESTELLEN MIT JE 4 RADSATZEN
Auf den verschiedenen Streckenklassen in Abhingigkeit von den Maflen ,a“ und ,b“ zuldssige Radsatzlasten P,

C
L
Werte der MafRe Streckenklassen
a b D 4 D3 D2 C4 Cc3 Cc2 B2 B1 A
m m t t t t t t t t t
1,80 1,50 17,5 16,5 15,5 16 16 15 14,5 13 11,5
1,40 17 16,5 15 16 15,5 14,5 13,5 12,5 11
1,30 17 16 15 16 15 14 13,5 12 10,5
1,20 16,5 15 14,5 16 15 13,5 13 11,5 10,5
1,70 1,50 17,5 16 15 15,5 15,5 14,5 14 12,5 11
1,40 17 16 15 15,5 15 14 13,5 12 10,5
1,30 16,5 15 14,5 15,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,20 15,5 15 14 15,5 14,5 13,5 12,5 11 10
1,60 1,50 16,5 15,5 15 15 15 14 13,5 12 10,5
1,40 16 15 14,5 15 14,5 13,5 13 11,5 10
1,30 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10
1,20 15 14,5 14 14,5 14 13 12 11 10
1,50 1,50 16 15 14,5 14,5 14,5 13,5 13 11,5 10,5
1,40 15,5 14,5 14 14,5 14 13 12,5 11 10
1,30 15 14 13 14 13,5 12,5 12 10,5 9,5
1,20 15 14 13 14 13 12,5 12 10,5 9,5
1,40 1,50 15 14,5 13 13 13 13 12 10,5 10
1,40 15 14 13 13 13 12,5 12 10,5 10
1,30 15 13,5 12,5 13 13 12 12 10 9,5
1,20 14,5 13 12,5 13 12,5 11,5 11,5 10 9,5
1,30 1,50 14,5 14 13 12,5 12,5 12,5 11,5 10,5 9,5
1,40 14,5 13,5 13 12,5 12,5 12 11,5 10,5 9,5
1,30 14,5 13 12,5 12,5 12,5 11,5 11,5 10 9
1,20 14 13 12,5 12,5 12 11,5 11 10 9

WICHTIGER HINWEIS: Die in dieser Ubersicht angegebenen Radsatzlasten gelten nur dann:

1.  wenn das Mafd ¢ > 2b ist. Anderenfalls muss man als Wert b nicht das Maf b, sondern den Wert goder einen direkt

darunter liegenden, in der Tabelle stehenden Wert einsetzen (%);

2. wenn die Linge tiber Puffer L des Wagens derart ist, dass das Fahrzeuggewicht je Langeneinheit p der betreffenden

Streckenklasse eingehalten wird. Anderenfalls ist die zuldssige Radsatzlast niedriger und betragt 5

Offen fiir E-, F- und G-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6

c
(") Wenn 5< 1,20 m, ist eine Sonderuntersuchung notwendig.

pL
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D.5. LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

GUTERWAGEN MIT 3 ODER 4 DREHGESTELLEN MIT JE 2 RADSATZEN

Auf den verschiedenen Streckenklassen in Abhingigkeit von den Maflen ,a“ ,b“ und ,c* zuldssige Radsatzlasten P,

D.5.1. Giiterwagen mit 3 Drehgestellen mit je 2 Radsitzen

b a C a c a b
< |
< L >

Wenn ¢ > 2b: hier sind die in D.2 angegebenen Werte zu verwenden

Wenn ¢ < 2b: hier sind die in D.2 angegebenen Werte zu verwenden, indem man fiir den Wert b nicht das Maf$ b, sondern
¢
den Wert 5 oder einen direkt darunter liegenden, in der Tabelle stehenden Wert einsetzt (7).

D.5.2. Giiterwagen mit 4 Drehgestellen mit je 2 Radsitzen

AP

Wenn 2,40 < ¢ < 2b: hier sind die in D.2 angegebenen Werte zu verwenden, indem man fiir den Wert b nicht das Maf§ b,

c . . . . . .
sondern den Wert Eoder einen direkt darunter liegenden, in der Tabelle in D.2 stehenden Wert einsetzt.

Wenn ¢ < 2,40 m: hier sind die in D.4 angegebenen Werte zu verwenden, indem man fiir den Wert a das kleinere der beiden
Mafe a beziehungsweise ¢ einsetzt.

WICHTIGER HINWEIS: Die so festgelegten Radsatzlasten gelten nur, wenn die Linge L iiber Puffer der Giiterwagen derart ist,
dass das Fahrzeuggewicht je Langeneinheit p der betreffenden Streckenklasse eingehalten wird. Wenn nicht, so ist die
zuldssige Radsatzlast gleich:

L
I%ﬁir Giiterwagen mit 3 Drehgestellen mit je 2 Radsdtzen,

L
% fur Giiterwagen mit 4 Drehgestellen mit je 2 Radsitzen.

Offen fiir E-, F- und G-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6

c
(") Wenn §< 1,20 m, ist eine Sonderuntersuchung notwendig.
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D.6. LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN 2 RADSATZEN
Die nachstehende Tabelle enthlt fiir die geldufigsten Fille, das heifst fiir die maximalen Radsatzlasten von 22,5, 20, 18 und
16 t, die Ergebnisse der Vergleiche in Abhingigkeit von der Linge iiber Puffer L.

Wenn, wie im vorliegenden Blatt angegeben, die technischen Merkmale des Wagens, die Eigenschaften einer Last oder die
Bedingungen einer hoheren Fahrfeschwindigkeit (SS-Verkehr) zu zusitzlichen Einschrinkungen fithren, miissen diese
anstelle der nachstehenden Tabelle eingesetzt werden.

Lastgrenzen der Giiterwagen mit 2 Radsitzen

Merkmale des Wagens Streckenklassen
L (m) P (t) A B1 B2 C D
L>7,20 22,5 32-T 36-T 40-T 45T
20 32-T 36-T 40-T
18 32-T 36-T
16 32-T

Offen fiir E-, F- und G-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6

Hinweis: Anforderungen fiir Giiterwagen mit einer Linge iiber Puffer von weniger als 7,20 m wurden gel6scht, weil solche
Giiterwagen nicht mehr gebaut werden.

D.7. LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN ENTSPRECHEND DER KLASSENEINTEILUNG DER STRECKEN

LASTGRENZEN DER GUTERWAGEN MIT 2 DREHGESTELLEN MIT JE 2 RADSATZEN
Die nachstehende Tabelle enthalt fir die geldufigsten Falle, das heifdt fir die maximalen Radsatzlasten von 22,5, 20, 18 und
16 t, die Ergebnisse der Vergleiche in Abhéngigkeit von der Linge iiber Puffer L.

Wenn, wie im vorliegenden Blatt angegeben, die technischen Merkmale des Wagens, die Eigenschaften einer Last oder die
Bedin%ungen einer hoheren Fahrgeschwindigkeit (SS-Verkehr) zu zusitzlichen Einschrankungen fithren, miissen diese
anstelle der nachstehenden Tabelle eingesetzt werden.

Lastgrenzen der Giiterwagen mit 2 Drehgestellen mit je 2 Radsitzen

Merkmale des Wagens Streckenklassen
L (m) P (t) A B1 B2 C2 | C3 | C4 D2 | D3 | D4
L>14,40 22,5 64-T 72-T 80-T 90-T
20 64-T 72-T 80-T
18 64-T 72-T
16 64-T
14,06<L<14,40 22,5 64-T 5L-T 72T 80-T 90-T
20 64-T 5L-T 72-T 80-T
18 64-T 5L-T 72-T
16 64-T
12,80<L<14,06 22,5 64-T SL-T 72-T 80-T 6,4L-T 90-T
20 64-T 5L-T 72-T 80-T
18 64-T 5L-T 72-T
16 64-T
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Merkmale des Wagens

Streckenklassen

L (m) P () A B1 B2 C2 | c3 | c4 D2 D3 D4
12,50<L<12,80 22,5 | SLT | SLT | 72T 80-T 6,4L-T 90-T
20 S5LT | SLT | 72T 80-T
18 5LT | S5LT 72-T
16 5LT | SLT 64-T
11,25<L<12,50 225 | SLT | S5LT | 72T | 6,4LT 80-T 6,4LT | 72L-T | 90T
20 S5LT | 5LT | 72T | 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 5LT | SLT 72-T
16 5LT | 5LT 64-T
11,10<L<11,25 225 | SLT | SLT 6,4L-T 80-T 6ALT | 72LT | SLT
20 5LT | 5LT 6,4L-T 80-T 6,4L-T 80-T
18 5T | S5LT 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 5T | 5LT 64-T
Merkmale des Wagens Streckenklassen
L (m) P () A B1 B2 C2 c3 c4 D2 D3 D4
10,00<L<11,10 22,5 | SLT | SLT 6,4L-T 72LT | 80T | 6A4LT | 7,2L-T | SL-T
20 5LT | SLT 6,4L-T 72LT | 80T | 64LT | 72L-T | 80-T
18 5LT | SLT 6,4L-T 72-T 6,4L-T 72-T
16 5LT | SLT 64-T

HINWEIS: Drehgestellgiiterwagen mit einer Linge iiber Puffer von weniger als 10 m kommen in der Praxis nicht vor und

wurden deshalb auch nicht beriicksichtigt.

Offen fiir E-, und F-Strecken und fiir die Klassen 5 und 6
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ANHANG E
FAHRZEUG-FAHRWEG-WECHSELWIRKUNG UND BEGRENZUNGSLINIE

Radsatzabmessungen und Toleranzen fiir Normalspurweite

Tabelle E1
Bezeichnung Raddurchmesser (mm) Mindestwert (mm) Hochstwert (mm)
Spurmafg (So) > 840 1410 1426
Sg = Ag+Sy(linkes Rad)+Sy(rechtes Rad) < 840 und > 330 1415 1426
> 840 13 1363
Abstand der inneren Radkranz- bzw. Rad- : >/
ifenstirnflichen (A,
reifenstirnflchen (A < 840 und = 330 1359 1363
Radreifenbreite (Bg) > 330 133 140 (Y
> 840 22 33
Spurkranzdicke (Sq)
< 840 und = 330 27,5 33
> 760 28 36
Spurkranzhohe (Sy,) < 760 und > 630 30 36
< 630 und = 330 32 36
Spurkranzflankenmaf$ ((qgr(qr) > 330 6,5
Laufflichendefekte, z. B. Flachstellen,
Abblatterungen, Risse, Rillen, Vertiefungen, Bis zur Veréffentlichung der EN gelten nationale Regeln.
etc.

(') EinschlieRlich Uberwalzung

Die Mafe Sz und Ay werden an der Schienenoberkante gemessen und sind von Giiterwagen in beladenem und im
Leerzustand sowie von ausgebauten Radsitzen einzuhalten. Fiir spezifische Fahrzeuge konnen vom Hersteller kleinere
Toleranzen innerhalb der oben genannten Grenzwerte spezifiziert werden.
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Bild E1
Symbole
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ANHANG F
KOMMUNIKATION
Fihigkeit des Fahrzeugs zur Informationsiibertragung zwischen Strecke und Fahrzeug

Bild F1
Tag-Position am Wagen.

A1
A2

s ;

L

In Bild F1 (oben) zeigen A1l und A2 die minimale bzw. maximale Hohe iiber Schienenoberkante fiir die Positionierung der
Tag-Mitte unter allen Beladungs- und Einfederungszustinden eines Giiterwagens:

Al = 500 mm
A2 = 1100 mm
Bild F2
Montagevorschriften fiir Tag-Lesegeriite

Passing Speed (Km/h)
Dmax (m) 10
Dmin {m) 1 a— Dmay —————— = Tag-Leser

Presentation angle @ (degrees) 7l

Dimin

Tag-Bereich

20

20
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ANHANG G

UMWELTBEDINGUNGEN FEUCHTIGKEIT

Bild G1

Absolute Luftfeuchtighkeit
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Bild G2

Absolute Luftfeuchtigkeit (gim?)
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ANHANG H
INFRASTRUKTUR- UND FAHRZEUGREGISTER FAHRZEUGREGISTER

Anforderungen an das Giiterwagenregister

Datenelement Interopetrizlcalilitétskri- Sicherheitskritisch Aktualisi;;ﬁﬁ%cs}}lléuﬁgkeit
Grunddaten
Fahrzeugnummer V \/
Eigentiimer
Fahrzeughalter \/ V
Fahrzeugbauart \/ \/
(UIC 438-2)
Technische Informationen
Lange tiber Puffer V V
Eigengewicht \/ \/
Art der Kupplung \/ \
Fahrzeugbegrenzungslinie V V
Spurweite \/ V
Raddurchmesser \/ \/
Anzahl und Anordnung der Radsitze \/ \/
Position der Radsitze/innerer Radsatzabstand| \ V
Drehzapfenabstand
Radsatzabstand im Drehgestell \/ \
Sicherheitskritische Informationen
Bremsbauart V \/
Bremsgewicht/Bremshundertstel [ %] \ \/
Verzogerungskurve \/ V
Art der Handbremse \/ \/
Hochstgeschwindigkeit (beladen) \/ V
Hochstgeschwindigkeit (leer) V V
Maximale Zuladung \/ \/
Zulidssige Radsatzlast \/ \/
Gefahrgutinformationen (mehrere Felder) \ N
Informationen zur Fahrzeugbeladung
Lastgrenzraster \/ \/




8.12.2006

Amtsblatt der Europaischen Union

L 344[225

Interoperabilititskri-

Aktualisierungshéufigkeit

Datenelement tisch Sicherheitskritisch Jahtlich
Hohe der Ladefliche (fiir Flachwagen und v v
Einheiten im kombinierten Verkehr)
Beladungseinschriankungen (z. B. Gewichtsver- v v
teilung)
Registrierung
Staat der Registrierung \
Inbetriebnahmedatum \
Datum der EG-Pritferklirung und benannte v
Stelle
Verzeichnis der am Wagen angebauten Inter- \ )
operabilititskomponenten, Identifizierung der
IC und Konformitdtsbescheinigung der IC und
Datum der EG- Priiferklarung, benannte Stellen.
Erforderliche Zusatzbescheinigungen fir Son- )
derfille
Alle fritheren Fahrzeugnummern mit den ent- v v
sprechenden Registrierungsdaten
Angaben zur Instandhaltung
Referenzierung des Instandhaltungsplans \ \
Einschrinkungen
Geografische Einschriankungen \ N
Umweltbedingte Einschrinkungen — Tempe- v v
raturbereich T(n), T(s), T(RIV),
T(n)+T(s)
Einschrankung fur das Befahren von Ablaufber- \ \
gen
Kleinster befahrbarer Bogenhalbmesser \/ v
Minimaler Ausrundungsradius \ J
Eignung fur den Fihrverkehr \ v
Zeitliche Einschridnkungen \ N
Tags
Falls angebaut \/ \

Hinweis: Es sind eine oder mehrere separate Datenbanken der Fahrzeughalter/-cigentiimer/EVUs erforderlich, die aus dem

Fahrzeugregister heraus durch Codenummern identifiziert werden.



L 344/226 Amtsblatt der Europdischen Union

8.12.2006

ANHANG I

SCHNITTSTELLEN DER INTEROPERABILITATSKOMPONENTE BREMSEN

I.1 ~ STEUERVENTIL

Die Spezifikation der Interoperabilititskomponente ,Steuerventil ist in den Abschnitten 4.2.4.1.2.2 , Brems-
leistung” und 4.2.4.1.2.7 , Luftversorgung“ beschrieben.

1.1.1 Steuerventil-Schnittstellen
1.1.1.1 Steuerventil

Ein Steuerventil ist ein pneumatisches Ventil. Es steuert seinen Ausgangsdruck umgekehrt proportional zur Anderung seines
Eingangsdrucks (siche Abb. I.1 und 1.2). Die Leistung eines Steuerventils wird durch folgende Parameter bzw. Elemente
bestimmt:

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen
—  Bremsanlegezeit

—  Bremslosezeit

— Handloseventil des Steuerventils

—  Automatikbetrieb

—  Empfindlichkeit und Unempfindlichkeit.

Abb. .1

Eingangsdruck Ausgangsdruck
e im Bremszylinder
Hauptluftleitung

Steuerventil .

Abb. 1.2
o il A Betriebsdruck
I
i
i
I
i
i
i
i
I
Ausgangsdruck i
steuert Bremszylinder :
0 b
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Das Steuerventil wird vom Druck in der Hauptluftleitung gesteuert. Der Regelbetriebsdruck der konventionellen
Druckluftbremse in einem Zug betrigt 5 bar bei ,gelostem* Fithrerbremsventil; das Steuerventil muss jedoch in einem
Druckbereich zwischen 4 und 6 bar normal funktionieren. Der Druckabfall in der Hauptluftleitung bis zum Erreichen
der Vollbremsung muss 1,5 + 0,1 bar betragen. Mit dieser Druckminderung muss ein maximaler Ausgangsdruck von
3,8 £ 0,1 bar erzielt werden. Der Ausgangsdruck ist in der Regel auf einen Hochstwert begrenzt. Der Regelbetriebsdruck der
Hauptluftleitung betrigt 5 bar; das Steuerventil muss jedoch bei Bremsleitungsdriicken zwischen 4 und 6 bar normal
funktionieren. Die Anderungsrate des Steuerventilausgangsdrucks ist durch die Anderungsrate des Eingangsdrucks zu
bestimmen (siche Abb. 1.3).

Abb. 1.3
p(bar] 4
Betriebsdruck
‘_'_.__,..H-"' Eingangsdruck [ (Druck in Hauptiuftleitung)
\ i : .ﬁusgangsﬂruch- Bremsdruck, maximal
I J_,_f:"f Betlriebsbremse
\ L—" I
v/,_ﬂ-*]" I W— — Schnelbramsel Nolbremse
| I :-‘_
\ & '
|
'||L I
1
/ Ausgangsdrucks Druck im Bremszylinder
0 ' >
t[s]

Das Steuerventil muss die Bremsen eines Wagens 16sen, indem es den Bremszylinder bei einer Zunahme des Druckes in der
Hauptluftleitung ins Freie entliiftet (siche Abb. 1.4).

Abb. 1.4

bar
Betriebsdruck

Druck in Bremsleitung
entspricht Eingangsdruck
des Stewvervanlils

Ausgangsdruck

>

Es muss moglich sein, durch geringe Stufungen des Eingangsdrucks den Ausgangsdruck in den Betriebszustinden Anlegen
oder Lésen zu dndern; eine Anderung des Fingangsdruckes um 0,1 bar muss eine Anderung des Ausgangsdruckes bewirken.
Der Ausgangsdruck darf bei gleichem Eingangsdruck nicht mehr als 0,1 bar zwischen den Betriebszustinden Anlegen und
Losen variieren.

Das Steuerventil darf die Hauptluftleitung und den Vorratsluftbehilter nicht verbinden, bevor der Bremszylinderdruck
weniger als 0,3 bar betrigt. Diese Verbindung muss hergestellt sein, wenn der wieder steigende Druck in der
Hauptluftleitung einen Wert von 0,15 bar unter dem Regelbetriebsdruck erreicht hat.

Die Bremsanlegezeit ist die Zeit fiir die Erhdhung des Ausgangsdrucks ab Beginn des Druckanstiegs von 0 bar bis auf 95 %
des maximalen Ausgangsdrucks, wihrend der Eingangsdruck innerhalb von 2 Sekunden auf 0 bar reduziert wird. Dies sind
3 bis 5 Sekunden in einstufiger Bremsstellung P oder 3 bis 6 Sckunden in Bremsstellung ,P“ mit leer/beladen-
Umstelleinrichtung oder lastabhingiger Bremsregelung bzw. 18 bis 30 Sekunden in Bremsstellung ,G* im Einleitungsbetrieb.
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Die Losezeit ist die Zeit zur Minderung des Ausgangsdrucks ab Beginn des Druckabfalls vom Maximum bis auf 0,4 bar,
wihrend der Eingangsdruck in weniger als 2 Sekunden von 1,5 bar unterhalb des Regelbetriebsdrucks bis zum Erreichen
desselben erhoht wird. Dies sind 15 bis 20 Sekunden in Bremsstellung ,P“ und 45 bis 60 Sekunden in Bremsstellung ,G“. Bei
Giiterwagen mit einem Gesamtgewicht iiber 70 Tonnen kann die Zeit in Bremsstellung ,P* bei 15 bis 25 Sekunden betragen.

Das Steuerventil muss sich entweder in den Bremsstellungen ,G*, ,P* oder ,G/P“ verwenden lassen; im letzteren Fall kann
auch eine Umstellvorrichtung vorhanden sein, die ein Umschalten zwischen den Bremsstellungen erlaubt.

Es muss eine manuelle Losefunktion geben, die eine bewusste und absichtliche Handbetitigung erfordert, um den
Bremsvorgang aufzuheben (das Steuerventil zu losen).

Das Steuerventil muss automatisch arbeiten und in der Lage sein, den maximalen Ausgangsdruck auch bei einem Verlust des
Eingangsdrucks zu gewihrleisten.

Das Steuerventil muss unerschopflich sein und bei einer Schnellbremsung unter allen Betriebsbedingungen mindestens
85 % des maximalen Ausgangsdrucks bereitstellen konnen. Das Steuerventil muss den Ausgangsdruck bei Undichtigkeiten
im Bremszylinder halten, solange hinreichend Druckluft im Hilfsluftbehalter ist.

Das Fiillen der Hilfsluftbehilters und der Vorratsluftbehilter an einem Fahrzeug muss so erfolgen, dass das Losen der Bremse
und das Fiillen der Behlter am Zugende nicht behindert werden. Es muss zudem so erfolgen, dass es keine Anderungen des
Druckes in der Bremsleitung gibt, die eine Betdtigung der Bremsen in benachbarten Fahrzeugen auslosen konnten.

Das Steuerventil muss funktionsgerecht auf den Eingangsdruck reagieren, auch wenn benachbarte Steuerventile isoliert oder
funktionslos sind.

Die Empfindlichkeit des Steuerventils ist so einzustellen, dass es bei einer Minderung des Eingangsdrucks um 0,6 bar in
6 Sekunden gegeniiber dem Regelbetriebsdruck innerhalb von 1,2 Sekunden aktiviert wird.

Die Unempfindlichkeit des Steuerventils bei langsamem Absinken des Eingangsdrucks muss so ausgelegt sein, dass bei einer
Druckminderung, vom Regelbetriebsdruck ausgehend, um 0,3 bar je 60 Sekunden keine Bremsung eingeleitet wird.

Abb. 1.5

Eingangsdruck (Druck in Bremsleilung)

Betriebsdruck

p [bar]

unempfindlich

Emplindlichkelsgrenze Granze Unemphindlichk

>
t[s]

Steusrventil darf nicht reagieren

Steusrventil kann akliviert werden

100

Steuernventil wird akliviern

Die Steuerventile miissen iiber Betriebsbremsbeschleuniger verfiigen, die beim Anlegen der Bremse aus der gelosten Stellung
eine lokale Schnellentliiftung der Hauptluftleitung um maximal 0,4 bar erméglichen, sobald der Hauptluftleitungsdruck an
der Zugspitze um 0,3 bar féllt. Dies dient zur pneumatischen Ubertragung der Bremssignale durch einen Zug.
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Es muss moglich sein, die Bremsen mit einem Fiillstof$ in der Hauptluftleitung von mindestens 6 bar zu 16sen, wobei diese
Druckhohe mindestens 40 Sekunden in Stellung ,G* und mindestens 10 Sekunden in Stellung ,P“ beibehalten werden muss,
ohne dass es in den verschiedenen Bremsrdumen zu Uberladungen kommt. Es muss ferner moglich sein, in die geloste
Bremse einen FiillstoR fiir eine Dauer von mindestens 2 Sekunden bei einem Fiilldruck von 6 bar zu senden, ohne dass die
Bremsen nach Riicknahme des FillstoRfes von 6,0 auf 5,2 bar in 1 Sekunde und nachfolgender Absenkung auf
Regelbetriebsdruck ansprechen.

Das Steuerventil muss einen Fiillstofs ermoglichen, der beim Betrieb in Bremsstellung ,G* zu Beginn der Bremsung einen
schnelleren Druckaufbau in der Hauptluftleitung ermdglicht. Dieser muss bei etwa 10 % des maximalen Drucks in der
Hauptluftleitung liegen. Ziel ist ein schneller Aufbau des notwendigen Drucks, um den Reibvorgang einzuleiten.

Abb. 1.6

p [bar] .

Belriebsdruck

e
-
-

-
e |1 . Reaklionszeil mil Fllstof
- v 12 - Reaktionsteil ohne Flllstod

-

-
#  Motwendiger Ausgangsdruck zum Beginn des Bremsvorgangs

12 tis]

1.2 RELAISVENTIL FUR LASTABHANGIGE BREMSE/AUTOMATISCHE BREMSUMSTELLUNG LEER-BELADEN
[2.1 Relaisventil fiir lastabhingige Bremse

Ein Relaisventil ist ein Gerdt, das die Anlegekraft des Bremssystems abhingig von der Masse des Giiterwagens verandert.
Anderungen in der Masse des Giiterwagens miissen dazu fithren, dass die Bremskraft ohne Verzégerung automatisch und
kontinuierlich verandert wird. Das System darf nicht auf kurze St6e oder Lastwechsel an den Réadern reagieren. Es darf die
Leistungsmerkmale der Druckluftbremse nicht verindern (siche TSI, Kapitel 5.3.3.1). Wihrend des Bremsens darf die
aufgrund eines Bremsbefehls eingestellte Bremskraft durch diese Einrichtung nicht verdndert werden. Das System muss in
allen Fillen vom leeren zum vollen Giiterwagen mindestens 5 Bremsstufen im Betriebsbereich zwischen minimaler und
maximaler Bremskraft umfassen. Ein etwaiger Luftverbrauch dieser Einrichtung muss moglichst niedrig sein und darf die
Hauptbremsanlage des Fahrzeugs nicht beeintrachtigen.

1.2.2 Relaisventil fiir automatische Bremsumstellung leer-beladen

Ein leer/beladen-Relaisventil ist ein Gerdt, das die Anlegekraft des Bremssystems an einem bestimmten Punkt im
Massenbereich des Giiterwagens verdndert. Die leer- oder beladen-Stellung dieses Relaisventils muss automatisch erreicht
werden, wenn die Masse des Giiterwagens die Umstellmasse unter- bzw. {iberschreitet. Die Leistung des Systems darf nicht
durch Stofe und Vibrationen beeintrichtigt werden. Das Relaisventil zur leer/beladen-Umstellung darf die Leistungs-
merkmale der Druckluftbremse nicht veridndern (siehe TSI, Kapitel 5.3.3.1).

I3 GLEITSCHUTZEINRICHTUNG

Die Gleitschutzeinrichtung ist Teil eines Systems, das den verfiigbaren Kraftschluss durch eine kontrollierte Verringerung
und Erhohung der Bremskraft optimal ausnutzen soll, damit die Radsdtze nicht blockieren oder unkontrolliert gleiten; die
Gleitschutzeinrichtung dient somit zur Optimierung des Anhaltewegs. Die Gleitschutzeinrichtung darf die funktionalen
Merkmale der Bremsen nicht verdndern.

Die Drehgeschwindigkeit der Radsdtze wird aus Sensorsignalen berechnet und von einem automatischen Steuerungssystem
iiberwacht. Dieses iibertrdgt Befehle zum teilweisen oder totalen Senken oder Erhohen der Bremsleistung an die
Entliiftungsventile der Gleitschutzeinrichtung.



L 344/230

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

Bei der Geschwindigkeitsauswertung muss das System die zuldssigen Raddurchmesserdifferenzen bei einem Fahrzeug
beriicksichtigen.

Die Energieversorgung der Gleitschutzeinrichtung ist so auszulegen, dass sie mit Energie versorgt wird, sobald sich das
Fahrzeug in Bewegung setzt. Gleitschutzeinrichtungen benétigen zu ihrer Funktion Energie; diese kann von den Fahrzeugen
oder von der Gleitschutzeinrichtung selbst bereitgestellt werden.

Gleitschutzeinrichtungen miissen so konstruiert sein, dass sie bei Schwankungen der Nennspannung von bis zu £30 %
storungsfrei funktionieren. Wenn die Spannungsschwankung diesen Grenzwert iibersteigt, muss die Gleitschutzeinrichtung
ohne Storung der Bremsanlage abgeschaltet werden. Sobald die Versorgungsspannung wieder in ihren normalen Bereich
zuriickkehrt, muss die Gleitschutzeinrichtung automatisch wieder in Betrieb gehen.

Die Gleitschutzeinrichtung muss iiber einen eigenen, geschiitzten Stromkreis verfuigen. Sicherungen oder Schutzschalter fiir
die Gleitschutzanlage sind so von den iibrigen Sicherungen am Fahrzeug zu trennen, dass sie mit diesen nicht verwechselt
oder auf die gleiche Weise bedient werden konnen. Wann immer Energie zur Verfiigung steht, muss die Gleitschutzein-
richtung versorgt werden. Eine automatische Abschaltung der Versorgung ist nur zuldssig im Schlafbetrieb (keine Bewegung)
oder im Batterieschutzbetrieb zu Sicherheitszwecken (Batterie-Gefahrensituation oder zu niedrige Spannung durch Langzeit-
Versorgungsmangel).

Die Gleitschutzeinrichtung ist auf minimalen Luftverbrauch auszulegen.

Weitere Spezifikationen fiir die Interoperabilititskomponente Gleitschutzeinrichtung finden sich in der TSI in den
Abschnitten 4.2.4.1.2.6 und 4.2.4.1.2.7.

14  GESTANGESTELLER

Gestangesteller (Nachstelleinrichtungen) sind erforderlich, um automatisch einen nominell konstanten Abstand des
Reibpaares (Rad/Bremsklotzsohle oder Bremsscheibe/Bremsklotz) einzuhalten; dies soll die Bremseigenschaften erhalten und
die Bremsleistung sichern.

Der Gestangesteller darf nicht mehr als 2 kN der Bremsanlegekraft in Anspruch nehmen. Die Leistung des Gestingestellers
darf nicht durch Umwelteinfliisse (Vibrationen, Winterbedingungen etc.) beeintrichtigt werden.

Gestangesteller brauchen nicht untereinander austauschbar sein; wenn sie es jedoch sind, gelten nachstehende
Raumvorgaben (zu beachten sind nur die Werte in der Tabelle).

Austauschbare Gestangesteller, die im Untergestell angeordnet sind, diirfen folgende Hiillrdiume nicht iiberschreiten:
—  bei Lasten bis maximal 75 kN:

Abb. L7
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—  bei Lasten iiber 75 kN:

Abb. 1.8
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.5 BREMSZYLINDER/-AKTUATOR

Bremszylinder/-aktuatoren miissen nicht untereinander austauschbar sein; wenn sie es jedoch sind, gelten nachstehende

Raumvorgaben (zu beachten sind nur die Werte in der Tabelle).

Austauschbare Bremszylinder fiir eine Laufflichenbremse, die im Untergestell oder im Drehgestell angeordnet sind, miissen

die Anschlussmafle gemafl Abb. 1.9.1 aufweisen.

Abb. 1.9.1
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Die Durchmesser der Stifte und Buchsen fiir die Gelenkverbindungen der austauschbaren Bremszylinder miissen Abb. 1.9.2
entsprechen.

Abb. 1.9.2

2-AXLE AND BOGIE WAGONS SUITABLE FOR ORDINARY, 5 AND 55 (20t PER AXLE)
RUNNING CONDITIONS STANDARDISATION OF THE DIMENSIONS OR
THE BRAKE RIGGING ARTICULATED JOINTS

Wagon suitable for S5 running
conditions
{autocontinuous brake)

Wagon suitable for erdinary or
3 running conditions

Fig. 1 A IR O
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j ! D .
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device
Fig. 2
a=c+3
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{5) Thickness increasad lo 30 mm in the canlre pan.
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1.6 PNEUMATISCHE KUPPLUNG

Die pneumatische Halb-Kupplung der Hauptluftleitung einer automatischen Druckluftbremse muss den Abb. 1.10, .12 und
entweder 1.13 oder 1.15 entsprechen. Der Schlauchstutzen zum Anschluss an den Luftabsperrhahn muss Abb. 1.10
entsprechen und ein Whitworth-Rohr-Innengewinde (BSPP) R 1 1/4” besitzen.

Die pneumatische Halb-Kupplung fiir die Hauptluftbehalterleitung muss den Abb. 111, L14 und entweder 1.13 oder L15
entsprechen. Der Schlauchstutzen zum Anschluss an den Luftabsperrhahns muss Abb. 1.10 (wie bei der Hauptluftleitung der
automatischen Druckluftbremse) entsprechen und ein Whitworth-Rohr-Innengewinde (BSPP) R1 1/4” besitzen.

Die lichte Weite der Bremsschlauche fiir beide Leitungen muss zwischen 25 und 30 mm liegen. Die Linge der
Halbkupplungen muss den Abb. 1.10 und 111 entsprechen. Bei Verwendung eines automatischen Schwingkopfsystems sind
die Halbkupplungen, in Abinderung der Abmessungen in Abb. 1.10 und .11, auf 1 080 mm fiir die Hauptluftleitung der
Druckluftbremse und auf 930 mm fiir die Hauptluftbehalterleitung zu verlingern. Fir die Bremskupplungen sind in der
Regel Gummischliduche mit Gewebeeinlage zu verwenden, bei ausreichender Flexibilitit konnen auch Metallschlduche
verwendet werden.

Die Kupplungskopfe fiir die Bremsleitung miissen Abb. .12 entsprechen. Der Kupplungskopf fiir die Hauptluftbehalter-
leitung muss Abb. 1.13 entsprechen. Beide Abbildungen zeigen die fiir eine ordnungsgemifle Kupplung einzuhaltenden
Maf3e; die Form und sonstige Abmessungen diirfen jedoch variiert werden, solange die Kopfe so konstruiert sind, dass sie
dem Luftstrom moglichst geringen Widerstand entgegensetzen. Die Kupplungskopfe konnen ein- oder zweiteilig ausgefiihrt
werden, siehe * in den Abb. 1.12 und L1.14. Bei einteiliger Ausfithrung des Kupplungskopfes ist der Dichtring in Abb. .13 zu
verwenden, andernfalls kommt der Dichtring in Abb. 1.15 zum Einsatz.

Abb. 1.10

Hinweis: Symbolschlissel fir die Malle in den Abbildungen

[ obligatorische Make
oo Mindestmale

{....) Hochstmabe

" Emplohlense Malte

zap*
Fou- 139 -
' 0 &8 T ot
A O —— N -

TR T s \ "“‘l'*"-f“’/ M :
RN i pV s — 1~
""1'_'[[,_."‘"':""‘ [ ¥ {1 -..‘-LJ-'L/N
e
. S Filatage Whitworlh avec filets tronqués pour fuyaux de 1 1/4% (11 filels par pouce anglais)

~ Whitworth-Gewinde milt Spitzenspiel fur Rohre ven 1 1/4* (11 Gang auf 1" engl.)
Whitwerth threading with truncated threads for 1 1/4" pipe (11 threads per English inch)

s

A

Abb. 111

Pneumatische Kupplung — Hauptluftbehilterleitung
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Abb. 1.12

Bremskupplungskopf

Abb. 1.13

Dichtring — Einteiliger Kupplungskopf

Bord chanfreiné
Kante gebrochen
Bevelled edge
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Abb. 1.14

Bremskupplungskopf — Hauptluftbehilterleitung

—_

Abb. 1.15

Dichtring — Zweiteiliger Kupplungskopf

Bord chanfreine
Kante gebrochen
Bevelled edge
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1.7 LUFT-ABSPERRHAHN

Ein Luftabsperrhahn ist ein in einer Rohrleitung montiertes Gerit, das in gedffneter Stellung einen Luftstrom durch die
Rohrleitung zuldsst. Bei geschlossenem Luftabsperrhahn wird ein Durchfluss durch die Rohrleitung verhindert und die
Leitung auf einer Seite des Luftabsperrhahns entliiftet.

Luftabsperrhdhne miissen die nachstehenden funktionalen Anforderungen erfiillen, um den Luftstrom durch Hauptluft-
leitung und Hauptluftbehalterleitung zu gewihrleisten. Die GesamtmafSe der Luftabsperrhdhne miissen den Abb. 1.17 und
1.18 oder .19 und .20 entsprechen, je nachdem, ob sie in einem Fahrzeug mit automatischer Kupplung oder ohne eingebaut
sind.

Offene und geschlossene Stellung: Die Griffposition muss an allen Fahrzeugen gleich sein; sie muss durch Anschlige
begrenzt sein, die eine Drehung des Hahns um mindestens 90° und hochstens 100° gestatten. Fiir Konstruktionen zur
Verwendung an Wagen ohne automatische Kupplung ist ein Drehwinkel bis 125° zuldssig. Die geschlossene Stellung ist die
Position, bei der der Stromungsweg zwischen Einlass und Auslassoffnungen geschlossen ist und gleichzeitig der
Entliftungskanal offen und mit der Schlauch- und Kupplungsseite des Hahns verbunden ist. Der Hahn ist geschlossen, wenn
der Betatigungsgriff am Fahrzeug senkrecht nach oben zeigt. Die offene Stellung ist die Position, bei der der Stromungsweg
zwischen Einlass und Auslassoffnungen offen und der Entliftungskanal geschlossen ist. Der Hahn ist offen, wenn der
Betitigungsgriff anndhernd waagerecht steht.

Wenn eine Betitigungsspindel fiir den Absperrhahn eingesetzt wird, muss es moglich sein, einen Gabelhebel so
aufzustecken, dass der Drehwinkel zwischen den Endstellungen des Hahns symmetrisch in Relation zur Senkrechten auf der
Langsmittellinie des Hahns angeordnet ist (siche Abb. 1.20).

Entliiftungsbohrung: Absperrhihne miissen eine Entliiftungsbohrung von mindestens 80 mm? haben, die so angeordnet ist,
dass bei geschlossenem Hahn die Druckluft aus dem Kupplungsschlauchende des Hahns (Einlassseite zum Fahrzeug) in die
Aufenluft entliiftet wird. Die Herstellung der Verbindung mit der Aufenluft muss einsetzen, sobald der Durchgangsquer-
schnitt der Hauptluftleitung durch Drehen des Hahnkiikens um ein Drittel verkleinert worden ist. Es darf nicht méglich sein,
die Entliiftungsbohrung zu verstopfen, wenn der Hahn am Schienenfahrzeug montiert ist. Entliften durch axiales
Verschieben eines Kolbens soll vermieden werden.

Drehmoment: Alle Absperrhdhne mit mechanischer Arretierung oder mit Riegel diirfen nicht durch Schwingungen oder
Stof8e betdtigt werden. Sie miissen sich manuell mit einem Drehmoment zwischen 9 und 20 Nm bei mechanischer
Arretierung und mit maximal 6 Nm bei Hihnen mit Riegel in die Endstellung bewegen lassen.

Spindelgriff des Absperrhahns: Wenn der Griff abnehmbar und die eindeutige Winkelbeziehung zwischen ihm und der
Spindel nicht konstruktiv sichergestellt ist, darf es nur moglich sein, den Griff auf die Spindel zu montieren, wenn die Achse
des Griffs und die diametrale Spindelmarkierung miteinander gefluchtet sind; der Griff muss gemafl Abb. .16 oder nach
Spezifikation des Bestellers markiert werden. Die relative Position des Griffs und der Spindel miissen unter allen Betriebs-
und Umgebungsbedingungen erhalten bleiben. Wenn der Griff des Absperrhahns von der Spindel abnehmbar ist, muss er
formschliissig montiert sein.

Abb. 1.16

Markierung am Ende der Spindel

A
m 1
1 J|
gl . = - —
2 I
A
g 6
1: Axis of through way in spindle 4: section A-A
2: Minimum of half the diametral dimension of 5: 110 1.5 mm
the spindle al the handle 6: Example
3: 15102 mm

Abfallzeit: Die Luftkanile sind so zu konstruieren, dass Verluste innerhalb des Hahns minimiert werden und die
Querschnittflache nicht kleiner ist als die Querschnittfliche eines glatten Rohrs von 25 mm lichter Weite. Die
Druckabfallzeit beim Offnen des Absperrhahns darf nicht linger sein als bei einem gleichwertigen Rohr mit demselben
Nenndurchmesser.

Druckstofe: Die Komponenten miissen so ausgelegt sein, dass sie den Druckstéfen, die beim schnellen Offnen auf den
Absperrhahns wirken, widerstehen.
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Anschliisse: Der Korper des Absperrhahns muss zum Anschluss an die Hauptluftleitung oder Hauptluftbehilterleitung ein
Whitworth-Rohr-Innengewinde (BSPP) R 1” oder R 1 1/4” besitzen. Das Ende des Korpers neben dem Innengewinde muss
eine Sechskantform oder Flachstellen haben (siche Abb. 1.17). Wenn vom Kiufer gewiinscht, kann das Ende des
Absperrhahns eine flache Dichtflache fur Flanschverbindungen haben. Der Korper des Absperrhahns muss ein
Auflengewinde fiir den Anschluss des Kupplungsschlauchs gemaf$ Abb. 1.18 besitzen.

Abb. 1.17
Skizze mit den Gesamtmaflen des Absperrhahns

(Langenmafe in Millimeter)
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1: The necessary space for operaling the stop-cock handle is required either at left or right only.
R=1"or R=124"
11 threads to the inch
NOTE: The dot-and-dash line — indicates the maximum radius within which the handle can be
manouvered.
" §0mm may be used as an alternative.
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Abb. 1.18
Absperrhahn mit Federverriegelung in den Endstellungen

(Langenmafe in Millimeter)
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: R=1"0or 1%" a 11 threads to the inch
2: Key opening width 55 mm
The key opening width of 55 mm is the standard value. The opening width of 60 mm
is permitted as an alternative.
3: Stop-cock in horizontal position
4: Longitudinal centre line
5. Whitworth threading with truncated threads for 14" pipes
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Abb. 1.19
Skizze mit den Gesamtmaflen des Absperrhahns an Fahrzeugen mit Automatikkupplung

(Lingenmafe in Millimeter)
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1: The necessary space for operating the slop-cock handle is required either at bottom or top of
right-hand side or at bottom or top of left-hand side.
R=1" or R=114"
11 threads to the inch
MNOTE: The dot-and-dash line ----- indicates the maximum radius within which the handle can be
macuverad,
i 50mm may be used as an alternative.
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Abb. 1.20

Anschlussmaf3e fiir die Bedienungseinrichtungen des Absperrhahns an Fahrzeugen mit Automatikkupplung

(Langenmafe in Millimeter)

Ne ¢ ]
W
s
.\j_ i
N ]
= N
1 [ 4N

/‘i
W !
M5:15  FiSzis
|

1 Slop-cock
2 Forked lever in vertical position

The forked lever may be shaped differently in the X area if this proves fo be necessary to keep within
X the distance from the stop-cock cenfre Ene (B4 mm). The other and of the lever must be adapted to

the stop-cock usedi.
)=~ Dimension minimale pemise

1.8  BREMSABSPERRHAHN

Der Griff des Bremsabsperrhahns muss senkrecht nach unten gerichtet sein, wenn die Bremse eingeschaltet ist. Die Bremse
muss durch eine Drehung des Griffes um hochstens 90° ausgeschaltet werden. Der Griff des Bremsabsperrhahns muss
Abb. 1.21 entsprechen.

Abb. 1.21

S >
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!'T ﬁu_ﬂ-;:"* L ¥
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i HF o s, S ——— Brake isclated
F i ,’ 1 M m e
i f 1 g . T ~
i 11 P
t .'Il b
R
(1] B3
P13 | ! The handle may be curred when necessary
E | i ' {as shown........... for example)
0 L
i et
Brake in operation

Der Bremsabsperrhahn ist so am Wagen anzubringen, dass sein Griff in den Stellungen ,offen” und ,geschlossen* gut
sichtbar ist und von einer Seite des Wagens leicht bedient werden kann.

Es wird empfohlen, den Bremsabsperrhahn am Steuerventil oder unmittelbar daneben anzubringen.
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1.9 BREMSBACKE
191 Zweck

Die Bremsbacke ist Teil der Reibungsbremse eines Fahrzeugs und in der Lage, vordefinierte, vom Kaufer spezifizierte
Verzogerungskrifte aufzubringen, indem sie auf die Reibflache einer Bremsscheibe gedriickt wird. Die Bremsbacke erfiillt
folgende Aufgaben:

—  Erzeugung cines Brems- bzw. eines Drehmoments

—  Umwandlung kinetischer und potentieller Energie gebremster Fahrzeuge in Warme infolge Reibkontakt Bremsbacke/
Bremsscheibe und daraus resultierender Verzogerung der Fahrzeuge

—  Funktion als Teil einer Park- oder Feststellbremse durch Reibkontakt mit der Reibfliche einer Bremsscheibe.

1.9.2 Betrieb

Bei der Konstruktion und Herstellung der Bremsbacke sind fiir alle vorgesehenen Betriebsbedingungen nachstehende
Kriterien zu beriicksichtigen.

Leistungswerte

—  Spezifizierte Maximalverzogerung, die unter Betriebs- und Schnellbremsbedingungen zu erreichen ist
—  Drehzahlbereich der Bremsscheibe

—  Spezifizierte Anforderungen fiir Park- oder Feststellbremse

—  Spezifischer Druckbereich fiir die Reibung zwischen Bremsbacke und Bremsscheibe

—  Werkstoff zur Herstellung der Bremsscheibenreibflache

—  Menge der umzuwandelnden Bremsenergie sowie die Konversions- und Dissipationsgeschwindigkeit
—  Temperatur der Bremsscheibenreibfliche.

Instandhaltungs- und Lebenszykluskosten

—  Bestdndigkeit und VerschleifSrate des Bremsbackenreibmaterials und der Bremsscheibenreibflache

—  Kein Teil des Reibmaterials darf sich von der Bremsbacke 16sen, solange sie sich im Bereich der nutzbaren Stirke
befindet

—  Die Trégerplatte darf sich in keiner Ebene verbiegen, solange sich die Bremsbacke im Bereich der nutzbaren Stirke
befindet.

1.9.3 Konstruktion

Die Schnittstellenabmessungen fiir die Interoperabilititskomponente Bremsbacke miissen den Abb. 1.9.3.1 (200 cm?
Reibfliche) und 1.9.3.2 (175 cm? Reibfliche) entsprechen.
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BRAKE PAD (200 em’)

Abb. 1.9.3.1

Brake pad

Guiding part

n
7 Zxd
I
e \E\H
24 |319| 19 | 75 | 2325
35 |428| 30 | 75 | 2325
24 |319] 19 | 15 | 240
35 |az9| a0 | 15 | 240
a b d G R

right-hand version

{lefi-hand version : same
drawing, but the other way round)

The size and shape of the
grocves are only shown as an
example

Friction area : 200 cm®
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Abb. 1.9.3.2
BRAKE PAD (200 cm?)
Brake pad right-hand version
| {left-hand version ; same
drawing, bul the other way round
Guiding part

The size and shape of the groove
are only shown as an example
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Friction area ; 200 cm?

24 |39 19
35 |429| 30
a b d

1.9.4 Reibleistung
Allgemeines

Bremsbacken gleicher Grofle und mit demselben Reibungsbeiwert, die in derselben Anwendung zum Einsatz kommen,
konnen dennoch unterschiedliche Reibeigenschaften aufweisen, je nach Art und Zusammensetzung des Bremsbackenma-
terials.

Der Reibungsbeiwert muss so weit wie moglich unabhingig sein von der anfinglichen Bremsgeschwindigkeit, dem
spezifischen Druck auf der Bremsscheibenreibfliche, der Reibflichentemperatur und den atmosphirischen Bedingungen.
Der Reibungsbeiwert muss auch unabhingig sein vom Bettungsgrad der Bremsbackenreibfliche auf der Bremsscheiben-
reibflache.

Besondere Anforderungen
Der Kéufer muss den Einsatzbereich und die damit verbundenen Anforderungen (Hochstgeschwindigkeit, Bremsgewicht pro

Bremsscheibe, Verzogerung, Scheibenart und -werkstoff, sonstige spezifische Anforderungen), die die Bremsbacke erfiillen
soll, genau angeben.
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110 BREMSKLOTZE
110.1 Zweck

Der Bremsklotz ist Teil einer Reibungsbremse eines Fahrzeugs und in der Lage, vordefinierte, vom Kaufer spezifizierte
Verzogerungskrifte aufzubringen, indem sie auf die Radlaufflache gedriickt wird. Der Bremsklotz hat folgende Aufgaben:

—  Erzeugung eines Brems- oder Drehmomentes

—  Umwandlung kinetischer und potentieller Energie gebremster Fahrzeuge in Warme infolge Reibkontakt Bremsklotz/
Radlauffliche und daraus resultierender Verzogerung der Fahrzeuge

—  Funktion als Teil einer Park- oder Feststellbremse durch Reibkontakt mit der Radlauffliche.

1.10.2 Werkstoffe

Bei einem Austausch im Zuge von Instandhaltungsarbeiten konnen Bremsklotze aus Grauguss, Verbund- oder
Sinterwerkstoff verwendet werden. Fiir Sinterbremsbacken muss der Reibungsbeiwert so weit wie moglich unabhingig
sein von der anfinglichen Bremsgeschwindigkeit, dem spezifischen Druck auf der Lauffliche, der Reibflichentemperatur
und den atmosphirischen Bedingungen. Der Reibungsbeiwert muss auch unabhingig sein vom Bettungsgrad der
Bremsklotzreibfliche auf der Radlauffliche.

Dieser Anhang enthilt keine Angaben zu Bremsklotzen aus Verbundwerkstoff.

1.10.3 Schnittstelle zum Bremsklotzschuh

Die Schnittstellenabmessungen fiir die Einfach- und die Doppelbremsklotze sowie der Bremsklotzkeil zu ihrer Sicherung
miissen den Abb. 1.10.3.1 (Grauguss, Linge 320 mm) und 1.10.3.2 (Doppelbremsbacke, Linge 250 mm) entsprechen. Abb.
1.10.3.3 zeigt die besonderen Merkmale zur Gewihrleistung der Austauschbarkeit von Verbundstoffbremsklotze
untereinander und der Nichttauschbarkeit mit Bremsklotzen aus Grauguss (320 mm). Abb. 110.3.4 zeigt die
entsprechenden Merkmale fiir Verbundstoff-Doppelbremsklotze (250 mm).
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Abb. 1.10.3.1

Teil 1
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Abb. 1.10.3.1

Teil 2
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Type of cotter for side tipping wagon

Minimum bearing surface of the brake block holder and
the brake block

Meither the brake block holder nor the brake block may
pass this line where the contact surfaces are concemed

[——1 The dimensions are obligatory

H The dimensions are minimum dimensions

=l e X

=) The dimensions are maximum dimensicns
—_— Equal dimensions
NB: The other dimensions are recommended
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Abb. 1.10.3.2

Teil 1
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Abb. 1.10.3.2

Teil 2

Type of cotter for side tipping wagon
Minimum bearing surface of the brake block holder and
the brake block

Meither the brake block holder nor the brake block may
pass this line where the contact surfaces are concerned

= M

E The dimensions are obligatory

H The dimansions are minimum dimansions
The dimansions are maximum dimensions
et equae dimensions
NB: The other dimensions ane recommended
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Abb. 1.10.3.3

Alle anderen Abmessungen wie in Abb. 1.10.3.1

Minimum bearing surtace of (he brake Mock holder and
the brake block
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Abb. 1.10.3.4

Alle anderen Abmessungen wie in Abb. 1.10.3.2

i
(£

\

T AV

™
L
’
J

a m_‘.'-_’-*nl-l

Length of the brake block

—= —  Minimum bearing surface of the brake block holdar and
thir brake black

e K N Maither the brake block holder nor the brake block may
pass this line where the contacl surfaces are concermed

——1] The dimensions are cblgalary

{60}

| H Tha dimensiens are minimum dimensions
| = Tha dimensions are maximum dimansicns
- Equai dimensions
NB: The other dimensions are recommanded

[11  SCHNELLBREMSBESCHLEUNIGER

Ein Schnellbremsbeschleuniger ist ein Gerit, das an die Bremsleitung eines Fahrzeugs angeschlossen ist und das bei einem
schnellen Druckabfall in der Bremsleitung anspricht, um einen weiterhin schnellen Druckabfall auf unter 2,5 bar zu
gewahrleisten.

Schnellbremsbeschleuniger miissen in Verbindung mit allen interoperablen Steuerventilen und den bereits existierenden
interoperablen Schnellbremsbeschleunigern funktionieren. Mit dem Auffiillen der Hauptluftleitung auf den Regelbetriebs-
druck wird der Schnellbremsbeschleuniger funktionsbereit. Die folgenden Betriebsbedingungen gelten fiir einen
Regelbetriebsdruck von 5 bar, allerdings muss der Schnellbremsbeschleuniger bei einem Regelbetriebsdruck zwischen
4 und 6 bar einwandfrei funktionieren.

Die Schnellbremsbeschleuniger sollen bei einer Schnellbremsung den Druck in der Hauptluftleitung so rasch absenken, dass
der vorgeschriebene Anstieg des Bremszylinderdrucks simtlicher Wagen eines Zuges gewihrleistet ist. Bei einem schnellen
Druckabfall in der Hauptluftleitung unter 2,5 bar und spitestens 4 Sekunden nach dem Ansprechen muss der
Schnellbremsbeschleuniger die Entliiftung unterbrechen, damit die Hauptluftleitung schnell wieder aufgefiillt werden kann.
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Der Schnellbremsbeschleuniger muss die Bremsleitung entliiften, ohne das Fahrzeug- oder Zugverhalten zu beeintrachtigen.

Der Schnellbremsbeschleuniger darf nicht ansprechen, wenn ein Fiillstofs den Druck in der Hauptluftleitung iiber den
normalen Betriebsdruck auf 6 bar aufbaut, wobei dieser Druck bis zu 40 Sekunden in Stellung ,G“ und 10 Sekunden in
Stellung ,P“ anliegen kann. Der Schnellbremsbeschleuniger darf nach einem vollstindigen Losen der Bremse nicht
ansprechen, wenn der Druck in der Hauptluftleitung fiir 2 Sekunden auf 6,0 bar angehoben und in 1 Sekunde auf 5,2 bar
zuriickgenommen wird und der Druck anschlieend auf Regelbetriebsdruck abklingt.

Der Schnellbremsbeschleuniger muss so ausgelegt sein, dass seine Wirkung durch das Vorhandensein eines einzigen Wagens
ohne Schnellbremsbeschleuniger oder mit abgeschalteter Bremse nicht beeinflusst wird. Dies gilt unabhingig vom Stand des
betreffenden Wagens und von der Zusammensetzung des Zuges.

Der Schnellbremsbeschleuniger darf bei einer Schnellbremsung im Anschluss an eine Vollbremsung nicht ansprechen.

Der Schnellbremsbeschleuniger muss spitestens 2 Sekunden, nachdem der Druck in der Hauptluftleitung innerhalb von
3 Sekunden von 5,0 auf 3,2 bar gefallen ist, ansprechen.

Der Schnellbremsbeschleuniger darf nicht ansprechen, wenn der Druck in der Hauptluftleitung ohne Bremsbetitigung
innerhalb von 6 Sekunden gleichmifSig von 5,0 auf 3,2 bar absinkt. Bei Bremsbetitigung muss der Druck in der
Hauptluftleitung innerhalb von 6 Sekunden gleichmafig von 5,0 auf 3,2 bar und anschlielend weiter auf 2,5 bar fallen
konnen, ohne dass der Schnellbremsbeschleuniger anspricht.

Der Schnellbremsbeschleuniger darf in der Anfangsphase einer Betriebsbremsung nicht ansprechen, da in dieser Phase der
Betriebsbremsbeschleuniger aktiv ist. Diese Priifung wird auf einem Priifstand durchgefiihrt, der den in Abb. 1.22 gezeigten
Druckabfall in der Hauptluftleitung ermdglicht. Der Priifstand muss einen Druckabfall in der Hauptluftleitung von 5,0 auf
4,5 bar innerhalb von 1 Sekunde erméglichen, wobei die Anderungsgeschwindigkeit zwischen 5,0 und 4,7 bar 2 barfs
betrdgt. Der Schnellbremsbeschleuniger darf wihrend dieser Priifung nicht ansprechen.

Wenn der Schnellbremsbeschleuniger im Steuerventil integriert ist, muss er nach dem Abschalten der Bremsen ausgeschaltet
sein.

Abb. 1.22

Bedingungen der Unempfindlichkeitspriifung

{bar]
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.12 AUTOMATISCHE LASTABBREMSUNG UND LEER/BELADEN-UMSTELLAUTOMATIK
[12.1 Automatische Lastabbremsung

Die Ubertragung des Fahrzeuggewichts auf die Steuerelemente (Wiegeeinrichtung) kann rein mechanisch oder pneumatisch
ausgefithrt sein. Die Erzeugung des pneumatischen Signals kann durch ein mechanisch betriebenes Pneumatikgerit, einen
hydraulisch-pneumatischen Wandler oder einen elastomerisch-pneumatischen Wandler erfolgen. Bei pneumatischer
Ubertragung darf der von der Wiegeeinrichtung abgegebene Steuerdruck bei Volllast des Fahrzeugs 4,6 bar nicht
iiberschreiten.

1.12.2 Leer/beladen-Umstellautomatik

Die Ubertragung des Fahrzeuggewichts (leer oder beladen) auf die Steuerelemente (leer/beladen-Umschaltrelais) kann rein
mechanisch oder pneumatisch ausgefiihrt sein. Die Erzeugung des pneumatischen Signals kann durch ein mechanisch
betriecbenes Pneumatikgerit, einen hydraulisch-pneumatischen Wandler oder einen elastomerisch-pneumatischen Wandler
erfolgen. Ist das Pneumatikgerit so ausgefiihrt, dass es zwischen den Zustianden leer und beladen eine Stufe im Signaldruck
erzeugt, so muss die Umstellautomatik in Stellung ,beladen mit einem Steuerdruck von mindestens 3 bar einwandfrei und
sicher funktionieren.
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ANHANG |
FAHRZEUG-GLEIS-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE

Drehgestell und Laufwerk

J1  STATISCHE VERSUCHE MIT AUSSERGEWOHNLICHEN IM BETRIEB AUFTRETENDEN BEANSPRUCHUNGEN
Definition der aufgebrachten Lasten

Die aufgebrachten Lasten bestehen aus:
—  Vertikal- und Querkriften,

—  Wankkriften,

—  Bremskriften,

—  Verwindungskriften.

Vertikal- und Querkrifte

Die Vertikal- und Querkrifte werden unter Bezug auf eine Drehgestellnennlast (zum Beispiel fiir 20 t oder 22,5 t
Radsatzlast) berechnet.

Um die maximale dynamische Beanspruchung zu beriicksichtigen:

— muss die auf die Drehpfanne aufzubringende Vertikalkraft betragen:

—  F, max. = 1,5 F,, mit F, = 4Q, - m™g (fiir Drehgestelle mit zwei Radsdtzen)
—  F, max. = 1,5 F,, mit F, = 6Q, — m™g (fiir Drehgestelle mit drei Radsdtzen)

Wenn nur die vertikale Last durch Auswirkung von Tauchen simuliert werden soll, ist nur die Last 2 F, auf die Drehpfanne
aufzubringen.

Die auf die Drehpfanne aufzubringende Querkraft muss betragen:

2
—  Fymax. =2 ( 10 + %) kN (fur Drehgestelle mit zwei Radsdtzen)
8 2Q, ) B
—  Fy max. = 3 10 + = kN (fiir Drehgestelle mit drei Radsdtzen)

Hinweis: Die angegebenen Querkrifte fiir Drehgestelle mit drei Radsdtzen basieren auf der Lastverteilung, die bei den
Fahrversuchen fiir die Zulassung des Drehgestelltyps 714 aufgezeichnet wurde. Fiir andere Drehgestelltypen ist die
Lastverteilung anzuwenden, die bei den Fahrversuchen mit der jeweiligen Drehgestellbauart ermittelt werden.

Wankkrifte

Der Neigungskoeffizient a wird fiir einen Abstand zwischen den Gleitstiicken von 1 700 mm (Standard-Drehgestelle mit
zwei Radsdtzen) als 0,3 angenommen.

Wenn der Abstand zwischen den Gleitstiicken (2 by) von 1 700 mm abweicht, muss (Anm.: inhaltlich i.0..auch wenn in
ENO7 an dieser Stelle ,sollte” steht; an entsprechender Stelle in einem ander Abs. (J.3) steht im {ibrigen auch in ENO7 musss!)
a folgenden Wert haben:

=03 1700
2b,
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Bremskriifte

Die Beanspruchungen durch Bremskrifte Fy entsprechen 120 % der aus einer Schnellbremsung resultierenden Kréfte.
Bei dem zu priifenden Drehgestell fithren diese Bremskrifte Fy zu:

—  Verzogerungskriften,

—  Anpresskriften,

—  auf das Bremsgestinge wirkenden Kriften.

Verwindungskrifte

Auf den Drehgestellrahmen wirkende Krifte, wenn das Drehgestell mitsamt Federung der maximalen Gleisverwindung von
10 %o ausgesetzt ist.

Versuchsdurchfiihrung
Dehnungsmessstreifen und Rosetten werden an allen hoch belasteten Punkten des Drehgestellrahmens, insbesondere an

Stellen mit Spannungskonzentrationen, angebracht. Diejenigen Stellen, wo die Dehnungsmessstreifen geklebt werden,
miissen vorbestimmt werden z. B. mit Hilfe von ReifSlack.

Der Versuch ist gemdfs Bild 1 und Tabelle J5 (fiir Drehgestelle mit zwei Radsitzen) oder Bild 2 und Tabelle J6 (fur
Drehgestelle mit drei Radsitzen) durchzufiihren.

Die Versuchslasten sind schrittweise aufzubringen. Bevor die volle Lastkonfiguration aufgebracht wird, sind Lasten
aufzubringen, die 50 % und 75 % der Hochstlast ausmachen.

Zu erzielende Ergebnisse

Die Elastizitatsgrenze des Materials darf in keinem Lastfall iiberschritten werden.

Nach Entlastung darf zudem nirgends eine bleibende Verformung zuriickbleiben.
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Statische Versuche mit aulergewdhnlichen Betriebsbeanspruchungen — Drehgestelle mit zwei Radsitzen

Bild J1
X
Fz max
e
Y / ~
Radsatz 1
z Fe.
F’
F.

e

Gleitstiick 2 ! Gleitstiick1

Seite 2

Radsatz 2
Tabelle J5
Lastfall Lasten Gleisverwin- Bremskrifte
Vertikal Quer dung g*

Gleitstiick Drehpfanne Gleitstiick E,

2 FzZ cm 1 le
1 2F,
2 0 (1-a) F,max a F,max 10 %o
3 0 (1-a) F,max a F,max Fymax
4 a F,max (1-a) F,max 0 -Fymax
5 0 1,2F, 0 Fy
F, = 4Q) ~m'g

Fymax = 2 (10 + 2%)

F,max = 1,5F, Fg = Bremskrifte

=03 1700
2b,
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Statische Versuche mit aulergewdhnlichen Betriebsbeanspruchungen — Drehgestelle mit drei Radsitzen

Bild J2

2

F. i

r‘—FA'—“\

Radsalz 1

Fi:

Fai

Gleil stick 2 p Gleit stick 1
Fy
Radsatz 2
3 Radsatz 3 =
~F PRS- Ao §
8
Tabelle 6:
Lasten
Lastfall Vertikal Quer Glgisverwjn— Bremskraft
ung g
Gleitstiick 2 F,, Drehpfanne F, Gleitstiick 1 F,; F,
1 2°F,
2 0 (1-a) F,max a F,max 10 %o
3 0 (1-a) F,max a F,max Fymax
4 a F,max (1-a) F,max 0 -Fymax
5 0 1,2 F, 0 Fy
F, = 6Q,-m" 8
2= 0Qm7g Fymax:§(10+2%)

F, max = 1,5 Fz

a=03 1700
2b,

1.2

Fy = Bremskraft

STATISCHE VERSUCHE MIT NORMALEN BETRIEBSBEANSPRUCHUNGEN

Definition der aufgebrachten Lasten

Die aufgebrachten Lasten bestchen aus: -

Vertikalkriften auf Drehpfanne und Gleitstiicken,

einer Querkraft,
Bremskriften,

Verwindungskriften.
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Vertikal- und Wankkrifte

Die Vertikalkrafte auf Drehpfanne und Gleitstiicke werden unter Bezug auf eine Drehgestellnennlast berechnet. Sie richten
sich nach:

—  F, der statischen Kraft, die vom Wagenkasten auf jedes Drehgestell ausgeiibt wird
— @, dem Neigungskoeffizienten

— B, dem Tauchkoeffizienten

Der Neigungskoeffizient a wird fiir einen Abstand zwischen den Gleitstiicken von 1 700 mm (Standard-Drehgestelle mit
zwei Radsdtzen) als 0,2 angenommen.

Wenn der Abstand zwischen den Gleitstiicken (2 by) von 1 700 mm abweicht, muss (Anm.: inhaltlich 1.0..auch wenn in
ENO7 an dieser Stelle ,sollte* steht; an entsprechender Stelle in einem ander Abs. (J.3) steht im iibrigen auch in ENO7 musss!)
a folgenden Wert haben:

a=02 1700

2b,
Der Tauchkoeffizient B, der das vertikale dynamische Verhalten des Drehgestells reprasentiert, ist als 0,3 anzunehmen (der
Normalwert fir Giiterwagendrehgestelle).

Querkraft
Die Querkraft muss betragen:
— F=04x05(F,+ m"g) (fiir Drehgestelle mit zwei Radsitzen)

— F, =053 x0,5 (F, + m"g) (fiir Drehgestelle mit drei Radsitzen)

Bremskriifte

Die Beanspruchungen durch Bremskrifte entsprechen 100 % der aus einer Schnellbremsung resultierenden Krifte.

Bei dem zu priffenden Drehgestell fithren diese Bremskrifte Fp zu:
—  Verzogerungskriften,
—  Anpresskriften,

—  auf das Bremsgestinge wirkenden Kréften.

Verwindungskrifte

Die Gleisverwindung mit Bezug auf den Radsatzabstand im Drehgestell ist als 5 %o anzunehmen.

Diese Verwindung g* ist entweder durch Bewegen der Auflager oder durch Aufbringung der entsprechend berechneten
Reaktionskrifte zu simulieren.

Versuchsdurchfithrung

Dehnungsmessstreifen und Rosetten werden an allen hoch belasteten Punkten des Drehgestellrahmens, insbesondere an
Stellen mit Spannungskonzentrationen, montiert.

Der Versuch besteht in der Aufbringung verschiedener Lastkonfigurationen auf den Drehgestellrahmen, die simulieren:
—  Fahrt auf geradem Gleis

—  Befahren von Gleisbogen

—  Dynamische Kraftschwankungen aufgrund von Wanken und Tauchen

—  Bremsen

—  Gleisverwindung
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Die verschiedenen anzuwendenden Lastfille sind in Bild 3 und Tabelle 7 (fiir Drehgestelle mit zwei Radsitzen) sowie Bild 4
und Tabelle 8 (fiir Drehgestelle mit drei Radsétzen) beschrieben.

Nach Aufbringung der ersten sieben Lastfille ohne Simulation der Gleisverwindung sind vier weitere Versuche
durchzufithren, wobei die Lastfille 4, 5, 6 und 7 mit Uberlagerung der Gleisverwindung (Wert, der fiir das Drehgestell mit
Federung spezifiziert ist) zu wiederholen sind.

Fiir jeden dieser vier neuen Lastfille sind die durch Gleisverwindung bedingten Lasten zuerst in einer, dann in der anderen
Richtung aufzubringen.

Die Einleitung der Gleisverwindung darf die Summe der Vertikalkrafte nicht verindern.

Versuche mit Aufbringung der den Bremskriften entsprechenden Lasten sind durchzufithren, falls die Versuche gemifd
Anhang A dies als notwendig erwiesen haben (Elastizititsgrenze bei den dortigen Versuchen iiberschritten).

Zu erzielende Ergebnisse

An jeder Messstelle sind die Spannungen o...0, fiir jeden der oben definierten Lastfille aufzuzeichnen.

Von diesen n Werten werden der kleinste Wert 0,,,, und der groite Wert 6., genommen, um zu bestimmen:

_ Omax T Omin
Omean = 2

_ Omax ~ Omin

Das Verhalten der Materialien einschlieflich der Schweiffverbindungen und anderer Verbindungsarten unter Ermiidungs-
belastung sollten auf den aktuellen internationalen oder nationalen Normen beruhen, oder auf anderen, gleichwertigen
Quellen, wie etwa dem ERRI B12 Ausschussbericht RPI7, wo solche Quellen zur Verfiigung stehen.

Geeignete Daten miissen generell die folgenden Eigenschaften aufweisen:

eine hohe Uberlebenswahrscheinlichkeit (d. h. vorzugsweise 97,5 %, mindestens aber 95 %);

Klassifizierung der Details gemaf8 Bauteil- oder Verbindungsgeometrie (einschlieflich Spannungskonzentration);

Ableitung der Grenzwerte aus kleinen Mustern mit Hilfe einer Priifmethode und einschldgiger Erfahrungen, um ihre
Anwendbarkeit auf Bauteile in voller Grofle zu gewihrleisten.

Wenn die einzuhaltenden Spannungsgrenzen diejenigen sind, die in den Ermiidungsfestigkeitsdiagrammen im ERRI B12
Ausschussbericht RPI7 dargelegt sind, ist ein Uberschreiten dieser Spannungsgrenzwerte um bis zu 20 % an einer
begrenzten Anzahl von Messstellen zulissig, die dann wihrend der Ermiidungsversuche mit besonderer Aufmerksamkeit zu
beobachten sind. Wenn bei den Versuchen keine Ermiidungsanrisse feststellbar sind, werden die iiber dem Grenzwert
liegenden Spannungen, die im statischen Versuch aufgezeichnet wurden, akzeptiert und das Drehgestell wird zugelassen.
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Statische Versuche unter normalen Betriebsbeanspruchungen — Drehgestelle mit zwei Radsitzen

Bild J3
X
Y
tz 1
Z Fae
Fa1
=
Gleitstiick 2 ' Gleitstiick 1
Seite 1
tz rads 2
Tabelle J7
Lasten
Lastfall Vertikal Quer Bremskrifte
Gleitstiick 2 F,, Drehpfanne F,. Gleitstiick 1 F,; F,

1 0 E, 0
2 0 (1+B) F, 0
3 0 (1-p) F, 0
4 0 (1-a)(1+p) Fz a(1+p) F, E,
5 a(1+P) F, (1-a)(1+f) Fz 0 -Fy
6 0 (1-a)(1-p) Fz a(1-p) F, E,
7 a(1-p) F, (1-a)(1-p) Fz 0 -F,
8 0 E, 0 Fy
F, = 4Q, -m*g =03

F, =04 x 0,5 (F, + m"g)

a=02 1700
2b,
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Statische Versuche unter normalen Betriebsbeanspruchungen — Drehgestelle mit drei Radsitzen

Bild J4

7 Radsatz 1
Gleitstick 1
F,
4 /7T 1z Rads 2
Seite 2

" tz Rad 3

s i | TN

&

Frrrs
Tabelle ]8
Lasten
Lastfall Vertikal Quer Bremskrifte
Gleitstiick 2 F,, Drehpfanne F, Gleitstiick 1 F; F,

1 0 F, 0
2 0 (1+p) E, 0
4 0 (1-a)(1+p) F, a(1+p) F, F,
5 a(1+p) F, (1-a)(1+p) F, 0 -Fy
6 0 (1-a)(1-P) F, a(1-p) F, Fy
7 a(1-p) F, (1-a)(1-B) F, 0 K
8 0 F, 0 Fg
F, = 6Q,-m*g B=03

1700
=02
=025

F, = 0,53 x 0,5(F, + m'g)
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J.3  ERMUDUNGSVERSUCHE

Definition der aufgebrachten Lasten

Die aufgebrachten Lasten bestehen aus:

—  Vertikalkriften auf Drehpfanne und Gleitstiicken
—  einer Querkraft
—  Bremskriften

—  Verwindungskriften

Vertikal- und Wankkrifte

—  Die Vertikalkrifte auf Drehpfanne und Gleitstiicken werden unter Bezug auf die Nennlast des Drehgestells berechnet.
Sie hingen ab von:

—  F, der statischen Kraft, die vom Wagenkasten auf jedes Drehgestell ausgeiibt wird
— @, dem Neigungskoeffizienten = 0,2
— B, dem Tauchkoeffizienten = 0,3

F, ist eine statische Kraft . Die durch den Koeffizienten a definierten Krifte, werden als ,quasistatisch® angesehen. Die durch
den Koeffizienten f definierten Krifte werden als ,dynamisch” angesehen.

Der Wankkoeffizient a wird fiir einen Abstand zwischen den Gleitstiicken von 1 700 mm (Standard-Drehgestelle mit zwei
Radsitzen) als 0,2 angenommen. Wenn der Abstand zwischen den Gleitstiicken (2 bg) von 1 700 mm abweicht, muss a
folgenden Wert haben:

1700
—0.2
¢ ( 2b, )

Querkrifte

Die Querkrifte bestehen aus zwei Komponenten:

—  Drehgestelle mit drei Radsdtzen:
—  quasistatische Kraft: Fyq = 0,1 (F, + m"g)
—  dynamische Kraft: F,g = 0,1(F, + m*g)

—  Drehgestelle mit drei Radsdtzen:

—  quasistatische Kraft: Fyq = 0,133 (F, + m*g)

—  dynamische Kraft: Fyg = 0,133(F, + m*g)

Bremskriifte

Die Beanspruchungen durch Bremskrifte entsprechen 100 % der aus einer Schnellbremsung resultierenden Krifte.

Bei dem zu priifenden Drehgestell fithren diese Bremskrifte Fp zu:

—  Verzogerungskriften,
—  Kontaktkriften,

—  auf das Bremsgestinge wirkenden Kriften.
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Verwindungskrifte

Die Gleisverwindung bezogen auf den Radsatzabstand des Drehgestells wird mit 5 %o angesetzt.

Versuchsdurchfithrung

Die Ermiidungsversuche bestehen aus einer Wiederholung von Folgen quasistatischer und dynamischer Beanspruchungen,
wie sie bei Fahrt in Links- und Rechtsbogen auftreten.

Falls die in Anhang B festgelegten Versuche gezeigt haben, dass die durch Verwindungsbeanspruchung erzeugten
Spannungen nur in beschrankten Bereichen des Drehgestellrahmens auftreten, in denen die durch Quer- und Vertikalkrifte
hervorgerufenen Spannungen nur gering sind, ist der Ermiidungsversuch in einer ersten Phase nur mit den Quer- und
Vertikalkriften durchzufiihren.

In diesem Fall sind die quasistatischen und dynamischen Vertikal- und Querrifte in der zeitlichen Abfolge entsprechend den
Vorgaben der Diagramme in den Bildern 3, 5, 6 und 7 (fiir Drehgestelle mit zwei Radsitzen) oder den Bildern 5, 6, 7 und 8
(fur Drehgestelle mit drei Radsdtzen) aufzubringen.

In jedem Intervall, welches einem Links- oder einem Rechtsbogen entspricht, muss die Anzahl der dynamischen Lastspiele in
Vertikal- und Querrichtung 20 betragen.

Die dynamischen Anderungen der Vertikal- und Querkrifte miissen mit derselben Frequenz und ohne Phasenverschiebung
entsprechend den Diagrammen aufgebracht werden. Die Anzahl der nachgebildeten Links- und Rechtsbogen muss gleich
sein.

In der ersten Stufe sind insgesamt 6 x 10® Lastwechsel aufzubringen.

Die zweite Stufe enthilt 2 x 10° Lastwechsel, wobei die statischen Krifte denen der ersten Stufe entsprechen und die
quasistatischen und dynamischen Krifte um den Faktor 1,2 erhoht werden.

Die dritte Stufe ist gleich wie die zweite und enthilt ebenfalls 2 x 10¢ Lastwechsel. Der Faktor 1,2 ist jedoch durch 1,4 zu
ersetzen.

Versuche mit Aufbringung der den Bremskriften entsprechenden Lasten sind durchzufiihren, falls die Versuche gemafd
Abschnitt 2 dies als notwendig erwiesen haben (Elastizititsgrenze bei den dortigen Versuchen tiberschritten).

Verwindungsbeanspruchungen

Insgesamt sind 10® wechselnde Verwindungslastspiele aufzubringen:
— 6 x 10° fur die erste Stufe

— 2 x 10° fiir jede der beiden folgenden Stufen

Fir die Festlegung der Verwindungsvuche sind die Ergebnisse der statischen Versuche und die Moglichkeiten der
vorhandenen Versuchseinrichtungen zu beriicksichtigen:

Zeigt sich wiahrend der statischen Versuche, dass der Drehgestellrahmen auf die Verwindungsbeanspruchung keine
Reaktionen zeigt, so ist die Verwindung nicht zu beriicksichtigen.

Zeigt sich bei den statischen Versuchen gemafl Anhang B, dass sich die Auswirkungen der Verwindungsbeanspruchung
grundsitzlich von den der Beanspruchung durch Vertikal- und Querkrifte unterscheiden (z. B. entstehen die Spannungen
der beiden Beanspruchungsarten an unterschiedlichen Stellen des Rahmens), so kénnen die 6 x 10° plus zweimal 2 x 10°
Lastspiele zur Verwindungsbeanspruchung unabhingig von den anderen Beanspruchungsarten aufgebracht werden. Im
umgekehrten Fall ist der Versuchsaufbau so anzupassen, dass die Quer-, Vertikal- und Verwindungskrifte gleichzeitig
aufgebracht werden konnen.

Die zur Simulation der Verwindungsbeanspruchung aufgebrachten Lasten miissen den Zustand bei aktiver Federung mit
Diampfungseinrichtungen nachbilden.

Zu erzielende Ergebnisse

Nach der ersten Versuchsstufe mit 6 x 10 Lastspielen diirfen keine Risse festgestellt werden. Dieses Ergebnis ist mittels
zerstorungsfreier Priifung nach jeweils 1 x 10° Lastspielen nachzuweisen (Magnetpulverpriifung, Farbeindringverfahren).

Am Ende der zweiten Beanspruchungsstufe werden kleine Risse zugelassen, die, falls sie im Betrieb entstehen wiirden, keine
unmittelbare Instandsetzung erforderlich machen wiirden.
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Die Entwicklung der Spannungen an den Stellen mit den hochsten Spannungen im statischen Versuch (Abschnitt 6.1.1.2.1.3)
und insbesondere diejenigen, wo Spannungsiiberschreitungen gemifs Abschnitt 6.1.1.2.1.3 toleriert wurden, wird bei den
Ermiidungsversuchen mittels Dehnungsmessstreifen iiberwacht.

Ermiidungsversuche an Drehgestellen mit zwei Radsitzen

Siehe Bild J3.

Auf die Drehpfanne wirkende Kraft

Bild J5
A
Fe +B(1-0)F,
AAN AN
BI-o)F;
0 i |
F, =4Q,-m"g
1700
o2 ()
=03
Fic=(1-a)F£f(1-a)F,
Auf die Gleitstiicke wirkende Krifte
Bild J6
A +BaF,

A
VALY

0 t
+BoaF,

U] T, .
T 1 —

-BaF,

{F;1 = aF,tfaF,

{Fz2 = aF,tpaF,



8.12.2006

Amtsblatt der Europdischen Union L 344/265

Auf die Drehpfanne wirkende Querkraft

t

0
U

(Fy = [0.1(F, * m*g) + 0,1(F, + m*g)]

20 Lastspiele

Ermiidungsversuche — Drehgestelle mit drei Radsitzen

Bild J8

o

leitstick 2 F—l- Gleitstiick 1
¥
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Auf die Drehpfanne wirkende Krifte

Siche Bild J5.

F, = 6Q,-m'g
02 1700
a=0,
2b,
=03

Fic=(1-a)F£f(1-a)F,

Auf die Gleitstiicke wirkende Krifte

Siehe Bild J6.

F,1 = aF, £ faF,
F,, = aF, £ faF,

Auf die Drehpfanne wirkende Querkraft

Siehe Bild J7

F, =£[0,133 (F, + m*g) + 0,133 (F, + m*g)]

J.4  BENUTZTE FORMELZEICHEN UND DEFINITION DER KRAFTE

Q, = senkrechte statische Radkraft fiir einen beladenen Wagen (kN)

m"* = Drehgestellmasse (t)

F, = Auf das Drehgestell eines beladenen Wagens wirkende senkrechte statische Kraft (kN)
F, = 4Q, - m'g (fiir Drehgestelle mit zwei Radsitzen)

F, = 6Q, - m'g (fiir Drehgestelle mit drei Radsitzen)

g = Erdbeschleunigung (9,8 m/s?)

F, = Querkraft (kN)

Fp = Bremskrifte (kN)

g* = Auf die Drehgestellradsitze aufzubringende Gleisverwindung ( %o)

a = Koeffizient, der mit der Auswirkung des Wankens in Verbindung steht
Der Koeffizient ist eine Funktion des Abstands 2b,

B = Koeffizient, der mit der Auswirkung des Tauchens in Verbindung steht

2b, = Abstand der Gleitstiicke (mm)

J.5  UBERSICHT/RICHTLINIEN
Die auf dem Priifstand durchgefithrten Versuche sind in drei Gruppen unterteilt:

—  Statische Versuche unter ,auflergewohnlichen im Betrieb auftretenden Beanspruchungen

Zweck der Versuche ist es, sicherzustellen, dass am Drehgestellrahmen infolge einer Uberlagerung der maximalen
Beanspruchungen, die im Betrieb auftreten konnen, keine bleibenden und sichtbaren Verformungen auftreten.
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—  Statische Versuche zur Simulation der normalen im Betrieb auftretenden dynamischen Beanspruchungen

Diese Versuche sollen zeigen, dass bei den im Betrieb auftretenden Uberlagerungen von Kriften Ermiidungsanrisse
nicht zu erwarten sind.

—  Ermiidungsversuche

Zweck der Versuche ist es, die Dauerfestigkeit des Drehgestells nachzuweisen, eventuelle verborgene Schwachstellen —
insbesondere dort, wo keine Dehnungsmessstreifen angebracht werden konnen — zu erkennen und die
Sicherheitsspanne zu ermitteln.

Gemeinsame Bedingungen fiir Priifstandversuche

Der Versuchsaufbau hat so zu erfolgen, dass die Krifte genau an jenen Stellen eingeleitet und verteilt werden, wo sie im
Betricb auftreten. Dabei sind die Spiele und Freiheitsgrade, die durch die Federung und die Verbindungselemente des
Drehgestells zum Wagenkasten Ermoglicht werden, abzubilden.

Die Versuche konnen mit oder ohne die Federung durchgefiihrt werden.
Die Dampfer der Federung sind aufSer Betrieb zu setzen, um Reibung auszuschalten.

Bei der Festlegung, auf welche Art die Krifte und die resultierenden Reaktionskrifte auf den Drehgestellrahmen aufgebracht
werden, sind die Konstruktionsmerkmale des Drehgestells zu beriicksichtigen. Die nachstehende Skizze zeigt ein Beispiel fiir
die Aufbringung von Kriften auf Drehgestelle mit zwei Radsitzen.

Die aufzubringenden Krifte sind in den Anhéngen A, B und C dargestellt.
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ANHANG K

FAHRZEUG-FAHRWEG- WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE
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K.1 MONTAGE DER KOMPONENTEN.
K.1.1 Allgemeines.

Vor dem Zusammenbau miissen alle Elemente eines Radsatzes die geometrischen Anforderungen der einschligigen
Dokumente einhalten. Rad und Radsatzwelle miissen fiir den Zusammenbau bereit sein.

Es ist zuldssig, die Elemente, die einen Radsatz bilden, entweder durch Schrumpfsitz oder Presssitz zu montieren.
Radsatzlager miissen gemidfl den Anweisungen des Herstellers am Radsatz montiert werden.

Die statische Unwucht der beiden Rider eines Radsatzes muss sich in derselben diametralen Ebene und auf derselben Seite
der Radsatzwelle befinden.

K.1.2 Ubermafl zwischen Radsitz auf der Radsatzwelle und Radnabenbohrung.

Wenn keine besondere Anforderung an das Pressitbermaf8 vorgegeben ist, so betrigt das Ubermaf8 ,j* in mm fiir:
—  Schrumpfsitz : 0,0009 dm < j < 0,0015 dm
—  Presssitz : 0,0010 dm < j < 0,0015 dm + 0,06

wobei dm der mittlere Durchmesser des Radsitzes in mm ist.

K.1.3 Aufpressdiagramm.

Fiir den Presssitz gibt die Kraft-Weg-Kurve die Sicherheit, dass die gefiigten Flichen nicht beschadigt wurden und dass das
spezifizierte Ubermaf8 vorhanden war.

Der Bereich der Pressendkraft, richtet sich nach der in K.2.1 definierten Kraft F und betragt:

0,85 F < Pressendkraft < 1,45 F
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K.2 RADSATZEIGENSCHAFTEN.
K.2.1 Mechanischer Widerstandder Baugruppen

Radsdtze sind zum Nachweis eines korrekten Radsitzes mittels einer Presse zu priifen, die tiber Instrumente zur
Aufzeichnung der Krifte verfiigt. Eine Priifkraft F ist hierbei schrittweise und gleichmifig auf das Rad aufzubringen und
wihrend 30 s beizubehalten. Wenn keine spezielle Anforderung vom Radkonstrukteur vorgegeben wird, betragt der Wert F:

F=4x10 *dm MN

wo 0,8 dm <L <1,1dm

und dm der mittlere Durchmesser des Radsitzes (mm), L die Linge der Radnabe (mm) ist.

Zu erzielende Ergebnisse.

Keine Verschiebung des Rades relativ zur Radsatzwelle nach Aufbringen der Priifkraft.

K.3  MASSE UND TOLERANZEN.
K.3.1 Allgemeines.

Die Maf3e des Radsatzes miissen den Konstruktionszeichnungen entsprechen. Die Maf3- und Geometrietoleranzen, die beim
Zusammenbau der verschiedenen Bauteile am Radsatz anzuwenden sind, sind in den folgenden Unterabschnitten
aufgefiihrt.

Die Messungen miissen am unbelasteten Radsatz erfolgen.

K.3.2 Eigenschaften der montierten Rider.

Bild K6

71 nlaB
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Tabelle K18

Beschreibung Symbol Toleranz mm
<120kmh | >120kmjh
Abstand der inneren Radkranz- bzw. Radreifenstirnflichen () . +2()
1
0
Abstand zwischen Radinnenfliche und Bezugsebene (Anlage- ¢ - ¢; oder <1
flache des Lagerdichtringes) ¢ -c =
Differenz im Laufkreisdurchmesser d -ddl ct)ider <05 <03
|-
Rundlaufabweichung auf der Lauffliche h <05 <03
Planlaufabweichung der Innenfliche der Rader (1) g <08 < 0,5

(") gemessen 60 mm unter der Oberkante des Spurkranzes.

() Die Toleranzen konnen bei speziellen Radsatzkonstruktionen gedndert werden.

K.3.3 Uberstand des Rades.

Die Lingen des Radsitzes und der Radnabe miissen so gewdhlt werden, dass die Radnabe leicht tiber den Radsitz hinausragt,
insbesondere Richtung Radsatzwellenschaft. Dieser Uberstand muss zwischen 2 und 7 mm liegen.

K.4  KORROSIONSSCHUTZ.

Radsatzkomponenten sind entsprechend den Anforderungen ihrer Konstruktionsspezifikation zu schiitzen.

Hohlrdume, die durch Uberstand der Radnabe iiber den Radsitz entstehen, diirfen mit einem Korrosionsschutzmittel gefiillt

werden.
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L1 ENTWURFSBEWERTUNG
L1.1 Allgemeines

Dieses Kapitel beschreibt die Methoden zur Bewertung, ob eine Radkonstruktion in der Lage ist, die Leistungsanforderungen
zu erfiillen. Es gibt drei Hauptaspekte fiir die Leistung eines Rades, die jeweils verschiedene Ziele haben:

—  Geometrie:

—  Sicherstellung der Kompatibilitdt mit dem Gleis
—  Sicherstellung der Kompatibilitdt mit der Radsatzwelle

—  Thermomechanik:
—  Beherrschung der Radverformung

—  Sicherstellung, dass durch das Bremsen keine Riderbriiche auftreten.

—  Mechanik:

—  Sicherstellen der Kompatibilitit fiir die vorgesehene Radsatzlast

—  Sicherstellen, dass die Rdder nicht durch Ermiidung ausfallen

L.1.2 Zu bewertende Konstruktionsparameter
L.1.2.1 Parameter fiir die geometrische Kompatibilitat

Es gibt drei Klassen von Parametern, die fiir Funktions-, Montage- oder Instandhaltungszwecke relevant sind.
—  Funktionszwecke

—  Messkreisdurchmesser: wirkt sich auf die Pufferhche und die Fahrzeugbegrenzungslinie aus
—  Radkranzbreite: steht im Zusammenhang mit Weichen und Kreuzungen

—  Laufflachenneigung: Becinflusst die Laufstabilitdt des Fahrzeugs

—  Laufflachenprofil aufSerhalb der Laufflichenneigung

—  Spurkranzhéhe, -dicke und Spurkranzflankenmafs

—  Ubergang zwischen Spurkranz und Lauffliche

—  Position des Radkranzes in Bezug auf den Nabensitz

—  Parallelitdt der Bohrungsdurchmesser.

—  Montagezwecke

—  Bohrungsdurchmesser

—  Nabenlinge zur Sicherstellung eines angemessenen Uberstands der Radnabe iiber dem Radsitz an der
Radsatzwelle .

— Instandhaltungszwecke

—  Grenzmafl des Messkreisdurchmessers (Raddurchmesser)

—  Form der Grenzmafrille

—  Geometrie der Fliche zum Einspannen des Rads in Radsatzdrehmaschinen
—  Lage der Olabpressbohrung fiir die Demontage

—  Allgemeine Form des Radkranzes, um bei laufflichengebremsten Réidern die Eigenspannungsmessung mit
Ultraschall zu ermoglichen.
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L.1.2.2 Parameter fiir die thermomechanische Kompatibilitat

Réder miissen die Fihigkeit besitzen, die Warmeenergie zu absorbieren, die wihrend des Betriebs entsteht. Die Menge an
erzeugter Energie hangt ab von:

—  der Energie, die durch Reibung der Bremsklotzsohlen auf der Lauffliche erzeugt wird

— der Ausfithrung der Bremsklotzsohlen (Art, Abmessungen und Anzahl).

L.1.2.3 Parameter fiir die mechanische Bewertung

—  Maximale Radsatzlast,

—  Art der Einsatzbedingungen:
—  Beschreibung der Strecken: geometrische Gleisqualitit, Bogenparameter, Hochstgeschwindigkeit, ...
—  Zeitanteile fiir den Fahrzeugeinsatz auf diesen verschiedenen Strecken

—  Kilometerleistung iiber die gesamte Lebensdauer des Rades.

L.1.3 Bewertung der geometrischen Kompatibilitit

Die Radzeichnung muss mit den Anforderungen im Einklang stehen, die im vorstehenden Abschnitt ,Parameter fiir die
geometrische Kompatibilitit“ definiert sind.

L.1.4 Bewertung der thermomechanischen Kompatibilitit
L.1.4.1 Allgemeines Verfahren

Alle neuen Radkonstruktionen sind vollstindig mit fir die Anwendung geeigneten Methoden zu bewerten, um
nachzuweisen, dass sie die in diesem Anhang definierten Anforderungen erfiillen.

Diese Bewertung muss aus drei Schritten bestehen. Wenn Schritt 1 erfolgreich ausgefiihrt ist, ist keine weitere Bewertung
notwendig. Wenn Schritt 1 fehlschlagt, dann muss Schritt 2 erfolgen. Wenn Schritt 2 erfolgreich ausgefiihrt ist, ist keine
weitere Bewertung notwendig. Schritt 3 bewertet einen geringfiigigen Fehler aus Schritt 1 und 2. Wenn Schritt 3 fehlschlagt,
muss das Rad als nicht mit den Anforderungen iibereinstimmend betrachtet werden. In jedem Schritt sind Tests an einem
Rad mit neuem Radkranz (Lauffliche auf Nenndurchmesser) und verschlissenem Radkranz (Laufflichendurchmesser an der
Verschleiffgrenze) durchzufithren.

In jedem Fall muss das fiir den Test ausgewihlte Rad die ungiinstigste Radkorpergeometrie fiir das thermomechanische
Verhalten haben; eine als giiltig gepriifte numerische Simulation muss die Auswahl bestitigen. Wenn der Test des Rades fiir
den ungiinstigsten Fall nicht méglich ist, miissen die Ergebnisse mit derselben numerischen Simulation in Richtung des
ungiinstigsten Falls extrapoliert werden.

L.1.4.2 Erster Schritt: Bremspriifstandversuch

L.1.42.1 Versuchsmethode

Die in diesem Versuch 45 Minuten lang aufzubringende Leistung entspricht 1,2P,.

P, =m.g.V, Neigung + my v,

Wobei

m= Fahrzeuggewicht auf der Schiene pro Rad (kg)

g= Schwerebeschleunigung (m.s ~2)

Neigung=mittlere Neigung der Strecke (Neigung in %o/1 000)
y= Verzogerung des Zuges (m/s?)

V,= Zuggeschwindigkeit (m/s)

Es wird auf dieselbe Neigung Bezug genommen wie in 4.2.4.1.2.5 Gotthard-Siidrampe, eine Dauerbremsung vom Gotthard
bei einer Geschwindigkeit von 80 km/h.
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L.1.42.2 Entscheidungskriterien

Drei Kriterien miissen gleichzeitig fiir das neue und das verschlissene Rad erfiillt sein.
Fir das neue Rad:
1. maximale Verwerfung des Radkranzes wihrend der Bremsung + 3/-1 mm.
2. Eigenspannungen im Radkranz nach dem Abkiihlen:
— oy < +ZrN/mm2 als Durchschnitt iiber drei Messungen,
— O <42, + 50) N/mm? fiir jede Messung.
3. maximale Verwerfung des Radkranzes nach dem Abkiihlen + 1,5/-0,5 mm.
Die Verwerfung wird als positiv betrachtet, wenn der Abstand zwischen den inneren Radkranzstirnflichen zunimmt.
Fiir das verschlissene Rad:
1. maximale Verwerfung des Radkranzes wihrend der Bremsung + 3/-1mm.

2. Eigenspannungen im Radkranz nach dem Abkiihlen:
— O <42+ 75) N/ mm? fiir den Durchschnitt der drei Messungen,

— Oy < 42, 4 100) N/mm?® fiir jede Messung.

3. maximale Verwerfung des Radkranzes nach dem Abkiihlen + 1,5/-0,5mm.

Der Wert X, ist entsprechend den Stahlgiiteanforderungen des Radkranzes festzulegen. Fiir die Stahlgiiten ER6 und ER7 nach
EN13262, Y, = 200 N/mm®.

Fiir andere Stahlgiiten muss ein anderer Wert fiir ¥, vereinbart werden.

L.1.4.3 Zweiter Schritt: Radbruch-Priifstandversuch
L.1.43.1 Allgemeines

Dieser zweite Schritt muss dann durchgefithrt werden, wenn die im ersten Schritt gemessenen Eigenspannungen iiber den
Entscheidungskriterien liegen.

L.1.4.3.2 Verfahren des Radbruch-Priifstandversuchs

Das Verfahren des Radbruch-Priifstandversuchs muss mit Annex A.3 der EN13979-1 iibereinstimmen.

L1.4.3.3 Entscheidungskriterien

Das gepriifte Rad muss bruchfrei bleiben.

L.1.4.4 Dritter Schritt: Praktischer Bremsversuch
L.1.44.1 Allgemeines

Dieser dritte Schritt muss durchgefithrt werden, wenn ein Ergebnis aus dem ersten Schritt iiber einem Entscheidungs-
kriterium liegt und wenn das Rad nach dem zweiten Schritt nicht abgelehnt wurde.

L.1.4.4.2 Versuchsmethode

Die in diesem Versuch aufzubringende Leistung entspricht der aus Schritt 1 dieser Bewertung.

L1.4.4.3 Entscheidungskriterien

Drei Kriterien miissen gleichzeitig fiir das neue und das verschlissene Rad erfiillt sein.
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Fiir das neue Rad:

maximale Verwerfung des Radkranzes wihrend der Bremsung + 3/-1mm.
Eigenspannungen im Radkranz nach dem Abkiihlen:

— O < +(X,-50) N/mm? als Durchschnitt aus drei Messungen,
— on < —|—E,N/mm2 fur jede Messung.

maximale Verwerfung des Radkranzes nach dem Abkithlen + 1,5/-0,5mm.

Fiir das verschlissene Rad:

1.

2.

3.

maximale Verwerfung des Radkranzes wihrend der Bremsung + 3/-1mm
Eigenspannungen im Radkranz nach dem Abkiihlen:

— O < 4, N/mm2 als Durchschnitt aus drei Messungen,

— 0w < +(Z + 50) N/mm? fiir jede Messung.

maximale Verwerfung des Radkranzes nach dem Abkithlen + 1,5/-0,5mm.

Der Wert X, ist entsprechend den Stahlgiiteanforderungen des Radkranzes festzulegen.

Fiir die Stahlgiiten ER6 und ER7 nach EN13262, >, =200 N/mmz.

Fiir andere Stahlgiiten muss ein anderer Wert fiir X, vereinbart werden

L.1.5 Bewertung der mechanischen Kompatibilitit.

L.1.5.1 Allgemeines Verfahren.

Diese Bewertung muss aus zwei Schritten bestehen. Wenn Schritt 1 erfolgreich ausgefiihrt ist, ist keine weitere Bewertung
notwendig. Wenn Schritt 1 fehlschlagt, muss Schritt 2 durchgefithrt werden. Wenn Schritt 2 fehlschlagt, dann muss das Rad
als nicht mit den Anforderungen iibereinstimmend betrachtet werden. Zweck der Bewertung ist die Priifung, dass wahrend

der gesamten Lebensdauer des Rades keine Ermiidungsrisse im Radkorper auftreten.

Die ungiinstigste Radgeometrie fiir das mechanische Verhalten muss betrachtet werden. Wenn der Priifversuch nicht mit der
ungiinstigste Radgeometrie durchgefithrt werden kann, miissen die Testparameter in Richtung ungiinstigster Fall mittels

validierter numerischer Simulation extrapoliert werden.

L.1.5.2 Erster Schritt: Berechnung

L.1.5.2.1 Aufgebrachte Krifte

Die eingesetzten Krifte miissen den Kraftwert

P als Basis benutzen. P ist die Halfte der radsatzbezogenen Vertikalkraft auf der Schiene.

Es sind drei Lastfille zu betrachten (siehe Bild L1):

Fall 1: gerades Gleis
F,=1,25P

Fyp =0

Fall 2: Vollbogen
F,=1,25P

Fy, =0,6P fiir nicht-fithrende Radsitze

F,=07P fiir fiihrende Radsitze
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—  Fall 3: Befahren von Weichen und Kreuzungen
F,=1,25P

fitr nicht-fiihrende Radsitze

F2=036P Fs=06P

fiir fithrende Radsitze

F, =042P Fs3=06P

Bild L1
105
F .
=
F, F, E
case 3| case 1 ﬂ *
FI
Fall 2

L.1.5.2.2 Berechnungsverfahren

Um die Spannungen im Rad zu berechnen, muss ein validiertes Berechnungsprogramm nach der Finite-Elemente-Methode
eingesetzt werden.

L1.5.2.3 Entscheidungskriterien

Die Grofle der dynamischen Spannungen Ao muss an allen Punkten des Radkoérpers niedriger sein als die zuldssige
Spannung.

Zulissig sind folgende Grofen fir die dynamischen Spannungen A:
—  fiir Rdder mit maschinell bearbeitetem Radkérper, A= 360 N/mm?

—  fuir Rider mit nicht maschinell bearbeitetem Radkérper, A= 290 N/mm?.

L.1.5.3 Zweiter Schritt: Priifstandversuch
L.1.5.3.1 Allgemeines

Dieser zweite Schritt muss durchgefithrt werden, wenn das Ergebnis im ersten Schritt iiber einem Entscheidungskriterium
liegt.

L.1.5.3.2 Definition des Priifstandbeladungs- und Versuchsverfahrens

Sie sind zwischen dem Radkonstrukteur und der benannten Stelle zu vereinbaren.

L.1.5.3.3 Entscheidungskriterien

Es sind vier Rider zu priifen.

Nach der Priifung diirfen keine Ermiidungsrisse > 1mm vorhanden sein.
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L.2. PRODUKTBEWERTUNG
L.2.1. Verschleilrelevante mechanische Eigenschaften
L.2.1.1. Zugversucheigenschaften

Die Radkranz- und Radstegeigenschaften miissen wie in Tabelle L1 aufgefiihrt sein.

Tabelle L1
Radkranz Radsteg
sbleie R ) () | Ry (N A% Rm Vorminderung A%
ER6 > 500 780/900 > 15 > 100 > 16
ER7 > 520 820/940 > 14 > 110 > 16
ER8 > 540 860/980 > 13 > 120 > 16

(")  Wenn keine charakteristische FlieRgrenze vorhanden ist, ist die Dehngrenze R 9, zu ermitteln.
(®)  Verringerung der Zugfestigkeit des Steges im Vergleich zur Zugfestigkeit des Spurkranzes an demselben Rad.

Die Probenlage ist in Bild L2 dargestellt.
Bild L2

Probenlage

N
0 I.";

| | | |

ll I\ A

Zugversuchprobe

Legende

Zugversuchprobe
Kerbschlagprobe
Verschleilfgrenzendurchmesser
Kerbe

B L K=
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L.2.1.2 Harteeigenschaften im Radkranz

Die gesamte Verschleiffzone des Radkranzes muss eine Brinell-Mindestharte aufweisen, deren Wert bei jeder Messung > der
Werte in Tabelle L3 sein muss. Diese Werte miissen bis zu einer maximalen Tiefe von 35 mm unter der Lauffliche erzielt
werden, selbst wenn die VerschleiStiefe hoher ist als 35 mm.

Die Hirtewerte im Ubergang zwischen Radkranz und Radsteg miissen mindestens 10 Punkte niedriger sein als die an der
Verschleiffgrenze.

Tabelle L3
Stahlgiite Mindesthirte nach Brinell
ER6 225
ER7 235
ER8 245

L.2.1.3 Homogenitit der Warmebehandlung

Die am Radkranz gemessenen Hartewerte miissen innerhalb eines Bereichs von 30 HB liegen.

L.2.2 Sicherheitsrelevante mechanische Eigenschaften
L.2.2.1 Kerbschlagbiegeversuch

Es miissen zwei Gruppen von Kerbschlagbiegeversuchen durchgefiihrt werden: eine Gruppe mit Proben bei + 20 °C, cine
Gruppe mit Proben bei - 20 °C. In jeder Gruppe miissen drei Proben getestet werden (in Bild L2 als Probe 3 gekennzeichnet).
Bild 4 gibt die zu erreichenden Werte wieder. Die Markierung der Kerbschlagproben muss eine Identifizierung der parallel
zum Schnitt A-A liegenden Lingsflichen ermoglichen. Die Proben sind gemaf EN 10045-1 anzufertigen. Die Achse des
Kerbgrundes muss parallel zum Schnitt A-A in Bild L1 verlaufen. Bei + 20 °C sind Proben mit U-Kerbe zu verwenden.
Bei - 20 °C sind Proben mit V-Kerbe zu verwenden.

Tabelle L4

Stahlgiite KU (in Joule) bei + 20 °C KV (in Joule) bei - 20 °C
Durchschnittswerte Mindestwerte Durchschnittswerte Mindestwerte
ER6 17 12 12 8
ER7 17 12 10 7
ERS 17 12 10 5

L.2.2.2 Zahigkeitseigenschaften des Radkranzes

Diese Eigenschaft muss nur bei laufflichengebremsten Radern (Betriebs- oder Feststellbremse) gepriift zu werden. Tabelle L5
zeigt die zu erreichenden Mindestwerte.

Tabelle L5

Stahlgiite Durchschnittswerte (mit 6 Proben) EinzelprobeMindestwerte
N/mm? Vm N/mm? Vm
ER6 100 80
ER7 80 70
ERS8 70 60
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L.2.3 Werkstoffreinheit
L.2.3.1 Mikrografische Reinheit

Die Werkstoffreinheit ist durch mikrografische Untersuchung (ISO 4967, Methode A) zu ermitteln. Die Lage, aus der die
Proben zu entnehmen sind, ist in Bild L3 gezeigt.

Bild L.3

Mominal rolling

circle
2
Die zu erreichenden Werte sind in Tabelle L6 aufgefiihrt.
Tabelle L6
Art der Einschliisse Dickserie (Maximum) Diinnserie (Minimum)

A (Schwefel) 1,5 2
B (Aluminat) 1,5 2
C (Silikat) 1,5 2
D (Globulares Oxid) 1,5 2
B+C+D 3 4

L.2.3.2 Interne Fehlerfreiheit

Die interne Fehlerfreiheit aller Rader ist durch eine automatische Ultraschallpriifung zu ermitteln. Standardfehler sind
Flachbodenbohrungen mit unterschiedlichen Durchmessern.

Der Radkranz darf keine inneren Fehler aufweisen, die Echogrolenordnungen erzeugen, welche gleich oder hoher sind als
diejenigen bei einem in gleicher Tiefe sitzenden Standardfehler. Der Durchmesser dieses Standardfehlers betragt 3 mm.

Bei der axialen Priifung darf keine Schwichung des Riickwandechos um mehr als 4 dB auftreten.

L.2.4 Oberflichenbeschaffenheit
L.2.4.1 Zu erzielende Merkmale

Je nach Einsatzzweck konnen die Rader ganz oder teilweise maschinell bearbeitet sein. Ihre Oberfliche darf keine aufSer den
hier festgelegten Riefen aufweisen.

Die Teile, die nicht maschinell bearbeitet werden, sind durch Strahlen auf einen Mittenrauhwert von Ra < 25 pm zu bringen
und iibergangslos an die maschinell bearbeiteten Flachen anzupassen.

Die Mittenrauhwerte (Ra) fiir ,fertige“ oder ,montagefertige Rider sind in Tabelle L8 angegeben.
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Tabelle L8
Radbereich Lieferzustand Mittenrauhwert Ra (um)
Bohrung Fertigbearbeitet <12,5
Montagefertig (") 0,8 bis 3,2
Radsteg und Nabe Fertigbearbeitet (%) <12,5
Lauffliche Fertigbearbeitet <12,5 ()
Radkranzstirnflichen Fertigbearbeitet <12,5 ()

(") Wenn das Rad auf eine Hohlwelle montiert werden soll, konnen fiir die Ultraschallpriifung im Betrieb andere Werte erforderlich sein.
(3 Falls so festgelegt, kann dieser Teil des Rades unbearbeitet bleiben, sofern die in der Tabelle genannten Toleranzen eingehalten werden.
(®) < 6,3 wenn fiir einen Standardfehler von 2 mm gefordert.

L.2.5 Fehlerfreiheit der Oberfliche

Die Fehlerfreiheit der Oberfliche des Radsteges muss durch eine Magnetpulverpriifung oder ein alternatives Verfahren mit

mindestens gleicher Empfindlichkeit nachgewiesen werden. Der Grenzfehler muss bei maschinell bearbeitetem Radkorper
gleich 2mm sein.

L.2.6 Geometrische Toleranzen

Die Geometrie und Abmessungen der Rider miissen in einer Zeichnung definiert sein. Die geometrischen Toleranzen
miissen den Werten in Tabelle L9 entsprechen. Die Bedeutung der benutzten Symbole ist in Bild L4 definiert.
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Bild L4
Symbole
— d -
==
| 1
¥ i I!. — T
\ I
I [ P i i
jIE
- m — *
»
k -
-— n —
r
.--""'f ‘\‘\-,____
—
I T i
I -t T | i
g2z qllz
2 x1
I 5 RS R B
— h —-—

** Abmessung nach Zeichnung
* Dieser Bereich muss so lesigelegl werden, dass die Anforderungen einer Inleroperabilitilskomponents el werdan
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Tabelle L9

Toleranzen (mm)

Bezeichnung Symbole (siche Bild L4) Werte
MafSe t? ies(éhm(ef) Unbearbeitet Bearbeitet
AufSendurchmesser a 0/+4
Innendurchmesser (aufden) b, 0/-4
Innendurchmesser (innen) b, 0/-6 0/-4
< Radkranzbreite d +1
é Laufflichenprofil (%) v <05
S Kreisformabweichung der Lauffliche s <02
Planlaufabweichung t <03
Rundlaufabweichung Spannrand j <0,2
Auflendurchmesser der Grenzmafrille w 0/+2
(d. h. Verschleiflinie)
AufSendurchmesser (aufen) f; 0/+10 0/+5
Aufendurchmesser (innen) t) 0/+10 0/+5
Innendurchmesser der Bohrung:
Jfertigbearbeitet” g 0/-2
L montagefertig* 2 Siche Annex K oder in
Ubereinstimmung mit der
Zeichnung
2 Zylindrizitit des Innendurchmessers der Bohrung:
z — fertigbearbeitet" X3 <0,2
—,montagefertig“ X, < 0,02 (%
Nabenlinge h 0/+2
Nabe/Rad-Uberstand r 0/+2
Rundlaufabweichung der Bohrung:
— fertigbearbeitet* Q <0,2
—,montagefertig“ Q@ <0,1
E‘ Steglage im Ubergang zu Radkranz und Nabe k <8 <8
= Stegdicke im Ubergang zum Radkranz m +8/0 +5/0
E Stegdicke im Ubergang zur Nabe n +10/0 +5/0

>

Siehe 1SO 1101

Eine leichte Konizitdt innerhalb der erlaubten Toleranzen muss so liegen, dass sich der ,groRere“ Durchmesser bei Montage auf der
Radsatzwelleneintrittsseite der Bohrung befindet.

Von der Oberkante des Spurkranzes bis zur duferen Fase.
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L.2.7 Statische Unwucht

Die maximale statische Unwucht eines fertigen Rades im Lieferzustand ist in Tabelle L10 definiert.

Die Mittel und Methoden zur Messung sind zwischen dem Kunden und dem Hersteller festzulegen.

Tabelle L10
Fiir Fahrzeuge mit Geschwindigkeit v km/h Statisc}gle l:;]wucht Symbol
v <120 <125 E3
120 <v < 200 <75 E2

L.2.8 Korrosionsschutz

Korrosionsschutz muss entsprechend der Spezifikation der Radkonstruktion angebracht werden.



Amtsblatt der Europaischen Union

L 344[285

ANHANG M
FAHRZEUG-GLEIS-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE

Radsatzwelle

M.1 ENTWURESBEWERTUNG
M.1.1 Allgemeines

Die Hauptphasen fiir die Definition einer Radsatzwelle sind wie folgt:

a)  Identifizierung der zu beriicksichtigenden Krifte und Berechnung der Momente in den verschiedenen Querschnitten
der Radsatzwelle.

b)  Auswahl der Durchmesser fiir Radsatzwellenschaft und Wellenschenkel. Auf der Basis der gewahlten Durchmesser,
Berechnung der Durchmesser fiir die anderen Querschnitte.

¢)  Die gewiahlten Optionen miissen auf folgende Art tiberpriift werden:
—  Spannungsberechnung fiir jeden Querschnitt.
—  Vergleich der Spannungen mit den maximal zuldssigen Spannungen.
Die maximal zuldssigen Spannungen sind im Wesentlichen definiert durch:
— die Stahlgiite.

—  Ob die Radsatzwelle eine Vollwelle oder eine Welle mit Langsbohrung ist.

M.1.2 Identifizierung von Kriften und Berechnung von Momenten.

Es sind zwei Arten von Kriften zu beachten:
—  Bewegte Massen.

—  Bremsen.

M.1.3 Geometrie- und Maf3toleranzen
M.1.3.1 Auswahl des Durchmessers fiir Wellenschenkel und Radsatzwellenschaft

Bei der Auswahl der Durchmesser fiir Zapfen und Achskorper ist zunéchst Bezug zu nehmen auf bestehende Abmessungen
zugehoriger Komponenten, z. B. Lager.

Die Auswahl der Durchmesser ist durch Vergleich der berechneten Spannungen mit den maximal zuldssigen Spannungen zu
priifen. Es ist eine sehr flache Mulde (0,1 bis 0,2 mm) vorzuschen, so dass das Ende des inneren Lagerrings keinen Kerbeffekt
auf den Zapfen ausiibt.

M.1.3.2 Auswahl der Durchmesser der verschiedenen Sitze aus dem Durchmesser des Radsatzwellenschaftes oder der Wellenschenkel

M.1.3.2.1 Dichtringsitz

Um so weit wie moglich zu standardisieren, muss der Durchmesser des Dichtringsitzes 30 mm grofer sein als der des
Zapfens. Der Ubergang zwischen Zapfen und Bundlagerfliche ist wie in Bild M3 (Detail V) dargestellt, auszufiihren.

M.1.3.2.2 Ubergang zwischen Dichtringsitz und Radsitz.

Um so weit wie moglich zu standardisieren, darf dieser Ubergang nur einen einzigen Radius von 25 mm haben.

Wenn dieser Wert nicht eingehalten werden kann, ist der hochstmaogliche Wert zu wihlen, um die Spannungskonzentration
in diesem Bereich zu minimieren.
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M.1.3.2.3 Radsitz.

Das Verhiltnis zwischen Radsitzdurchmesser und Wellenschaftdurchmesser muss an der Verschleiflgrenze des Radsitzes
mindestens 1,12 betragen. Es wird empfohlen, dass dieses Verhéltnis bei Radsatzwellen im Neuzustand mindestens 1,15
betragt.

Der Ubergang zwischen diesen beiden Bereichen ist so anzulegen, dass die geringstmogliche Spannungskonzentration
herrscht.

Um den geringstmdglichen Wert fiir den Spannungskonzentrationsfaktor am Ubergang zwischen Radsatzwellenschaft und
Radsitz zu erzielen, muss am Ubergang zum Schaft ein Radius von mindestens 75 mm vorhanden sein.

M.1.4 Maximal zulissige Spannungen.

Die maximal zuldssigen Spannungen miissen abgeleitet werden aus:
—  Der Dauerfestigkeitsgrenze bei Umlaufbiegung fiir die verschiedenen Bereiche der Radsatzwelle.

—  Dem Wert eines Sicherheitsfaktors ,S*, der entsprechend der Stahlgiite variiert.

M.1.4.1 Stahlgiite EAIN

Es sind folgende Werte zu verwenden:
—  Fir eine Vollwelle:
— 200 N/mm? ohne Presspassung.
— 120 N/mm? mit Presssitz.
—  Fiir eine Hohlwelle:
— 200 N/mm? ohne Presspassung.
— 110 N/mm? mit Presssitz (aufler Wellenschenkel).
— 94 N/mm? mit Presspassung auf dem Wellenschenkel.
— 80 N/mm? fiir die Bohrungsoberfliche.

Der Wert des Sicherheitsfaktors ,S¢, durch den die Ermiidungsgrenzen zu teilen sind, um die maximal zuldssigen
Spannungen zu ermitteln, betragt fir massive und Hohlachsen 1,2.

Fir Hohlwellen gelten diese zuldssigen Spannungen, wenn das Verhiltnis Schenkeldurchmesser zu Bohrungsdurch-
messer < 3 oder das Verhiltnis Radsitzdurchmesser zu Bohrungsdurchmesser < 4 ist.

M.1.4.2 Andere Stahlgiiten als EAIN.

Die Dauerfestigkeitsgrenze ist fir die folgenden Bereiche der Radsatzwelle zu bestimmen:
—  Die Oberflache des Achskorpers.

—  Die Lagerfldche mit gleicher Klemmbedingung an den Radsitzen.

Im Fall einer Hohlachse ist die Ermiidungsgrenze der Lagerfliche mit gleicher Lager/Achse Klemmbedingung zusitzlich zu
bestimmen fiir:

—  Die Oberflache der Bohrung.

Der Wert des Sicherheitsfaktors ,S* ist unter Beriicksichtigung der Empfindlichkeit der Stahlgiite hinsichtlich Kerbeffekts zu
bestimmen.
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M.2  PRODUKTBEWERTUNG
M.2.1 Mechanische Eigenschaften:
M.2.1.1 Eigenschaften aus dem Zugversuch

Die Werte, die im mittleren Radius von Vollwellen oder auf halbem Abstand zwischen Innen- und Aufenflichen von
Hohlwellen zu erzielen sind, sind in Tabelle M1 aufgefiihrt.

Tabelle M 1 — Werte Zugversuch

Ry (N/mm?) (1) R, (N/mm?) As %

>320 >550 >22

(")  Wenn keine charakteristische FlieRgrenze vorhanden ist, ist die Dehngrenze R, zu ermitteln.

M.2.1.2 Eigenschaften im Kerbschlagbiegeversuch
Die Eigenschfaten im Kerbschlagbiegeversuch sind bei 20 °C in der Lings- und Querrichtung zu ermitteln. Aus jedem zu
priifenden Bereich sind drei Priifstiicke aus angrenzenden Positionen zu entnehmen. Die Priifstiicke sind an den in Bild M1

gezeigten Stellen zu entnehmen. Die Werte, die im halben Radius von Vollwellen oder auf halbem Abstand zwischen Innen-
und Aufenflichen von Hohlwellen zu erzielen sind, sind in Tabelle M1 aufgefiihrt.

Kein Einzelwert darf weniger als 70 % der Werte in Tabelle M2 betragen.
Bild M 1 — Entnahmestellen

A-B

A

Solid Axle

Hollow Axle

Tabelle M 2

KU lings (J) KU quer ()

> 30 > 20
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M.2.2 Mikrogefiigeeigenschaften

Das Mikrogefiige muss aus Ferrit und Perlit bestehen. Die Korngrofe darf nicht grofier sein als die im Referenzdiagramm des
Typs V der ISO 643 definierte GrofSe.

M.2.3 Reinheitsgrad

Die Werkstoffreinheit ist durch mikrografische Untersuchung (ISO 4967, Methode A) zu ermitteln. Die Lage, aus der die
Proben zu entnehmen sind, ist in Bild M2 gezeigt. Die zuldssigen Maximalwerte fiir Einschliisse der Dickserie sind in Tabelle
M3 angegeben.

Tabelle M3
Art der Einschliisse Dickserie (Maximum)
A (Sulfide) 1,5
B (Aluminate) 1,5
C (Silikate) 1,5
D (Globulare Oxide) 1,5
B+C+D 3
Bild M 2

M.2.4 Innere Fehlerfreiheit

Die innere Fehlerfreiheit ist durch Ultraschallpriifung zu ermitteln.

Radsatzwellen diirfen keine inneren Fehler aufweisen, die Echohohen erzeugen, welche gleich oder hoher sind als diejenigen
bei einem in gleicher Tiefe sitzenden Standardfehler. Fiir diese Priifung ist ein Standardfehler eine Flachbodenbohrung mit
einem Durchmesser von 3 mm sein.

Es darf keine Schwichung des Riickwandechos von mehr als 4 dB aufgrund von Einschliissen oder innerer Fehler auftreten.

M.2.5 Ultraschalldurchlissigkeit

Radsatzwellen miissen fiir Ultraschall durchlissig sein. Dies ist fiir jede Radsatzwelle durch ein Protokoll der
Ultraschallpriifung nachzuweisen.
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Das von den gepriiften Radsatzwellen empfangene Riickwandecho muss eine Amplitude haben, deren Hohe mindestens
50 % der vollen Bildschirmhohe betragt, nach der vorldufigen Kalibrierung des Gerits an einem Vergleichskorper. Die Hohe

des Grundrauschens muss weniger als 10 % der vollen Bildschirmhohe betragen.

M.2.6 Oberflicheneigenschaften

M.2.6.1 Oberflichenbeschaffenheit

Die Radsatzwellenoberfliche darf keine anderen Eigenschaften als die an den in diesem Anhang festgelegten Stellen

aufweisen.

Die zuldssige Oberflachenrauhigkeit (R,) fiir ,fertige” oder ,montagefertige” Teile ist in Tabelle M4 angegeben. Es gelten die in

Bild M3 definierten Symbole.

Tabelle M 4 — Oberflichenrauhigkeit

Mittenrauhwerte (') R, (pm)

Bezeichnung Symbol
Roh -bearbeitet Fertig oder montagefertig
Radsatzwellenende
Wellenende und Fase a — 6,3
Stirnfliche Zentrierung Siehe Details R1 und R2 — 3,2
(Voll- und Hohlwelle)
Wellenschenkel
Durchmesser des Wellenschen- b 12,5 0,8
kels
Entlastungsmulde ¢ (Detail V) 0,8
Dichtringsitz d 12,5 1,6
Durchmesser des Dichtringsitzes
Radsitz e 12,5 0,8/1,6 ()
Radsitzdurchmesser
Aufpressfase f (Detail U) 1,6
Schaft
Innere Ubergangsradien zum g (Detail T) — 1,6
Radsitz
Schaftdurchmesser 1 32()
Bremsscheibensitzdurchmesser h 12,5 0,8/1,6 ()
Lagersitz- und Dichtringsitz- j 12,5 0,8
durchmesser
Ubergangsradien zwischen zwei k (Detail S) 1,6
Sitzen
Bohrung m 3,2
Durchmesser (Detail R1)

Ultraschallkontrolle im Betrieb erforderliche Empfindlichkeit erreicht werden.

(") Fiir alte Radsatzwellenausfithrungen mit Gleitlagersitzen finden sich die Anforderungen in den fiir diese Produkte geltenden Normen.
() Die zerstorungsfreie Werkstoffpriifung der Radsatzwellen im Betrieb kann kleinere Werte fiir die Oberflichenrauheit erfordern.
() 6,3 kann vereinbart werden, wenn sowohl die Dauerfestigkeitswerte F1 oder F2, die in 5.5.2.1.4. definiert sind, als auch die zur
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Bild M3
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M.2.6.2 Fehlerfreiheit der Oberfliche

Die Fehlerfreiheitwellenheit der Oberfliche ist fiir alle Radsatzwellen durch Magnetpulverpriifung auf den duferen
Oberflachen und zusitzlich fiir Hohlwellen auf der Bohrungsoberfliche durch Ultraschallpriifung oder eine gleichwertige
Methode zu priifen. Auf den Auflenflichen der Radsatzwelle sind keine Querfehler zuldssig.

M.2.6.3 Geometrie- und Maftoleranzen

Die geforderten Geometrietoleranzen sind in Tabelle M5 angegeben. Die Symbole sind in Bild M4 definiert.

Die Mafitoleranzen sind in Tabelle M6 angegeben. Die Symbole sind in Bild M5 definiert.

Tabelle M 5
Geometrietoleranzen (') ()(mm)
Bezeichnung Symbol Ko ——

Radsatzwellenschenkel und Dichtringsitz

Zylindrizitit des ellenschenkels n 0,015

Planlaufabweichung der Bezugsfliche des Dichtringsitzes bezogen 04 0,03

auf die Bezugslinie Y-Z

Planlaufabweichung des Dichtringsitzes bezogen auf die Bezugs- 0, 0,03

linie Y-Z
Radsitz

Rundlaufabweichung bezogen auf die Bezugslinie Y-Z*) p 1,5 0,03

Zylindrizitat 0,1 0,015
Radsatzwellenschaft

Rundlaufabweichung bezogen auf die Bezugslinie Y-Z° t 0,5
Bohrung

Koaxialitit bezogen auf die Bezugslinie Y-Z% u 0,5
Bohrungen zur Befestigung des Wellenverschlusses

Koaxialitit bezogen auf die Bezugslinie Y-Z v 0,5

Aufermittigkeit der Zentrierung bezogen auf die Bezugslinie Y-Z Wi 0,02

(Details R1/R2) W) 0,03

(Y)  Fir Parameter, fiir die in dieser Tabelle keine Toleranz definiert ist, gelten die allgemeinen Toleranzen in EN 22768-2.
(%) Fiir alte Radsatzwellenausfithrungen mit Gleitlagersitzen finden sich die Anforderungen in den fiir diese Produkte geltenden Normen.
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Bild M 4
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Tabelle M 6
beeichmung ol MaRtoleranzen (1) (™
Montagefertig

Langenmafe.

Radsatzwellenlinge (%) A 1

Radsitzlinge (einschlieSlich Dichtringsitz) B 0/-0,5

Lange tiber Dichtringsitze r (zwischen Bezugs- ebenen) C +0,5 (%)

Lange Lagersitz D ©]

Lange Dichtringsitz E +1/0

Tiefe der Entlastungsmulde Siche Detail V

Linge der Entlastungsmulde G (Detail V) (%)
Durchmesser

Lagersitzdurchmesser H C)

Radsitzdurchmesser I

Durchmesser Dichtringsitz N () é)

Wellenschaftdurchmesser p +2/0

MafSe anderer Teile der Radsatzwellen

Zentrierbohrungen
Vollwellen Siehe Detail R2 (%)
Hohlwellen Siehe Detail R1 (¥

Bohrungen zur Befestigung des Wellenverschlusses

Siehe Detail R1 (%)

Koaxialitdt der Bohrung 0,5

Bohrungstiefe +2/0

Gewindetiefe +2/0

Abstand zwischen Bohrung und Gewinde =10
Aufpressfase

Radsitz, Lange des Konus K (Detail U) (%) 0/-3

Radsitz, Tiefe des Konus L (Detail U) (%) £ 0,1
Bohrungsdurchmesser O (Detail R1) +1]

Ubergangsradien — Radsitz/Wellenschaft

Siehe Detail T (%)

()
A

4
5

Fiir Parameter, firr die in dieser Tabelle keine Toleranz definiert ist, gelten die allgemeinen Toleranzen in EN 22768-2.
Es wird darauf hingewiesen, dass die Einhaltung der Toleranzen iiber die gesamte Linge ,A“ es nicht zulisst, die jeweiligen Toleranzen der

einzelnen Mafle kumulativ anzuwenden.

Gemif$ den Anforderungen in der Zeichnung oder den auftragsbegleitenden Unterlagen.
Andere Geometrien konnen vorgeschlagen und im Auftrag definiert werden.

Fiir Sonderanwendungen kénnen andere Werte vereinbart werden.




L 344/294

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

Bild M 5
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M.2.7 Korrosionsschutz
M.2.7.1 Aligemeines

Alle exponierten Radsatzwellenoberflichen sind entsprechend Konstruktionsspezifikation des Radsatzes zu schiitzen.

M.2.7.2 Bestindigkeit gegen spezifische korrosive Stoffe

Die auf die exponierten Radsatzwellenoberflichen angewandten Schutzsysteme miissen Umweltfaktoren, korrosive Stoffe,
transportierte Giiter, mechanische Schaden, etc. beriicksichtigen.
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ANHANG N
FAHRZEUGSTRUKTUR UND ANBAUTEILE

Zulissige Spannungen bei statischen Versuchsmethoden

N.1. STATISCHE VERSUCHSMETHODEN
N.1.1. Grenzwerte fiir statische Versuche zum Nachweis der Dauerfestigkeit

Definition der Kerbkategorien

Die Grenzspannungen, die fiir die Versuche an Wagenkdsten von Giiterwagen zu verwenden sind, werden fiir drei Stahlsorten mit
einer Mindestzugfestigkeit von 370, 420 und 570 MPa sowie fiir fiinf Kerbkategorien aufgefiihrt, die allgemein definiert sind mit:

—  Fall A: Grundmetall

—  Fall B: Stumpfnaht

—  Fall C: Stumpfnaht mit Steifigkeitsinderung
—  Fall D: Kehlnaht

—  Fall E: Buckelnaht.

Diese finf Kerbkategorien decken die Verschiedenartigkeit der Strukturen nicht vollstandig ab. In der Praxis muss fiir jeden
gepriiften SchweifSbereich die geeignetste Kerbkategorie gewahlt werden.

Um diese Auswahl zu vereinfachen und zu vereinheitlichen, sind in Bild N1 praktische Beispiele fiir Schweilverbindungen
angegeben, die hdufig in den Strukturen von Wagenkésten und Drehgestellrahmen vorkommen.

Bild N1
Fall Zeichnung Beschreibung Bemerkungen
A Grundmaterial ohne Grundmaterial ohne Schwei-
T ey Schweiffung Bung
bezmrrnmmmrret
Bearbeitete Stumpfnaht Bearbeitete Stumpfnaht

B Stumpfnaht Stumpfnaht
ey aw

Stumpfnahtschweifung mit
ETTTTA Abschrigung

o & A
# = e
G St

B y Bearbeitete Schweildverbin-
2 dung

Eckverbindung mit Kno- Stumpfnaht mit Winkelbil-
tenblechen dung
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Fall Zeichnung Beschreibung Bemerkungen
C Schragverbindung
D Eckverbindung Stumpfnaht mit 90°
D Verstirktes Blech Uberlappungsverbindungen
D Stumpfanschluss mit Uber-
lappung
D Eckverbindung Kehlnihte
D Verbindung zwischen Rohr-
und Langsprofil
D Verbindung zwischen Platte
und Rohr
D Verbindung zwischen Platte
und Steg
E Angeschweifite Sicherungs-

pratze

AngeschweifSter Sicherungs-
bolzen
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Tabelle N.1
201 [NJmm’] Ol [N/mm”] Omastim [N/mm’]
K=03 K=03
Stahl (1)

370 420 520 370 420 520 370 420 520

A 110 118 166 183 197 277 238 258 360

B 90 90 90 150 150 150 195 195 195

Kerbfall C 80 80 80 133 133 133 173 173 173
D 66 66 66 110 110 110 143 143 143

E 54 54 54 90 90 90 117 117 117

(") Kennzeichnende Zu%festigkeit R,, nach der Werkstoffnorm
(*) Spannung je nach Elastizititsgrenze R, oder R,.
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ANHANG O

UMWELTBEDINGUNGEN

Sollwert fiir Temperaturklasse Tgyy

Diese Tabelle nennt die Temperaturbereiche fiir Komponenten an interoperablen Giiterwagen, die bereits vor Umsetzung

dieser TSI in Dienst gestellt waren.

Komponente

Spezifikation

Puffer mit einem Hub von 105 mm

Im Temperaturbereich von - 25 bis + 50 °C diirfen die
technischen Werte nicht mehr als 20 % vom Wert bei
~Raumtemperatur® abweichen.

Puffer mit einem Hub von 130 und 150 mm

Im Temperaturbereich von - 25 bis + 50 °C diirfen die
technischen Werte nicht mehr als 20 % vom Wert bei
,Raumtemperatur* abweichen.

Bremse —

Vorschriften fiir den Bau der verschiedenen Bremsteile:
Einfache unbefeuerte Druckbehilter aus Stahl fiir Druck-
luftbremsanlagen und pneumatische Hilfseinrichtungen in
Schienenfahrzeugen

Temperaturbereich fiir Druckbehilter:
-40 °C bis + 100 °C

Bremse —

Vorschriften fiir den Bau der verschiedenen Bremsteile:
Entgleisungsdetektoren fiir Giiterwagen

Temperaturbereich von - 40 °C bis + 70 °C

Abmessungen der Schlauchverbindungen (Bremsschlduche)
und elektrischen Leitungen; die Arten der Luft- und
Elektroanschliisse und ihre Anordnung an Giiterwagen und
Reisezugwagen mit automatischer Kupplung bei den UIC-
und OSShD-Mitgliedsbahnen

Temperaturbereich von - 40 °C bis + 70 °C

Technische Lieferbedingungen fiir die Zulassung und
Lieferung von Fetten zur Schmierung der Radsatz-Rollen-
lager von Eisenbahnfahrzeugen

Tiefsttemperatur fir Prifung: - 20 °C
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ANHANG P
BREMSLEISTUNG

Bewertung von Interoperabilititskomponenten

P1. ENTWURFSBEWERTUNG

Die folgende Liste enthalt den Entwurf des Bremssystems sowie von Interoperabilititskomponenten der Bremse, bei denen
bereits zum Zeitpunkt der Veréffentlichung davon ausgegangen wird, dass sie fiir Anwendungen die Anforderungen dieser
TSI erfiillen. Die Liste befindet sich in Anhang FF.

P.1.1. Steuerventil

Offener Punkt.

(Das Priifverfahren zur Bewertung des Produktentwurfs, das fiir die Interoperabilititskomponente Steuerventil anzuwenden
ist, muss dieser TSI entsprechen.)

P.1.2. Relaisventil fiir lastabhingige Bremse und automatische Bremsumstellung leer-beladen

Offener Punkt.

P.1.2.1. Relaisventil fiir lastabhdngige Bremse

Die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Relaisventil fiir lastabhingige Bremse* ist hier beschrieben,
wihrend die entsprechende Spezifikation in den TSI-Kapiteln 4.2.4.1.2.2 ,Bremsleistung” und 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung*
und die Merkmale in Anhang I Kapitel 1.2.1 beschrieben sind.

Das Relais ist als separate Einheit bei Betriebstemperaturen von - 25 bis + 45 °C auf folgende Merkmale zu priifen:
—  Anlege- & Losezeiten iiber den kompletten Lastbereich gemif$ Kapitel 4.2.4.1.2.2 dieser TSI

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen (mindestens 5 Schritte)

—  Variation des Ausgangsdrucks je nach Stirke des Lastsignals

—  Reaktionszeit bei Verinderungen des Lastsignals. Anderung innerhalb 1 Minute

—  Dichtigkeit bei Betriebstemperaturen von - 25 bis + 45 °C.

Die Priifergebnisse bei Temperaturen von - 25 bis + 45 °C diirfen den Betrieb des Fahrzeugs oder des Zuges nicht
beeintrachtigen.

Das Relaisventil ist als separate Einheit bei Extremtemperaturen von - 40 bis - 25 °C und + 45 bis + 70 °C auf oben
genannte Merkmale zu priifen. Die Priifergebnisse bei diesen Extremtemperaturen konnen von den Ergebnissen bei -
25 °C bis + 45 °C abweichen, diirfen aber die Betriebsfahigkeit des Zuges nicht beeintrichtigen.

Die Bewertung des Relaisventils fiir lastabhidngige Bremse ist in eingebautem Zustand in einer Bremsanlage durchzufiihren,
die mit einem interoperablen Steuerventil ausgeriistet ist.

An einem einzelnen, nach dem Zufallsprinzip ausgewahlten Wagen, der mit mindestens einem Relaisventil fiir lastabhingige
Bremse ausgeriistet ist, sind die nachstehenden Priifungen durchzufiihren. Die Lastinderung muss sowohl aufsteigend wie
absteigend durch den gesamten Lastbereich des Fahrzeugs erfolgen und das Fahrzeug muss nach einer Lastanderung bewegt
werden, bevor die nichste Messung durchgefithrt wird.

—  Uberpriifung der Bremshundertstel bei Betrieb mit 120 km/h. Ein progressiver Riickgang der Bremshundertstel von
100 % auf 90 % bei gleichzeitigem Anstieg der Radsatzlast von 18 auf 20 Tonnen gemifl dieser TSI ist bei
klotzgebremsten Wagen zuldssig.

—  Uberpriifung der Bremshundertstel bei Betrieb mit 100 km/h. Ein progressiver Riickgang der Bremshundertstel von
100 % auf 65 % bei gleichzeitigem Lastanstieg von 65 % des hochstzuldssigen Wagengewichts (14,5 Tonnen
Radsatzlast bei einem auf 22,5 Tonnen Radsatzlast ausgelegten Wagen) auf das hochstzuldssige Gewicht geméfS dieser
TSI ist bei Giiterwagen zuldssig. Das Bremsgewicht fiir Giiterwagen mit gusseisernen Bremsklotzsohlen darf nach den
derzeit bestehenden und fiir alle Mitgliedstaaten geltenden internationalen technischen Vorschriften 18 Tonnen nicht
tibersteigen.
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—  Anlege- und Losezeiten iiber den gesamten Lastbereich

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen (mindestens 5 Schritte)

—  Variation des Ausgangsdrucks je nach Stirke des Lastsignals

—  Reaktionszeit bei Veranderungen des Lastsignals

—  Stofe und kurzzeitige Lastinderungen diirfen die Lasteinstellung nicht verdndern

—  Dichtigkeit.

Anhand von Fahrversuchen ist Folgendes zu iiberpriifen:

—  Unempfindlichkeit der Gerite gegen zufillige, durch die Fahrzeugbewegung verursachte Lastdnderungen

—  Bremshundertstel bei (i) leerem, (ii) halb vollem, (iii) einer dem Bremsprozentsatz von 100 % entsprechenden Last und
(iv) vollem Wagen. Die Bremshundertstel diirfen, unabhingig vom Lastwert, 130 % nicht iberschreiten. Bei
klotzgebremsten Wagen mit 120 km/h und voller Last diirfen sie 105 % nicht iiberschreiten.

P.1.2.2. Relaisventil fiir automatische Bremsumstellung leer-beladen
An dieser Stelle wird die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Relaisventil fiir automatische Bremsum-

stellung leer-beladen® beschrieben, wihrend die entsprechende Spezifikation in den TSI-Kapiteln 4.2.4.1.2.2 ,Bremsleistung*
und 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung” und die Merkmale in Anhang I Kapitel 1.2.2 beschrieben sind.

Das Relais ist als separate Einheit bei Betriebstemperaturen von - 25 bis + 45 °C auf folgende Merkmale zu priifen:
—  Anlege- und Losezeiten iiber den gesamten Lastbereich

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen (mindestens 5 Schritte)

—  Variation des Ausgangsdrucks je nach Stirke des Lastsignals

—  Reaktionszeit bei Verdnderungen des Lastsignals

—  Dichtigkeit bei Betriebstemperaturen von - 25 bis + 45 °C.

Die Priifergebnisse bei Temperaturen von - 25 bis + 45 °C diirfen den Betrieb des Zuges nicht beeintrichtigen.

Das Relaisventil ist als separate Einheit bei Extremtemperaturen von - 40 bis - 25 °C und + 45 bis + 70 °C auf oben
genannte Merkmale zu priffen. Die Priifergebnisse bei diesen Extremtemperaturen konnen von den Ergebnissen
bei - 25 °C bis + 45 °C abweichen, diirfen aber die Betriebsfahigkeit des Zuges nicht beeintrachtigen.

Die Bewertung des Relaisventils fiir automatische Bremsumstellung leer-beladen ist in eingebautem Zustand in einer
Bremsanlage durchzufithren, die mit einem interoperablen Steuerventil ausgeriistet ist. Die Priifungen sind an einem
einzelnen, nach dem Zufallsprinzip ausgewihlten Wagen, der mit mindestens einem Relaisventil fiir automatische
Bremsumstellung leer-beladen ausgeriistet ist, durchzufithren. Die Priiffungen sind in leerem und beladenem Zustand
durchzufithren. Das Fahrzeug wird schrittweise be- und entladen, um zu kontrollieren, dass die automatische
Bremsumstellung zwischen ,beladen“ und ,leer” bei zu- und abnehmender Ladung funktioniert und innerhalb des
Gewichtsiibergangsbereichs von +5 % anspricht. Ist das Gerdt so ausgelegt, dass es bei variablen Lasten mit der
automatischen Bremsumstellung leer-beladen arbeitet, sind die Fahrversuche mit Lasten durchzufithren, die in der Nihe des
Umstellgewichts variiert werden, um sicherzustellen, dass der Mechanismus nicht auf zufillige Lastschwankungen im
Normalbetrieb anspricht. Die Versuche sind statisch an einem Einzelfahrzeug und in einer Zugkonfiguration mit mindestens
15 Giiterwagen mit je vier Radsdtzen, die jeweils mit interoperablen Steuerventilen ausgeriistet sind, durchzufiithren.
Entsprechen die Priifergebnisse den oben genannten Anforderungen, so sind an einem Einzelfahrzeug dynamische Versuche
durchzufithren, die Folgendes umfassen:

—  Anlege- und Losezeiten in beiden Betriebsarten

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen (mindestens 5 Schritte)
—  Bremsanlegezeit in beiden Betriebsarten

—  Bremslosezeit in beiden Betriebsarten

—  Variation des Ausgangsdrucks je nach Stirke des Lastsignals
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—  Reaktionszeit bei Verdnderungen des Lastsignals
—  Dichtigkeit.

Fahrversuche konnen auf Anordnung der benannten Stelle durchgefiihrt werden.

P.1.3. Gleitschutzeinrichtung

Offener Punkt.

(An dieser Stelle wird die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Gleitschutzeinrichtung® beschrieben,
wihrend die entsprechende Spezifikation in den TSI-Kapiteln 4.2.4.1.2.6 ,Gleitschutzeinrichtung“ und 4.2.4.1.2.7
,Luftversorgung“ und die Merkmale in Anhang I Kapitel 1.3 beschrieben sind.)

Die Versuche mit der Gleitschutzeinrichtung erfolgen entweder an einem modernen 4-ach-sigen Fahrzeug oder auf einem
zugelassen Priifstand, der die Gleisgeometrie, Kraftschlussbedingungen, Fahrzeugparameter usw. originalgetreu simuliert
und an einem modernen 4-achsigen Fahrzeug validiert wurde.

Falls das Testfahrzeug mit kraftschlussunabhingigen Bremsen ausgeriistet ist, miissen diese abgeschaltet werden. Wenn diese
Bremsen aktiviert sind, muss die Gleitschutzanlage einwandfrei funktionieren. Dies ist durch Versuche zu bestitigen. Die
Bremsanlage des Testfahrzeugs muss reprasentativ sein fur die Anlage, fur die die Gleitschutzeinrichtung entworfen wurde
(Scheiben- und/oder Klotzbremse).

Bei allen Versuchen mit der Gleitschutzeinrichtung sind mindestens folgende Groflen zu messen/aufzuzeichnen:
—  Fahrgeschwindigkeit

—  Drehzahl der einzelnen Radsitze
—  Bremszylinderdriicke

—  Fahrzeugverzogerung

—  Hilfsbehilterdruck

—  Zeit

—  Bremsbeginn

—  Aktivierung der Entleerventile
—  Anhalteweg

—  Anbhaltezeit.

Die Durchfithrung der Versuche muss gemif dieser TSI erfolgen.

P.1.4. Nachstelleinrichtung

Die Entwurfsbewertung fiir die Interoperabilititskomponente Nachstelleinrichtung erfolgt durch den Nachweis, dass die
mechanische Festigkeit fir die zu tibertragenden Krifte geeignet ist. Austauschbare Nachstelleinrichtungen und ihre
hochstzuldssigen Lasten sind in Anhang 1 Abschnitt 1.4 dargestellt. Bei der Bewertung ist auch sicherzustellen, dass das
Reibpaar sich in einem angemessenen Abstand zueinander befindet und sich nur zum Bremsen berithrt, dass die
Bremseigenschaften aufrechterhalten werden und die Bremsleistung gewahrleistet ist.

Es ist ein Lebensdauerversuch durchzufithren, um die Eignung der Einheit fiir den Einsatz in Eisenbahnfahrzeugen
nachzuweisen und die Instandhaltungserfordernisse fiir den Betriebseinsatz zu ermitteln. Dieser Versuch muss die maximale
Anzahl Nennlastspiele durch den gesamten Einstellbereich erfassen.

P.1.5. Bremszylinder/-aktuator

An dieser Stelle ist die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Bremszylinder/-aktuator beschrieben,
wihrend die entsprechende Spezifikation in den TSI-Kapiteln 4.2.4.1.2.2 ,Bremsleistung®, 4.2.4.1.2.8 ,Handbremse*,
4.2.41.2.5 ,Energiegrenzwerte“ und 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung” und die Merkmale in Anhang I Kapitel 1.5 beschrieben
sind.
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Zu priifen ist die mechanische Festigkeit, um sicherzustellen, dass sie fiir die zu {ibertragenden mechanischen Krifte,
mechanischen Befestigungen und aufgebrachten Luftdriicke, einschlieRlich stérungsbedingter Uberdrucksituationen,
ausreichend ist. Ferner ist eine vollstindige Priifung der Abmessungen durchzufithren. Austauschbare Bremszylinder und
ihre zuldssigen Mafe sind in Anhang I Abschnitt 1.5 dargestellt.

Der Bremszylinder/-aktuator ist auf folgende Merkmale zu priifen:

—  Dichtigkeit bei minimalem und maximalem Hub mit niedrigem Eingangsdruck (ca. 0,35 bar) bei Temperaturen von -
25 bis + 45 °C

—  Dichtigkeit bei minimalem und maximalem Hub mit hohem Eingangsdruck (mindestens 3,8 bar) bei Temperaturen
von - 25 bis + 45 °C

—  Maximaler Hub
—  Zum Bewegen der Druckstange erforderlicher Druck, zu Beginn der Bewegung und an der Stelle des grofiten Hubs.
Die Priifergebnisse bei Temperaturen von - 25 bis + 45 °C diirfen den Betrieb des Zuges nicht beeintrichtigen.

Der Bremszylinder/-aktuator ist als separate Einheit bei Extremtemperaturen von - 40 bis - 25 °C und + 45 bis + 70 °C auf
oben genannte Merkmale zu priifen. Die Priifergebnisse bei diesen Extremtemperaturen konnen von den Ergebnissen bei -
25 °C bis + 45 °C abweichen, diirfen aber die Betriebsfahigkeit des Zuges nicht beeintrichtigen.

Falls der Bremszylinder/-aktuator iiber eine Nachstelleinrichtung verfiigt, sind die Punkte unter P.1.4 zu bewerten.

Es ist ein Lebensdauerversuch durchzufiihren, um die Eignung des Bremszylinders/-aktuators fiir den Einsatz in
Eisenbahnfahrzeugen nachzuweisen und die Instandhaltungserfordernisse fiirr den Betriebseinsatz zu ermitteln. Dieser
Versuch muss die maximale Anzahl Nennlastspiele durch den gesamten Hubbereich (und Nachstellbereich fir die mit
Nachstelleinrichtungen ausgeriisteten Einheiten) erfassen.

P.1.6. Pneumatische Kupplung
Die pneumatische Kupplung ist auf Einhaltung der Mafle in Anhang I Abschnitt 1.6 und der Mafle in den
Herstellerzeichnungen zu priifen. Ein reprasentatives Muster von 10 Einheiten aus einem Los von mindestens 25 ist auf

einwandfreies Kuppeln zu priifen. Ferner ist zu priifen, dass bei einem Druck von 10 bar und Betriebstemperaturen von -
25 bis + 45 °C keine Undichtigkeit auftritt.

Die pneumatische Kupplung ist als separate Einheit bei Extremtemperaturen von - 40 bis - 25 °C und + 45 bis + 70 °C auf
oben genannte Merkmale zu priifen. Die Priifergebnisse bei diesen Extremtemperaturen konnen von den Ergebnissen
bei 25 °C bis + 45 °C abweichen, diirfen aber die Betriebsfahigkeit des Zuges nicht beeintrichtigen.

P.1.7. Absperrhihne

Offener Punkt.

An dieser Stelle wird die Entwurfsbewertung der Interoperabilitdtskomponente ,Absperrhahn beschrieben, wihrend die
Merkmale in Anhang I Abschnitt 1.7 beschrieben sind.

Prisfung der physischen und geometrischen Eigenschaften: Die Anforderungen gemaff Anhang I 1.7.4 und 1.7.7 sowie der
Abb. 1.7.2 bis 1.7.5 sind zu priifen.

Die Durchfithrung der Versuche muss gemaf8 dieser TSI erfolgen.

P.1.8. Bremsabsperrhahn

An dieser Stelle wird die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Bremsabsperrhahn® beschrieben, wihrend
die Merkmale in Anhang I Abschnitt 1.8 beschrieben sind.

Der Bremsabsperrhahn ist folgendermafSen zu priifen:
—  Bewegung des Handgriffs
—  Dichtigkeit des Hahns in geschlossenem Zustand bei Betriebstemperaturen von - 25 bis + 45 °C

—  Dichtigkeit des Hahns nach auffen, wenn der Hahn offen oder bei niedrigem Eingangsdruck von 0,35 bar geschlossen
ist



L 344[304

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

—  Dichtigkeit des Hahns nach auffen, wenn der Hahn offen oder mit hohem Eingangsdruck von 7 bar geschlossen ist.

Der Bremsabsperrhahn ist als separate Einheit bei Extremtemperaturen von - 40 bis - 25 °C und + 45 bis + 70 °C auf oben
genannte Merkmale zu prifen. Die Priifergebnisse bei diesen Extremtemperaturen konnen von den Ergebnissen bei -
25 °C bis + 45 °C abweichen, diirfen aber die Betriebsfhigkeit des Zuges nicht beeintrichtigen.

P.1.9. Bremsklotze

Die Priifverfahren fiir die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponenten ,Bremsklotze und ,Bremsscheiben” sind
im Einklang mit dieser TSI zu erstellen.

P.1.10. Bremsbacken

Das Priifverfahren fiirr die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Bremsbacke” ist im Einklang mit der
Spezifikation in Anhang I Abschnitt 1.10.2 zu erstellen. Fiir Bremsbacken aus Verbundwerkstoff ist diese Spezifikation noch
ein offener Punkt.

Verbundstoff-Bremsbacken, die bereits in Betrieb sind, haben die Bewertung gemaf P.2.10 erfolgreich abgeschlossen.

Der UIC unterhilt eine Liste zugelassener Verbundstoff-Bremsbacken (einschlieflich geographischer Einschrinkungen fiir
deren Gebrauch und Betriebsbedingungen gemaf8 P.1.10 und P.2.10).

P.1.11. Bremsbeschleunigungsventil

Offener Punkt.

(Die Priifverfahren fur die Entwurfsbewertung der Interoperabilititskomponente ,Bremsbeschleunigungsventil® sind im
Einklang mit dieser TSI zu erstellen.)

P.1.1. Automatische Lastwechseleinrichtung und leer/beladen-Umstellautomatik

Offener Punkt.

P.1.12.1. Automatische Lastwechseleinrichtung

An dieser Stelle wird die Entwurfspriifung der automatischen Lastwechseleinrichtung beschrieben, wihrend die Merkmale
des Ventils in Anhang I Abschnitt 1.12.1 beschrieben sind. Nachstehend sind die entsprechenden Konformititspriifungen
aufgefiihrt:

—  Statischer Versuch Last vs. Ausgangsdruck bei zu- und abnehmenden Lasten
—  Fahrversuch zum Nachweis, dass Stofe oder Schwankungen die Ausgangsbremskraft nicht beeinflussen

—  Fahrversuch zum Nachweis, dass der Luftverbrauch nicht zu hoch ist und den normalen Betrieb der Druckluftbremse
nicht beeintrachtigt.

Die Durchfithrung der Versuche muss gemif dieser TSI erfolgen.

P.1.12.2. Leer/beladen-Umstellautomatik
An dieser Stelle wird die Entwurfspriifung der leer/beladen-Umstellautomatik beschrieben, wihrend die Merkmale des

Ventils in Anhang I Abschnitt 1.12.2 beschrieben sind. Nachstehend sind die entsprechenden Konformititspriifungen
aufgefithrt:

—  Statischer Versuch zum Nachweis einer Anderung des Ausgangssignals bei Bewegung der Messvorrichtung oder
Lastinderung

—  Statischer Versuch zum Nachweis, dass eine Anderung des Ausgangssignals infolge einer Bewegung der
Messvorrichtung um mehr als 3 Sekunden verzogert wird

—  Fahrversuch zum Nachweis, dass Stofe oder Schwankungen das Ausgangssignal nicht beeinflussen
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—  Fahrversuch zum Nachweis, dass der Luftverbrauch nicht zu hoch ist und den normalen Betrieb der Druckluftbremse
nicht beeintrichtigt.

Die Durchfithrung der Versuche muss gemaf8 dieser TSI erfolgen.

P.2. PRODUKTBEWERTUNG
P.2.1. Steuerventil

Jedes Steuerventil muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt 1.1 aufgefiithrt. Zu priifen sind folgende
Merkmale:

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen
—  Bremsanlegezeit

—  Bremslosezeit

—  Handloseventil des Steuerventils

—  Automatikbetrieb

—  Empfindlichkeit und Unempfindlichkeit

—  Dichtigkeit

—  Fiillzeit des Brems(hilfs-)luftbehlters

—  Fillzeit des Hauptluftbehilters (entfillt bei einigen elektrisch/elektronisch gesteuerten Steuerventilen).

P.2.2. Relaisventil fiir automatische Lastabbremsung und leer/beladen-Umstellautomatik

Jedes Relaisventil muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt 1.2 aufgefiihrt. Zu priifen sind folgende
Merkmale:

—  Gestuftes Anziehen und Losen der Bremsen (mindestens 5 Schritte)
—  Bremsanlegezeit

—  Bremslosezeit

—  Variation des Ausgangsdrucks je nach Stirke des Lastsignals

—  Reaktionszeit bei Verdnderungen des Lastsignals

—  Keine Verdnderung im Ausgangsdruck aufgrund von Lastsignalschwankungen bei Bremsbetitigung (nur automatische
Lastabbremsung)

—  Dichtigkeit.

P.2.3. Gleitschutzeinrichtung
Bei Gleitschutzeinrichtungen sind alle Steuergerite, Sensoren und Entleerventile zu priffen. Die Merkmale der
Gleitschutzeinrichtung sind in den TSI-Kapiteln 4.2.4.1.2.6 ,Gleitschutzeinrichtung® und 4.2.4.1.2.7 ,Luftversorgung®

sowie in Anhang I Kapitel 1.3 beschrieben. Die Merkmale sind durch ein Selbsttestprogramm zu priifen, das iiber eine
Fehlerdiagnoseanzeige verfiigt. Zur Kontrolle des Selbsttestprogramms sind Zufallsfehler zu generieren.

P.2.4. Nachstelleinrichtung

Jede Nachstelleinrichtung muss gepriift werden. Zu priifen sind folgende Merkmale:

—  Maximale Nachstellung
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—  Beibehaltung des voreingestellten Abstands
—  Schrittweise Nachspannung
—  Nachgeben bei fehlendem Abstand zur Erreichung des voreingestellten Abstands (nur doppelt wirkende Einheiten)

—  Fihigkeit zur Riickstellung auf kleinste Lange (kontrahierende Nachstelleinrichtung) oder grofite Lange (expandierende
Nachstelleinrichtung).

P.2.5. Bremszylinder/-aktuator

Jeder Bremszylinder/-aktuator ist zu priifen. Zu priifen sind folgende Merkmale:

—  Dichtigkeit bei minimalem und maximalem Hub mit niedrigem Eingangsdruck
—  Dichtigkeit bei minimalem und maximalem Hub mit hohem Eingangsdruck
—  Maximaler Hub

—  Druck zur Bewegung der Druckstange.

Falls der Bremszylinder/-aktuator iiber eine Nachstelleinrichtung verfiigt, sind die unter P.2.4 genannten Merkmale zu
priifen.

P.2.6. Pneumatische Kupplung

Jede pneumatische Kupplung ist bei einem Druck von 10 bar auf Dichtigkeit zu priifen.

P.2.7. Absperrhihne

Jeder Absperrhahn muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt 1.7 aufgefiihrt. Zu priifen sind folgende
Merkmale:

—  Bewegung des Handgriffs

—  Drehmoment

—  Dichtigkeit des geschlossenen Hahns

—  Dichtigkeit des Hahn nach auféen, wenn der Hahn offen oder mit niedrigem Eingangsdruck geschlossen ist
—  Dichtigkeit des Hahns nach auflen, wenn der Hahn offen oder mit Eingangsdruck von 10 bar geschlossen ist

—  Entliiftung der Schlauchseite des Hahns.

P.2.8. Bremsabsperrhahn

Jeder Bremsabsperrhahn muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt 1.8 aufgefithrt. Zu priifen sind
folgende Merkmale:

—  Bewegung des Handgriffs
—  Dichtigkeit des geschlossenen Hahns
—  Dichtigkeit des Hahns nach auflen, wenn der Hahn offen oder mit niedrigem Eingangsdruck geschlossen ist

—  Dichtigkeit des Hahns nach auflen, wenn der Hahn offen oder mit hohem Eingangsdruck geschlossen ist.

P.2.9. Bremsklotze

Aus jedem Los Bremsklotze sind Proben zu entnehmen und auf Mafhaltigkeit zu priifen.
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P.2.10. Bremsbacken

—  Priifung der Mafhaltigkeit
Aus jedem Los Bremsbacken sind Proben zu entnehmen und auf Mafhaltigkeit zu priifen.
—  Priifverfahren fiir Verbundstoff-Bremsbacken:
Das Priifverfahren ist ein offener Punkt.
In der Ubergangszeit muss die von der UIC durchgefiihrte Priifung mindestens enthalten:
Priifstandstest and Auswertung

Verbundstoff-Bremsbacken sind mittels eines standardisierten Testverfahrens und Testaufbaus (ERRI B126/RP 18, 2.
Version, Mdrz 2001) zu priifen. Zu untersuchen sind folgende Kriterien:

—  Leistung der Bremsbacken bei Trocken-, Nass- und Dauerbremsung

—  Wahrscheinlichkeit der Metallaufnahme vom Rad

—  Leistung bei ungiinstigen Wetterbedingungen im Winter (z. B. Schnee, Eis, niedrige Temperaturen)
—  Leistung bei Bremsausfall (Bremsen blockiert)

—  Bewertung von Auswirkungen auf den elektrischen Widerstand des Radsatzes (einschlielich spezifischer Tests
zur Feststellung der Kompatibilitit mit Gleisstromkreisen in den Lindern, in denen die Fahrzeuge betrieben
werden sollen).

Klimakammer-Test

Bevor die Bremsleistung am Fahrzeug gepriift wird, miissen Verbundstoff-Bremsbacken ein Programm auf dem Priifstand
gemdf obiger Beschreibung erfolgreich durchlaufen.

Priifung der Bremsleistung am Teilsystem

Verbundstoff-Bremsbacken miissen

— gemif Anhang S dieser TSI bewertet sein

—  sich im Testbetrieb in Nordeuropa wihrend einer vollstindigen Winterperiode bewihren
—  in Bezug auf Radrauheit gemif$ der TSI ,Larm“ bewertet sein

— in Bezug auf den elektrischen Widerstand des Radsatzes bewertet sein.

Andere neue Produkte aufer Verbundstoff-Bremsbacken sind gemaf8 Teil 6 und Anhang Q zu evaluieren.

P.2.11. Bremsbeschleunigungsventil

Jedes Bremsbeschleunigungsventil muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt 1.11 aufgefiihrt.

P.2.12. Automatische Lastwechseleinrichtung und leer/beladen-Umstellautomatik
P.2.12.1. Automatische Lastwechseleinrichtung

Jede Lastwechseleinrichtung muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt 1.12.1 aufgefiihrt. Zu priifen
sind folgende Merkmale:

—  Last vs. Ausgangsdruck bei zu- und abnehmenden Lasten

—  Dichtigkeit.
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P.2.12.2. Leer/beladen-Umstellautomatik

Jede Umstellvorrichtung muss gepriift werden. Die Merkmale sind in Anhang I Abschnitt .12.2 aufgefiihrt. Zu priifen sind
folgende Merkmale:

P.3.

Anderung des Ausgangssignals bei Bewegung der Messvorrichtung oder Lastinderung

Verzdgerung der durch eine Bewegung der Messvorrichtung hervorgerufenen Anderung des Ausgangssignals um
mehr als 3 Sekunden

Dichtigkeit.

MERKMALE DES PRUFVERFAHRENS

Merkmale des Priifverfahrens

Merkmale

Grenzwert

Erster Stof$ in Prozent des maximalen Bremsklotzdrucks
fur Bremse ,Giiterzug®

ca. 10 %

Dauer eines Uberdrucks von 6 bar in der Hauptluftleitung
nach einer Vollbremsung ohne Auslésung der Bremse

Stellung ,Personenzug*
Bis zu 40 Sekunden
Stellung ,Giiterzug*
Bis zu 10 Sekunden

Ubertragungsgeschwindigkeit bei Schnellbremsung

Grofer oder gleich 250 m/s

Entleerungszeit eines Zuges nach Vollbremsung

Stellung LPersonenzug”
Bis zu 25 Sekunden
Stellung ,Gliterzug*
Bis zu 70 Sekunden

UngleichmifSiges Fiillen bei geloster Bremse

6 bar wahrend 2 s (Minimum), zuriick von 6
bar auf 5,2 bar in 1 s: Bremse darf wihrend des
Tests nicht auslosen.

Unerschopflichkeit: Riickgang des durchschnittlichen
Bremszylinderdrucks

Max. 15 %

St‘(')runI%sfreler Bremsbetrieb gemaf8 der vorliegenden TSI:
Schnellbremsung, Vollbremsung, stufenweises Anlegen
und Losen

Nachweis eines storungsfreien und TSI-konfor-
men Bremsbetriebs unter verschiedenen Ein-
satzbedingungen

Automatischer Ausgleich von Druckverlusten aufgrund
von Undichtigkeiten der Bremszylinder

Bei Betriebs- und Schnellbremsungen miissen
Undichti%keiten von 1 mm Durchmesser sofort
ausgeglichen werden.
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—  Eigenschaften

ANHANG Q

BEWERTUNGSMETHODEN

Interoperabilititskomponenten

Module fiir Interoperabilititskomponenten:

—  Modul A: Interne Fertigungskontrolle

—  Modul Al: Interne Entwurfskontrolle mit Priifung der Produkte

—  Modul B: Baumusterpriifung

—  Modul C: Baumusterkonformitt

—  Modul D: Qualititssicherung Produktion

—  Modul F: Priffung der Produkte

—  Modul H1: Umfassendes Qualititssicherungssystem

—  Modul H2: Umfassendes Qualititssicherungssystem mit Entwurfspriifung

—  Modul V: Baumustervalidierung durch Betriebsbewahrung (Gebrauchstauglichkeit)

Eigenschaften

Die Merkmale der in den verschiedenen Phasen zu beurteilenden Interoperabilititskomponenten sind in der Tabelle Q.1 mit

einem X gekennzeichnet.

Tabelle Q.1

Beurteilung wihrend folgender Phasen

Entwurfs- und Entwicklungsphase Pmdlﬁkti_ Module
onsphnase
Zu beurteilende Merkmale Uberprii-
Entwurfs- glrlg ui?is- ggfl;l:ug_ Betriebsbewihrung Serie
pmfung onsprozes- musters (MOdul \/)
ses
Puffer, konventionell X A, H1
Puffer, neuer Entwurf X X X X g{r B +D,
Schraubenkupplung, konventio- X X A HI
nell
Abziehbilder zur Kennzeich- X X A, B +C, H1
nung
Drehgestell und Laufwerk, kon- X AL HL,
ventionell
Drehgestell und Laufwerk, neuer B+D,B+F
Entwurf X X X X X H2, V
Radsatz, konventionell X Al, H1,
B+D,B,+F

Radsatz, neuer Entwurf X X X X X H2, V
Rider, konventionell X Al, H1,

. B+ D,B +F
Rider, neu X X X X X H2.V
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Beurteilung wihrend folgender Phasen
Entwurfs- und Entwicklungsphase Pmdl}llkti_ Module
onsphase
Zu beurteilende Merkmale Uberprit-
fung des Priifung . ;
Ent}x;u;fs» Produkti- des Bau- Betrlg\lf[stzlevlvegl)rung Serie
prulung onsprozes- musters odu
ses
Achsen, konventionell X Al, Hi,
B+D,B+F

Achsen, neu X X X X X H2, V
Rollenachslager, konventionell X Al, H1,
Rollenachslager, neuer Entwurf X X X X X g; D,B+F

12 Monate nach

Anderung  eines
Steuerventil () X X X bestehenden EI;DV (2)B+F’

Modells, sonst 24 ’

Monate
Relaisventil fiir lastabhdngige B+D, B+F,
Bremse (1) X X X 12 Monate X H2, V ()
Gleitschutzeinrichtung (*) X X X 12 Monate X B+D, 2 B+F,

H2, V()

. . B+D, B+F,
Nachstelleinrichtung (') X X X 12 Monate X H2, V )
Bremszylinder/-aktuator (') X X X 12 Monate X B+D, ) B+E,

H2, V ()
Relaisventil fiir automatische B+D.  B+F
Bremsumstellung leer-beladen X X X 12 Monate X oy
0 H2, V ()
. B+D, B+F
Pneumatische Kupplung (%) X X X 12 Monate X H2, V ()
B+D B+F
1 , \
Absperrhahn (%) X X X 12 Monate X H2, V ()
1 B+D, B+F
Bremsabsperrhahn (1) X X X 12 Monate X H2, YV ()
Bremsklotz and -scheibe (1) X X X 18 Monate X B+D, 2 B+F,
H2, V ()
1 B+D, B+F
Bremsbacken (') X X X 18 Monate X H2, YV ()
Schnellbremsbeschleunigerven- B+D, B+F,
il (1) X X X 12 Monate X H2, V ()
Automatische Lastwechselein- B+D, B+F
richtung () X X X 12 Monate X H2, V ()
l$er/beladen-Umstellautomatik X X X 12 Monate X II?{;DV (2)B+F,

(") Fiir bereits zugelassene Interoperabilitidtskomponenten beschrinkt sich die Beurteilung auf einen Integrationstest im Teilsystem (neues
Fahrzeug) sowie Serientests wihrend der Produktionsphase.

Ist das Ergebnis eines Moduls auch fiir ein anderes Modul aussagekriftig, so muss die Priifung nicht wiederholt werden.

Die Beurteilung des Fertigungsprozesses bei neuen oder andersartigen Interoperabilititskomponenten ist nicht notwendig, wenn es keine
oder nur geringfiigige Al Weichngen gegeniiber einem bereits beurteilten Fertigungsprozess gibt (z. B. Steuerventil 0§er leer/beladen-
Umstellautomatik).

>
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MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul A: Interne Fertigungskontrolle

1. Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemidfl Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erkldrt, dass eine
Interoperabilititskomponente die einschligigen TSI-Anforderungen erfiillt.

2. Der Hersteller erstellt die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen.

3. Anhand der technischen Unterlagen muss bewertet werden konnen, ob die Interoperabilititskomponente die
Anforderungen der TSI erfiillt. Sie miissen in dem fiir die Bewertung erforderlichen Maf§ Entwurf, Fertigung, Wartung
und Funktionsweise der Interoperabilititskomponente abdecken. Die technischen Unterlagen miissen, soweit es fiir die
Bewertung erforderlich ist, Folgendes enthalten:

—  allgemeine Beschreibung der Interoperabilititskomponente

—  Entwiirfe und Fertigungsangaben, z. B. Zeichnungen und -pldne von Bauteilen, Unterbaugruppen, Schaltkreisen
usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur
Instandhaltung und zum Betrieb der Interoperabilitdtskomponente erforderlich sind

— die technischen Spezifikationen, einschlieflich der européischen Spezifikationen (!) mit einschlagigen
Bestimmungen, die ganz oder teilweise angewandt werden

—  Beschreibung der zur Erfillung der TSI gewdhlten Losungen, falls die europdischen Spezifikationen nicht
vollstandig angewandt wurden

—  Ergebnisse von Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.
—  Priifberichte.

4. Der Hersteller ergreift alle erforderlichen Mafinahmen, damit das Fertigungsverfahren die Konformitit der fertig
gestellten Interoperabilititskomponente mit den in Punkt 3 genannten technischen Unterlagen und den einschlagigen
TSI-Anforderungen gewihrleistet.

5. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter stellt eine schriftliche Konformititserkldrung
fir die Interoperabilititskomponente aus. Die Erklirung muss mindestens die in Richtlinie 2001/16/EG Anhang IV
Nummer 3 sowie Artikel 13 Absatz 3 genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklarung und die
betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert und unterzeichnet sein. Die Erklirung muss in derselben Sprache wie
die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 2001/16/EG und andere Richtlinien, denen die Interoperabilitidtskom-
ponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstindige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitit angewandt wurde
—  alle einschldgigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

—  Angabe des Unterzeichners, der fiir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméchtigten
rechtsverbindlich handeln kann.

(") Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter miissen bei den technischen Unterlagen eine
Kopie der EG-Konformitdtserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten
Interoperabilititskomponente aufbewahren. Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmachtigter in der Gemeinschaft
ansdssig, so fallt die Verpflichtung zur Bereithaltung der technischen Unterlagen der Person zu, die die
Interoperabilititskomponente auf dem Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklarung vom Hersteller gemif$ den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul A1l: Interne Entwurfskontrolle mit Priifung der Produkte

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemif Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklirt, dass eine
Interoperabilititskomponente die einschligigen TSI-Anforderungen erfiillt.

Der Hersteller erstellt die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen.

Anhand der technischen Unterlagen muss gepriift werden konnen, ob die Interoperabilititskomponente die
Anforderungen der TSI erfiillt. In den technischen Unterlagen muss weiterhin nachgewiesen sein, dass der Entwurf
einer bereits vor dem Inkrafttreten der TSI abgenommenen Interoperabilititskomponente die Anforderungen der TSI
erfiillt und dass die Interoperabilititskomponente in demselben Anwendungsbereich eingesetzt wird. Sie miissen in
dem fir die Bewertung erforderlichen Maf Entwurf, Fertigung, Wartung und Funktionsweise der Interoperabili-
titskomponente abdecken. Die technischen Unterlagen miissen, soweit es fiir die Bewertung erforderlich ist, Folgendes
enthalten:

—  allgemeine Beschreibung der Interoperabilitdtskomponente und ihrer Anwendungsbedingungen

—  Entwiirfe und Fertigungsangaben, z. B. Zeichnungen und Pline von Bauteilen, Unterbaugruppen, Schaltkreisen
usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur
Instandhaltung und zum Betrieb der Interoperabilitdtskomponente erforderlich sind

— die technischen Spezifikationen, einschlielich der europiischen Spezifikationen (') mit einschlagigen
Bestimmungen, die ganz oder teilweise angewandt werden

—  Beschreibung der zur Erfiillung der TSI gewahlten Losungen, falls die in den TSI genannten europiischen
Spezifikationen nicht vollstandig angewandt wurden

—  Ergebnisse von Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.
—  Priifberichte.

Der Hersteller ergreift alle erforderlichen Maflnahmen, damit das Fertigungsverfahren die Konformitit der fertig
gestellten Interoperabilititskomponente mit den in Punkt 3 genannten technischen Unterlagen und den einschligigen
TSI-Anforderungen gewihrleistet.

Die vom Hersteller gewihlte benannte Stelle muss geeignete Untersuchungen und Tests durchfithren, um die
hergestellten Interoperabilitdtskomponenten auf deren Konformitit mit den technischen Unterlagen gemafl Punkt 3
und den Anforderungen in der TSI zu priifen. Der Hersteller kann eines der nachfolgenden Verfahren wihlen: ()

Untersuchung und Priifung jeder einzelnen Interoperabilititskomponente

5.1.1. Jedes Produkt muss angemessenen Priifungen auf Konformitit mit den dafiir geltenden technischen Unterlagen und

Anforderungen der TSI unterzogen werden. Wenn in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen europiischen
Norm) keine diesbeziigliche Priifung vorgeschrieben ist, gelten die in den einschldgigen europaischen Spezifikationen
vorgeschriebenen oder gleichwertige Priifungen.

5.1.2. Die benannte Stelle stellt fiir die zugelassenen Produkte eine schriftliche Konformititsbescheinigung iiber die

vorgenommenen Priifungen aus.

Der Begriff der europdischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung

der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die européischen Spezifikationen anzuwenden sind.
Erforderlichenfalls kann die Wahlméglichkeit des Herstellers bei bestimmten Komponenten eingeschrinkt werden. In diesem Fall ist das
fur die Interoperabilititskomponente anzuwendende Priifverfahren in der TSI (bzw. in deren Anhang) angegeben.
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5.2.

5.2.

—_

5.2.2.

5.2.3.

5.2.4.

5.2.5.

Statistische Kontrolle

. Der Hersteller legt seine Interoperabilititskomponenten in einheitlichen Losen vor und ergreift alle erforderlichen

Mafnahmen, damit der Herstellungsprozess die Einheitlichkeit aller produzierten Lose gewahrleistet.

Alle Interoperabilititskomponenten sind in einheitlichen Losen fur die Priifung bereitzuhalten. Jedem Los sind
Probestiicke zu entnehmen. Die Probestiicke werden einzeln gepriift und dabei entsprechenden Priifungen
unterzogen, um ihre Konformitit mit den technischen Unterlagen und den fiir sie geltenden TSI-Anforderungen
sicherzustellen und um zu ermitteln, ob das Los angenommen oder abgelehnt wird. Wenn in der TSI (bzw. in einer in
der TSI angegebenen europdischen Norm) keine diesbeziigliche Priifung vorgeschrieben ist, gelten die in den
einschldgigen europdischen Spezifikationen vorgeschriebenen oder gleichwertige Priifungen.

Bei der statistischen Kontrolle miissen geeignete Verfahren (statistische Methode, Probenahmeplan etc.) angewendet
werden, die von den zu bewertenden Merkmalen nach MafSgabe der TSI abhingen.

Wird ein Los akzeptiert, so stellt die benannte Stelle eine schriftliche Konformititsbescheinigung tiber die
vorgenommenen Priifungen aus. Alle Interoperabilititskomponenten aus dem Los mit Ausnahme derjenigen, bei
denen keine Ubereinstimmung festgestellt wurde, kénnen in Verkehr gebracht werden.

Wird ein Los abgelehnt, so ergreift die benannte Stelle oder die zustidndige Behorde geeignete Mafinahmen, um zu
verhindern, dass das Los in Verkehr gebracht wird. Bei gehaufter Ablehnung von Losen kann die statistische Kontrolle
von der benannten Stelle ausgesetzt werden.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft anséssiger Bevollmachtigter stellt eine EG- Konformitétserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente aus. Die Erkldrung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 9648/
EG bzw. 2001/16/EG genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklirung und die betreffenden
Begleitunterlagen miissen datiert und unterzeichnet sein. Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die
technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG sowie weitere Richtlinien, denen die
Interoperabilititskomponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmichtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitdt angewandt wurde
—  alle einschldgigen Beschreibungen der Interoperabilitdtskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformitatspriifung beteiligt war(en), sowie Datum der
Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

—  Angaben zum Unterzeichner, der bevollmachtigt ist, Verpflichtungen im Namen des Herstellers oder seines in
der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmachtigten einzugehen.

Die Bescheinigung, auf die Bezug zu nehmen ist, ist die Konformititsbescheinigung gemaf Punkt 5. Der Hersteller
oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter muss auf Verlangen die Konformititsbescheinigungen der
benannten Stelle vorlegen konnen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter miissen bei den technischen Unterlagen eine
Kopie der EG-Konformitdtserklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten
Interoperabilititskomponente aufbewahren. Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmachtigter in der Gemeinschaft
ansissig, so fallt die Verpflichtung zur Bereithaltung der technischen Unterlagen der Person zu, die die
Interoperabilititskomponente auf dem Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformitdtserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller geméf$ den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.
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MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul B: Baumusterpriifung

1. Dieses Modul beschreibt den Teil des Verfahrens, bei dem eine benannte Stelle priift und bestitigt, dass ein fiir die
vorgesehene Produktion reprisentatives Muster den Vorschriften der einschldgigen TSI entspricht.

2. Der Antrag auf EG-Baumusterpriifung ist vom Hersteller oder seinem in der Gemeinschaft ansissigen
Bevollmachtigten bei einer benannten Stelle einzureichen. Der Antrag muss Folgendes enthalten:

—  Name und Anschrift des Herstellers und, wenn der Antrag vom Bevollmichtigten eingereicht wird, auch dessen
Name und Anschrift

—  eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist
—  die technischen Unterlagen gemaf$ Punkt 3.

Der Antragsteller stellt der benannten Stelle ein fiir die vorgesehene Produktion reprasentatives Muster (im Folgenden
als ,Baumuster” bezeichnet) zur Verfigung.

Fin Baumuster kann fiir mehrere Versionen der Interoperabilititskomponente verwendet werden, sofern die
Unterschiede zwischen den verschiedenen Versionen nicht den Bestimmungen der TSI widersprechen.

Die benannte Stelle kann weitere Muster verlangen, wenn sie diese fur die Durchfithrung des Priifungsprogramms
benotigt.

Wenn das Priifungsverfahren keine Baumusterversuche vorschreibt und das Baumuster durch die technischen
Unterlagen geméf Punkt 3 ausreichend definiert ist, kann die benannte Stelle auf die Bereitstellung von Baumustern
verzichten.

3. Anhand der technischen Unterlagen muss gepriift werden konnen, ob die Interoperabilititskomponente die
Anforderungen der TSI erfillt. Sie miissen in dem fur die Beurteilung erforderlichen Mafl Entwurf, Fertigung, Wartung
und Funktionsweise der Interoperabilititskomponente abdecken.

Die technischen Unterlagen miissen Folgendes enthalten:
—  eine allgemeine Beschreibung der Bauart

—  Entwiirfe und Fertigungsangaben, z. B. Zeichnungen und -pline von Bauteilen, Unterbaugruppen, Schaltkreisen
usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur
Instandhaltung und zum Betrieb der Interoperabilitidtskomponente erforderlich sind

—  Bedingungen fiir die Integration der Interoperabilititskomponente in ihre Systemumgebung (Unterbaugruppe,
Baugruppe, Teilsystem) und die erforderlichen Schnittstellenbedingungen

—  Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen der Interoperabilititskomponente (Betriebsdauer- oder Laufleis-
tungsbeschriankungen, Verschleiflgrenzen usw.)

— die technischen Spezifikationen, einschlielich der europiischen Spezifikationen (') mit einschlagigen
Bestimmungen, die ganz oder teilweise angewandt werden

—  Beschreibung der zur Erfiillung der TSI gewahlten Losungen, falls die europdischen Spezifikationen nicht
vollstindig angewandt wurden

—  Ergebnisse von Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.
—  Priifberichte.

4. Die benannte Stelle

4.1. priift die technischen Unterlagen

() Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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4.2.

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.

10.

stellt fest, ob das bzw. die fiir die Priifungen erforderlichen Muster in Ubereinstimmung mit den technischen
Unterlagen hergestellt wurde(n), und tibernimmt bzw. bewirkt die Durchfithrung der Baumusterpriifungen nach den
Bestimmungen der TSI und/oder den einschldgigen europdischen Spezifikationen

tberpriift — wenn die TSI eine Entwurfspriifung vorschreibt — die Entwurfsmethoden, -werkzeuge und -ergebnisse
daraufhin, ob sie geeignet sind, am Ende des Entwurfsprozesses die an die Interoperabilitdtskomponente gestellten
Konformititsanforderungen zu erfiillen

tiberpriift — wenn die TSI eine Priifung des Fertigungsverfahrens vorschreibt — das Fertigungsverfahren zur
Herstellung der Interoperabilitdtskomponente darauthin, inwieweit es zur Konformitit der Interoperabilitdtskompo-
nente beitrdgt, und/oder tiberpriift die vom Hersteller am Ende des Entwurfsprozesses vorgenommenen Anderungen

stellt fest, welche Elemente nach den einschlagigen Bestimmungen der TSI oder den darin genannten europdischen
Spezifikationen entworfen wurden und welche nicht

fithrt die entsprechenden Untersuchungen und erforderlichen Priifungen gemdfl den Punkten 4.2, 4.3 und 4.4 durch
oder ldsst sie durchfithren, um festzustellen, ob die einschlagigen europaischen Spezifikationen eingehalten wurden,
sofern sich der Hersteller fiir die Anwendung dieser Spezifikationen entschieden hat

fuhrt die entsprechenden Untersuchungen und erforderlichen Priifungen gemif$ den Punkten 4.2, 4.3 und 4.4 durch
oder lasst sie durchfithren, um festzustellen, ob die gewahlten Losungen die Anforderungen der TSI erfiillen, sofern die
einschlagigen europdischen Spezifikationen nicht angewandt wurden

vereinbart mit dem Antragsteller den Ort, an dem die Untersuchungen und erforderlichen Priifungen durchgefiihrt
werden sollen.

Entspricht das Baumuster den Bestimmungen der TSI, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine EG-
Baumusterpriifbescheinigung aus. Die Bescheinigung enthalt Namen und Anschrift des Herstellers, Ergebnisse der
Priifung, Bedingungen fiir ihre Giiltigkeit und die fiir die Identifizierung des zugelassenen Baumusters erforderlichen
Angaben.

Die Geltungsdauer betrdgt maximal funf Jahre.

Eine Liste der wichtigen technischen Unterlagen wird der Bescheinigung beigefiigt und in einer Kopie von der
benannten Stelle aufbewahrt.

Lehnt die benannte Stelle es ab, dem Hersteller oder seinem in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten eine EG-
Baumusterpriifbescheinigung auszustellen, so gibt sie dafiir eine ausfithrliche Begriindung.

Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, der die technischen Unterlagen zur EG-Baumusterpriifbe-
scheinigung vorliegen, iiber alle Anderungen an dem zugelassenen Produkt, die einer neuen Zulassung bediirfen,
soweit diese Anderungen die Konformitit mit den TSI-Anforderungen oder den Bedingungen fiir die Benutzung des
Produkts beeintrichtigen konnen. In diesem Fall fithrt die benannte Stelle nur die Priifungen durch, die fiir die
Anderungen relevant und notwendig sind. Die zusitzliche Genehmigung kann entweder als Ergdnzung zur
urspriinglichen EG-Baumusterpriifbescheinigung oder durch Ausstellung einer neuen EG-Baumusterpriifbescheini-
gung unter Einzug der bisherigen Bescheinigung erteilt werden.

Wurden keine Anderungen gemaf Punkt 6 vorgenommen, so kann die Giiltigkeit einer auslaufenden Bescheinigung
um einen weiteren Geltungszeitraum verlangert werden. Eine solche Verlingerung beantragt der Antragsteller durch
Vorlage einer schriftlichen Bestitigung, dass keinerlei derartige Anderungen vorgenommen wurden. Die benannte
Stelle verlingert daraufhin die Bescheinigung um den in Punkt 5 angegebenen Zeitraum, sofern keine
gegenteiligen Informationen vorliegen. Dieses Verfahren kann wiederholt werden.

Die benannten Stellen {ibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Baumusterpriifbescheinigungen und Ergdnzungen.

Die iibrigen benannten Stellen erhalten auf Anfrage Kopien der ausgestellten Baumusterpriifbescheinigungen und/oder
ihrer Ergdnzungen. Die den Bescheinigungen beigefiigten Anlagen (siche Punkt 5) sind fiir die iibrigen benannten
Stellen verfiigbar zu halten.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter muss bei den technischen Unterlagen Kopien
der Baumusterpriifbescheinigungen und der Ergdnzungen fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der
letzten Interoperabilititskomponente aufbewahren. Sind weder der Hersteller noch sein Bevollméchtigter in der
Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der
die Interoperabilititskomponente auf dem Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.
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MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul C: Baumusterkonformitit

Dieses Modul beschreibt den Teil des Verfahrens, bei dem der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmachtigter priift und erkldrt, dass die betreffende Interoperabilititskomponente dem in der EG-Baumuster-
priifbescheinigung beschriebenen Baumuster entspricht und die Anforderungen der einschlagigen TSI erfillt.

Der Hersteller ergreift alle erforderlichen Mafnahmen, um sicherzustellen, dass mit dem Fertigungsprozess die
Konformitit jeder Interoperabilititskomponente mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung angegebenen
Baumuster und die Erfiillung der einschligigen TSI-Anforderungen gewihrleistet sind.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter stellt eine EG-Konformititserklidrung fiir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG genannten
Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklirung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert und
unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG sowie weitere Richtlinien, denen die
Interoperabilititskomponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstindige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)

—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklirung der Konformitit angewandt wurde

—  alle einschligigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformitétspriifung beteiligt war(en), sowie Datum der
EG-Baumusterpriifbescheinigung (und ihrer Ergdnzungen) mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der
Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen (1)

—  Angabe des Unterzeichners, der fiir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméchtigten
rechtsverbindlich handeln kann.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter miissen eine Kopie der EG-Konformitits-
erklarung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente
aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollméachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur
Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem Gemein-
schaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklirung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemédf$ den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung

der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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3.1

3.2

3.3.

MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul D: Qualititssicherung Produktion

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemaf$ Punkt 2 nachkommit, sicherstellt und erklart, dass die betreffende
Interoperabilititskomponente dem in der EG-Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster entspricht und
die Anforderungen der einschligigen TSI erfullt.

Der Hersteller betreibt ein zugelassenes Qualititssicherungssystem, das die Herstellung, Endabnahme und Priifung des
Produkts gemdf Punkt 3 umfasst und gemaf Punkt 4 iiberwacht wird.

Qualitdtssicherungssystem

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Bewertung seines Qualititssicherungssystems fuir
die betreffenden Interoperabilititskomponenten.

Der Antrag enthalt

— alle zweckdienlichen Angaben wber die fur die betreffenden Interoperabilititskomponenten reprasentative
Produktkategorie

— die das Qualititssicherungssystem betreffenden Unterlagen

— die technischen Unterlagen tiber das zugelassene Baumuster und eine Kopie der Baumusterpriifbescheinigung,
die nach Abschluss des Baumusterpriifverfahrens gemafl Modul B ausgestellt wird

—  eine schriftliche Erklirung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.

Das Qualititssicherungssystem muss gewdahrleisten, dass die betreffenden Interoperabilititskomponenten dem in der
EG-Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster entsprechen und die einschlagigen Anforderungen der TSI
erfullen. Alle vom Hersteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften sind systematisch und
ordnungsgemif in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen. Diese Unterlagen
sollen eine einheitliche Auslegung der Qualitdtssicherungsprogramme, -pline, -handbiicher und -berichte
sicherstellen.

Insbesondere miissen folgende Punkte angemessen beschrieben werden:

—  Qualititsziele und organisatorischer Aufbau

—  Zustandigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Produktqualitit

—  angewandte Fertigungs-, Qualitdtskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische Maffnahmen

—  vor, wihrend und nach der Fertigung durchgefithrte Untersuchungen, Priifungen und Tests sowie deren
Haufigkeit

—  Qualitdtsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte iiber die Qualifikation der in
diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Produktqualitidt und das wirksame Funktionieren des
Qualitdtssicherungssystems iiberwacht werden konnen.

Die benannte Stelle bewertet das Qualititssicherungssystem, um festzustellen, ob es die Anforderungen gemafl Punkt
3.2 erfiillt. Sie geht von der Erfiillung dieser Anforderungen aus, wenn der Hersteller ein Qualitdtssicherungssystem fiir
die Produktion, Produktendkontrolle und Priifung der Produkte gemidfl EN/ISO 9001 — 2000 betreibt, das die
spezifischen Merkmale der Interoperabilititskomponente beriicksichtigt, auf die es angewendet wird.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss fiir die Produktkategorie ausgelegt sein, die fiir die Interoperabilititskomponente reprisentativ ist.
Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der Bewertung der betreffenden
Produkttechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen Kontrollbesuch beim Hersteller.
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3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Hersteller verpflichtet sich, die mit dem zugelassenen Qualitatssicherungssystem verbundenen Verpflichtungen zu
erfilllen und dafiir zu sorgen, dass das System stets ordnungsgemaf$ und effizient betrieben wird.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter unterrichtet die benannte Stelle, die das
Qualitdtssicherungssystem zugelassen hat, iiber alle geplanten Aktualisierungen desselben.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das geinderte Qualititssicherungssystem
noch den Anforderungen gemaf8 Punkt 3.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine Begriindung
der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der Hersteller die sich aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem
ergebenden Verpflichtungen vorschriftsmafig erfiillt.

Der Hersteller gewihrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zutritt zu den Fertigungs-, Priif- und
Lagereinrichtungen und stellt ihr alle erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung. Hierzu gehoren insbesondere

—  Unterlagen tiber das Qualititssicherungssystem

—  Qualitdtsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte iiber die Qualifikation der in
diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

Die benannte Stelle fiihrt regelmaflig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Hersteller das Qualititssicherungs-
system aufrecht erhilt und anwendet, und {ibergibt ihm einen entsprechenden Priifbericht.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche abstatten. Wahrend dieser Besuche
kann sie erforderlichenfalls Priifungen durchfithren oder durchfiihren lassen, um das ordnungsgemifSe Funktionieren
des Qualititssicherungssystems zu kontrollieren. Sie iibergibt dem Hersteller einen Bericht tiber den Besuch und im
Falle einer Priifung einen Priifbericht.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualitdtssicherungssysteme.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien von den erteilten Zulassungen der Qualitits-
sicherungssysteme.

Der Hersteller halt fir mindestens zehn Jahre nach Herstellung des letzten Produkts folgende Unterlagen fur die
nationalen Behorden zur Verfugung:

— die Unterlagen gemafl Punkt 3.1 zweiter Gedankenstrich
—  die Aktualisierungen gemafl Punkt 3.4 Absatz 2

—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle geméf$ dem jeweils letzten Absatz der Punkte 3.4, 4.3 und
4.4.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter stellt eine EG-Konformitatserklarung fiir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG genannten
Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklirung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert und
unterzeichnet sein.
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Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG sowie weitere Richtlinien, denen die
Interoperabilititskomponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmichtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklirung der Konformitit angewandt wurde
—  alle einschligigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformitatspriifung beteiligt war(en), sowie Datum der
Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen (1)

—  Angaben zum Unterzeichner, der bevollmachtigt ist, Verpflichtungen im Namen des Herstellers oder seines in
der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmachtigten einzugehen.

Dabei ist auf folgende Bescheinigungen Bezug zu nehmen:
—  die Zulassung des Qualitdtssicherungssystems gemafl Punkt 3
—  die Baumusterpriifbescheinigung und ihre Erganzungen.

8. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter miissen eine Kopie der EG-Konformitits-
erklirung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente
aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur
Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem Gemein-
schaftsmarkt in Verkehr bringt.

9.  Wenn die TSI neben der EG-Konformititserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fir die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller geméf$ den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul F: Priifung der Produkte

1. Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmachtigter gewahrleistet und erklart, dass die betreffenden Interoperabilititskomponenten, die den
Bestimmungen gemif Punkt 3 unterliegen, dem in der EG-Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster
entsprechen und die einschligigen Anforderungen der TSI erfiillen.

2. Der Hersteller ergreift alle erforderlichen Manahmen, damit der Fertigungsprozess die Ubereinstimmung der
Interoperabilititskomponenten mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster und den
einschligigen Anforderungen der TSI gewahrleistet.

3. Die benannte Stelle fihrt die erforderlichen Untersuchungen und Tests durch, um festzustellen, ob die
Interoperabilitdtskomponente dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster entspricht und
die einschligigen Anforderungen der TSI erfiill. Der Hersteller hat die Wahl (3, entweder jede einzelne
Interoperabilititskomponente gemifs Punkt 4 oder die Interoperabilititskomponenten nach der statistischen Methode
gemif$ Punkt 5 untersuchen und priifen zu lassen.

) Der Begriff der europdischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16 EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die européischen Spezifikationen anzuwenden sind.
) Die Wahlmoglichkeit des Herstellers kann in bestimmten TSI eingeschrinkt werden.

> =
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4. Untersuchung und Priifung jeder einzelnen Interoperabilititskomponente

4. 1 Jedes Produkt ist individuell zu untersuchen und geeigneten Priifungen zu unterzichen, um festzustellen, ob das
Produkt mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster iibereinstimmt und die dafiir
geltenden Anforderungen der TSI erfiillt. Wenn in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen europdischen Norm)
keine diesbeziigliche Priifung vorgeschrieben ist, gelten die in den einschligigen europdischen Spezifikationen (%)
vorgeschriebenen oder gleichwertige Prifungen.

4. 2 Die benannte Stelle stellt fir die zugelassenen Produkte eine schriftliche Konformititsbescheinigung tiber die
vorgenommenen Priifungen aus.

4. 3 Der Hersteller oder sein Bevollméchtigter muss auf Verlangen die Konformititsbescheinigungen der benannten Stelle
vorlegen konnen.

5.  Statistische Kontrolle

5.1 Der Hersteller legt seine Interoperabilititskomponenten in einheitlichen Losen vor und ergreift alle erforderlichen
Mafnahmen, damit der Herstellungsprozess die Einheitlichkeit aller produzierten Lose gewéhrleistet.

5.2 Alle Interoperabilititskomponenten sind in einheitlichen Losen fur die Priifung bereitzuhalten. Jedem Los sind
Probestiicke zu entnehmen. Die Probestiicke werden einzeln untersucht und dabei entsprechenden Priifungen
unterzogen, um festzustellen, ob das Produkt mit dem in der Baumusterpriifbescheinigung beschriebenen Baumuster
tibereinstimmt und die einschldgigen Anforderungen der TSI erfiillt und um zu ermitteln, ob das Los angenommen
oder abgelehnt wird. Wenn in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen europaischen Norm) keine diesbeziigliche
Priifung vorgeschrieben ist, gelten die in den einschlagigen europdischen Spezifikationen vorgeschriebenen oder
gleichwertige Priifungen.

5.3 Bei der statistischen Kontrolle miissen geeignete Verfahren (statistische Methode, Probenahmeplan etc.) angewendet
werden, die von den zu bewertenden Merkmalen nach Mafsgabe der TSI abhingen.

5.4 Wird ein Los akzeptiert, so stellt die benannte Stelle eine schriftliche Konformititsbescheinigung iiber die
vorgenommenen Priifungen aus. Alle Interoperabilititskomponenten aus dem Los mit Ausnahme derjenigen, bei
denen keine Ubereinstimmung festgestellt wurde, diirfen in Verkehr gebracht werden.

Wird ein Los abgelehnt, so ergreift die benannte Stelle oder die zustindige Behorde geeignete Manahmen, um zu
verhindern, dass das Los in Verkehr gebracht wird. Bei gehdufter Ablehnung von Losen kann die statistische Kontrolle
von der benannten Stelle ausgesetzt werden.

5.5 Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter muss auf Verlangen die Konformitdtsbe-
scheinigungen der benannten Stelle vorlegen konnen.

6.  Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter stellt eine EG-Konformitdtserklarung fuir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG genannten
Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklarung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert und
unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG sowie weitere Richtlinien, denen die
Interoperabilititskomponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméchtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklirung der Konformitit angewandt wurde
— alle einschligigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformitétspriifung beteiligt war(en), sowie Datum der
Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

() Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung
der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

—  Angaben zum Unterzeichner, der bevollmachtigt ist, Verpflichtungen im Namen des Herstellers oder seines in
der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten einzugehen.

Dabei ist auf folgende Bescheinigungen Bezug zu nehmen:

—  die Baumusterpriifbescheinigung und ihre Ergdnzungen

— die Konformitdtsbescheinigung geméfl Punkt 4 bzw. 5.

7. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter miissen eine Kopie der EG-Konformitats-
erklirung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente
aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur
Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem Gemein-
schaftsmarkt in Verkehr bringt.

8.  Wenn die TSI neben der EG-Konformitdtserklirung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklarung fur die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklirung vom Hersteller gemif den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
Modul H1: Umfassendes Qualititssicherungssystem

1.  Dieses Modul beschreibt das Verfahren, durch das der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger
Bevollmichtigter, der den Verpflichtungen gemidfl Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erkldrt, dass eine
Interoperabilititskomponente die einschlidgigen TSI-Anforderungen erfiillt.

2. Der Hersteller betreibt ein zugelassenes Qualitdtssicherungssystem, das die Herstellung, Endabnahme und Priifung des
Produkts gemdfl Punkt 3 umfasst und gemif$ Punkt 4 iiberwacht wird.

3. Qualitatssicherungssystem

3.1. Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Bewertung seines Qualititssicherungssystems fiir
die betreffenden Interoperabilititskomponenten.

Der Antrag enthilt
— alle zweckdienlichen Angaben iiber die fiir die betreffende Interoperabilititskomponente reprasentative
Produktkategorie
— die Unterlagen tiber das Qualititssicherungssystem
—  eine schriftliche Erklirung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.
3.2. Das Qualititssicherungssystem muss die Ubereinstimmung der Interoperabilititskomponente mit den einschlagigen

TSI-Anforderungen gewihrleisten. Alle vom Hersteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften
sind systematisch und ordnungsgemaf in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen.
Diese Unterlagen sollen sicherstellen, dass iiber die Qualititsmaffnahmen und —verfahren wie Qualititssicherungs-
programme, -pline, -handbiicher und -berichte ein einheitliches Verstindnis herrscht.

Insbesondere miissen folgende Punkte angemessen beschrieben werden:
—  Qualitidtsziele und organisatorischer Aufbau

—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf Entwurfs- und Produktqualitat
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— technische Entwurfsspezifikationen, einschlieflich der angewandten europiischen Spezifikationen (!) und,
soweit diese nicht vollstindig angewandt werden, die Mittel, mit denen die Erfullung der fiir die
Interoperabilititskomponente geltenden TSI-Anforderungen gewihrleistet werden soll

— die Techniken, Prozesse und systematischen Mafnahmen zur Kontrolle und Uberpriifung des Entwurfser-
gebnisses, die beim Entwurf der betreffenden Interoperabilititskomponenten gemaff der jeweiligen
Produktkategorie angewandt werden

—  angewandte Fertigungs-, Qualititskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische Maffnahmen

—  vor, wihrend und nach der Fertigung durchgefithrte Untersuchungen, Priifungen und Tests sowie deren
Haufigkeit

—  Qualitdtsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte tiber die Qualifikation der in
diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Entwurfs- und Produktqualitit und das wirksame
Funktionieren des Qualititssicherungssystems tiberwacht werden konnen.

Die Mafinahmen und Verfahren zur Qualititssicherung miissen insbesondere die Bewertungsphasen abdecken, also
die Kontrollen des Entwurfs, des Fertigungsprozesses und der Baumusterpriifungen, die in der TSI fur die
verschiedenen Eigenschaften und Leistungsmerkmale der Interoperabilititskomponente gefordert werden.

3.3. Die benannte Stelle bewertet das Qualitétssicherungssystem, um festzustellen, ob die Anforderungen gemaf§ Punkt 3.2
erfiillt werden. Sie geht von der Erfiilllung dieser Anforderungen aus, wenn der Hersteller ein Qualititssicherungs-
system fiir die Produktion, Produktendkontrolle und Priifung der Produkte gemafs EN/ISO 9001 — 2000 betreibt, das
die spezifischen Merkmale der Interoperabilititskomponente beriicksichtigt, auf die es angewendet wird.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualitdtssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss fiir die Produktkategorie ausgelegt sein, die fiir die Interoperabilititskomponente reprisentativ ist.
Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der Bewertung der betreffenden
Produkttechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen Kontrollbesuch beim Hersteller.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthélt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

3.4. Der Hersteller verpflichtet sich, die mit dem zugelassenen Qualititssicherungssystem verbundenen Verpflichtungen zu
erfiillen und dafiir zu sorgen, dass das System stets ordnungsgemafd und effizient betrieben wird.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter unterrichtet die benannte Stelle, die das
Qualitdtssicherungssystem zugelassen hat, tiber alle geplanten Aktualisierungen desselben.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das gednderte Qualititssicherungssystem
noch den Anforderungen gemaf8 Punkt 3.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthilt die Ergebnisse der Priifung und eine Begriindung
der Entscheidung.

4. Uberwachung des Qualititssicherungssystems unter der Verantwortung der benannten Stelle

4.1. Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der Hersteller die sich aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem
ergebenden Verpflichtungen vorschriftsmagig erfullt.

4.2. Der Hersteller gewahrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zutritt zu den Entwicklungs-, Fertigungs-, Priif-
und Lagereinrichtungen und stellt ihr alle erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung. Hierzu gehéren insbesondere

—  Unterlagen iiber das Qualititssicherungssystem

() Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung

der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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— die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Konstruktion vorgesehenen Qualititsberichte, z. B. Ergebnisse von
Analysen, Berechnungen, Priifungen u. a.

—  die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Fertigung vorgesehenen Qualititsberichte, z. B. Inspektions- und
Priifberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte iiber die Qualifikation der in diesem Bereich beschiftigten
Mitarbeiter u. a.

4.3. Die benannte Stelle fithrt regelmifig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Hersteller das Qualitdtssicherungs-
system aufrecht erhalt und anwendet, und tibergibt ihm einen entsprechenden Priifbericht. Betreibt der Hersteller ein
zertifiziertes Qualitatssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer Bewertung zu beriicksichtigen.
Die Audits werden mindestens einmal jihrlich durchgefiihrt.

4.4. Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche abstatten. Wahrend dieser Besuche
kann sie erforderlichenfalls Priiffungen durchfithren oder durchfiihren lassen, um das ordnungsgemifie Funktionieren
des Qualititssicherungssystems zu kontrollieren. Sie iibergibt dem Hersteller einen Bericht iiber den Besuch und im
Falle einer Priifung einen Priifbericht.

5. Der Hersteller halt fiir mindestens zehn Jahre nach Herstellung des letzten Produkts folgende Unterlagen fiir die
nationalen Behorden zur Verfugung:

— die Unterlagen gemif Punkt 3.1 Absatz 2 zweiter Gedankenstrich
—  die Aktualisierungen gemif Punkt 3.4 Absatz 2

—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemaf$ dem jeweils letzten Absatz der Punkte 3.4, 4.3 und
4.4.

6. Die benannten Stellen {ibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualititssicherungssysteme.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien von den erteilten Zulassungen der Qualitits-
sicherungssysteme.

7. Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter stellt eine EG-Konformitatserklirung fiir die
Interoperabilititskomponente aus. Die Erklirung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 9648/
EG bzw. 2001/16/EG genannten Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklirung und die betreffenden
Begleitunterlagen miissen datiert und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG und andere Richtlinien, denen die
Interoperabilititskomponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmichtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklirung der Konformitit angewandt wurde
—  alle einschldgigen Beschreibungen der Interoperabilitdtskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformitatspriifung beteiligt war(en), sowie Datum der
Priifbescheinigung mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

—  Angaben zum Unterzeichner, der bevollmachtigt ist, Verpflichtungen im Namen des Herstellers oder seines in
der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten einzugehen.

Dabei ist auf folgende Bescheinigungen Bezug zu nehmen:

— die Zulassung des Qualititssicherungssystems gemafl Punkt 3.
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3.1

3.2

9]

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter miissen eine Kopie der EG-Konformitits-
erklirung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente
aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollméachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur
Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem Gemein-
schaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformitatserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fur die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklarung vom Hersteller geméf$ den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

Modul H2: Umfassendes Qualititssicherungssystem mit Entwurfspriifung

Dieses Modul beschreibt das Verfahren, bei dem eine benannte Stelle den Entwurf einer Interoperabilititskomponente
priift und der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollméchtigter, der den Verpflichtungen gemaf
Punkt 2 nachkommt, sicherstellt und erklart, dass die betreffende Interoperabilititskomponente die einschlagigen TSI-
Anforderungen erfillt.

Der Hersteller betreibt ein zugelassenes Qualititssicherungssystem, das den Entwurf, die Herstellung, Endabnahme
und Priifung des Produkts gemaf8 Punkt 3 umfasst und gemédfl Punkt 4 tiberwacht wird.

Qualitatssicherungssystem

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Bewertung seines Qualititssicherungssystems fuir
die betreffenden Interoperabilitdtskomponenten.

Der Antrag enthilt

— alle zweckdienlichen Angaben iber die fiir die betreffende Interoperabilititskomponente reprisentative
Produktkategorie

—  die Unterlagen tiber das Qualitdtssicherungssystem
— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.

Das Qualititssicherungssystem muss die Ubereinstimmung der Interoperabilitdtskomponente mit den einschldgigen
TSI-Anforderungen gewihrleisten. Alle vom Hersteller beriicksichtigten Aspekte, Anforderungen und Vorschriften
sind systematisch und ordnungsgemaf in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen.
Diese Unterlagen sollen sicherstellen, dass iiber die Qualititsmanahmen und —verfahren wie Qualitdtssicherungs-
programme, -pldne, -handbiicher und -berichte ein einheitliches Verstindnis herrscht.

Insbesondere miissen folgende Punkte angemessen beschrieben werden:
—  Qualitdtsziele und organisatorischer Aufbau
—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf Entwurfs- und Produktqualitit

—  technische Entwurfsspezifikationen, einschlieflich der angewandten europiischen Spezifikationen (') und,
soweit diese nicht vollstindig angewandt werden, die Mittel, mit denen die Erfillung der fiir die
Interoperabilititskomponente geltenden TSI-Anforderungen gewihrleistet werden soll

—  die Techniken, Prozesse und systematischen Manahmen zur Kontrolle und Uberpriifung des Entwurfser-
gebnisses, die beim Entwurf der betreffenden Interoperabilititskomponenten gemiff der jeweiligen
Produktkategorie angewandt werden

—  angewandte Fertigungs-, Qualititskontroll- und -sicherungsverfahren sowie sonstige systematische Mafinahmen

Der Begriff der europiischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 2001/16/EG definiert. In dem Leitfaden zur Anwendung

der Hochgeschwindigkeits-TSI wird erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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3.3.

3.4.

4.1.

4.2.

4.3.

4.4.

—  vor, wihrend und nach der Fertigung durchgefithrte Untersuchungen, Priifungen und Tests sowie deren
Haufigkeit

—  Qualitdtsaufzeichnungen wie Inspektionsberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte iiber die Qualifikation der in
diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Mittel, mit denen die Verwirklichung der geforderten Entwurfs- und Produktqualitit und das wirksame
Funktionieren des Qualitatssicherungssystems iiberwacht werden konnen.

Die Mafinahmen und Verfahren zur Qualititssicherung miissen insbesondere die Bewertungsphasen abdecken, also
die Kontrollen des Entwurfs, des Fertigungsprozesses und der Baumusterpriifungen, die in der TSI fur die
verschiedenen Eigenschaften und Leistungsmerkmale der Interoperabilititskomponente gefordert werden.

Die benannte Stelle bewertet das Qualititssicherungssystem, um festzustellen, ob die Anforderungen geméif$ Punkt 3.2
erfillt werden. Sie geht von der Erfiillung dieser Anforderungen aus, wenn der Hersteller ein Qualititssicherungs-
system fiir den Entwurf, die Produktion sowie die Endkontrolle und Priifung der Produkte gemafl EN/ISO 9001 —
2000 betreibt, das die spezifischen Merkmale der Interoperabilitatskomponente beriicksichtigt, auf die es angewendet
wird.

Betreibt der Hersteller ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss fiir die Produktkategorie ausgelegt sein, die fiir die Interoperabilititskomponente reprisentativ ist.
Mindestens ein Mitglied des Bewertungsteams muss iiber Erfahrungen in der Bewertung der betreffenden
Produkttechnologie verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch einen Kontrollbesuch beim Hersteller.

Die Entscheidung wird dem Hersteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthilt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Hersteller verpflichtet sich, die mit dem zugelassenen Qualititssicherungssystem verbundenen Verpflichtungen zu
erfillen und daftir zu sorgen, dass das System stets ordnungsgemafl und effizient betrieben wird.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter unterrichtet die benannte Stelle, die das
Qualitdtssicherungssystem zugelassen hat, iiber alle geplanten Aktualisierungen desselben.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das gednderte Qualititssicherungssystem
noch den Anforderungen gemif Punkt 3.2 entspricht oder eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Hersteller mit. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine Begriindung
der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems unter der Verantwortung der benannten Stelle

Die Uberwachung soll gewihrleisten, dass der Hersteller die sich aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem
ergebenden Verpflichtungen vorschriftsméfig erfiillt.

Der Hersteller gewahrt der benannten Stelle zu Inspektionszwecken Zutritt zu den Konstruktions-, Fertigungs-, Priif-
und Lagereinrichtungen und stellt ihr alle erforderlichen Unterlagen zur Verfiigung. Hierzu gehoren insbesondere

—  Unterlagen tiber das Qualititssicherungssystem

— die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Konstruktion vorgesehenen Qualititsberichte, z. B. Ergebnisse von
Analysen, Berechnungen, Priifungen u. a.

—  die im Rahmen der Qualititssicherung fiir die Fertigung vorgesehenen Qualititsberichte, z. B. Inspektions- und
Priifberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte tiber die Qualifikation der in diesem Bereich beschiftigten
Mitarbeiter u. a.

Die benannte Stelle fiihrt regelmifig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Hersteller das Qualititssicherungs-
system aufrecht erhdlt und anwendet, und iibergibt ihm einen entsprechenden Priifbericht. Betreibt der Hersteller ein
zertifiziertes Qualitdtssicherungssystem, so ist dies von der benannten Stelle bei ihrer Bewertung zu beriicksichtigen.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle dem Hersteller unangemeldete Besuche abstatten. Wihrend dieser Besuche
kann sie erforderlichenfalls Priifungen durchfiihren oder durchfiihren lassen, um das ordnungsgemife Funktionieren
des Qualititssicherungssystems zu kontrollieren. Sie tibergibt dem Hersteller einen Bericht iiber den Besuch und im
Falle einer Priifung einen Priifbericht.
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6.1.

6.2.

6.4.

6.5.

6.6.

0

Der Hersteller halt fir mindestens zehn Jahre nach Herstellung des letzten Produkts folgende Unterlagen fur die
nationalen Behorden zur Verfugung:

— die Unterlagen gemaf8 Punkt 3.1 Absatz 2 zweiter Gedankenstrich
—  die Aktualisierungen gemafl Punkt 3.4 Absatz 2

—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle gemif§ dem jeweils letzten Absatz der Punkte 3.4, 4.3 und
4.4.

Entwurfspriifung

Der Hersteller beantragt bei einer benannten Stelle seiner Wahl die Priifung des Entwurfs der Interoperabilititskom-
ponente.

Der Antrag muss den Entwurf, die Herstellung, Instandhaltung und Funktionsweise der Interoperabilititskomponente
verstandlich machen und eine Bewertung der Konformitit mit der TSI ermoglichen.

Er muss Folgendes enthalten:
— eine allgemeine Beschreibung der Bauart

—  die ganz oder teilweise angewandten technischen Spezifikationen, einschliefSlich europdischer Spezifikationen,
unter Angabe relevanter Bestimmungen

— die erforderlichen Nachweise fiir ihre Eignung, insbesondere wenn die europdischen Spezifikationen und
einschldgigen Vorschriften nicht vollstindig angewandt wurden

—  das Prifprogramm

—  Bedingungen fiir die Integration der Interoperabilititskomponente in ihre Systemumgebung (Unterbaugruppe,
Teilsystem) und die erforderlichen Schnittstellenbedingungen

—  Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen der Interoperabilititskomponente (Betriebsdauer- oder Laufleis-
tungsbeschriankungen, Verschleiffgrenzen usw.)

— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist.

3 Der Antragsteller legt die Ergebnisse der Priifungen () vor, gegebenenfalls auch der Baumusterpriifungen, die durch
sein Labor bzw. in dessen Auftrag durchgefiihrt wurden.

Die benannte Stelle muss den Antrag priifen und die Priifergebnisse bewerten. Entspricht der Entwurf den
Bestimmungen der TSI, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine EG-Entwurfspriifbescheinigung aus. Die
Bescheinigung enthilt die Ergebnisse der Priifung, die Bedingungen fiir ihre Giiltigkeit, die zur Identifizierung des
zugelassenen Entwurfs erforderlichen Angaben und gegebenenfalls eine Beschreibung der Funktionsweise des
Produkts.

Die Geltungsdauer betrdgt maximal fiinf Jahre.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, die die EG-Entwurfspriifbescheinigung ausgestellt hat, iiber alle an
dem zugelassenen Entwurf durchgefithrten Anderungen. Anderungen am zugelassenen Entwurf bediirfen einer
zusitzlichen Zulassung durch die benannte Stelle, die die EG-Entwurfspriifbescheinigung ausgestellt hat, soweit diese
Anderungen die Konformitit mit den TSI-Anforderungen oder den Bedingungen fiir die Benutzung des Produkts
beeintrichtigen koénnen. In diesem Fall fithrt die benannte Stelle nur die Priifungen durch, die fiir die Anderungen
relevant und notwendig sind. Die zusitzliche Genehmigung wird als Erginzung zur urspriinglichen EG-
Entwurfspriifbescheinigung erteilt.

Wurden keine Anderungen gemif Punkt 6.4 vorgenommen, so kann die Giiltigkeit einer auslaufenden Bescheinigung
um einen weiteren Geltungszeitraum verldngert werden. Eine solche Verlingerung beantragt der Antragsteller durch
Vorlage einer schriftlichen Bestitigung, dass keinerlei derartige Anderungen vorgenommen wurden. Die benannte
Stelle verldngert daraufhin die Bescheinigung um den in Punkt 6.4 angegebenen Zeitraum, sofern keine
gegenteiligen Informationen vorliegen. Dieses Verfahren kann wiederholt werden.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Bescheinigungen der Qualititssicherungssysteme und EG-Entwurfspriifbescheinigungen.

Die Priifergebnisse konnen mit dem Antrag oder spiter vorgelegt werden.
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0

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien
—  der erteilten Zulassungen fiir Qualititssicherungssysteme und weiterer Zulassungen
—  der ausgestellten EG-Entwurfspriifbescheinigungen und ihrer Ergdnzungen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter stellt eine EG-Konformititserkldrung fiir die
Interoperabilititskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG genannten
Angaben enthalten. Die EG-Konformititserklirung und die betreffenden Begleitunterlagen miissen datiert und
unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf Richtlinien (Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG sowie weitere Richtlinien, denen die
Interoperabilititskomponente unterliegt)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmachtigten (Firma und
vollstindige Anschrift, im Fall des Bevollmichtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  Angabe des Verfahrens (Moduls), das zur Erklarung der Konformitdt angewandt wurde
—  alle einschldgigen Beschreibungen der Interoperabilitdtskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Konformitatspriifung beteiligt war(en), sowie Datum der
Priifbescheinigungen mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

—  Angaben zum Unterzeichner, der bevollmachtigt ist, Verpflichtungen im Namen des Herstellers oder seines in
der Gemeinschaft ansdssigen Bevollmachtigten einzugehen.

Dabei ist auf folgende Unterlagen Bezug zu nehmen:
—  die Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir das Qualitétssicherungssystem gemaf den Punkten 3 und 4
—  die EG-Entwurfspriifbescheinigung und ihre Erginzungen.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter miissen eine Kopie der EG-Konformitits-
erklirung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente
aufbewahren.

Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmachtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese Verpflichtung zur
Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf dem Gemein-
schaftsmarkt in Verkehr bringt.

Wenn die TSI neben der EG-Konformitatserklarung auch eine EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung fur die
Interoperabilititskomponente vorschreibt, muss diese Erklarung vom Hersteller geméf$ den Bedingungen des Moduls
V ausgestellt und hinzugefiigt werden.

MODULE FUR INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
Modul V: Baumustervalidierung durch Betriebsbewihrung (Gebrauchstauglichkeit)
Dieses Modul beschreibt den Teil des Verfahrens, bei dem eine benannte Stelle aufgrund einer Baumustervalidierung

durch Betriebsbewdhrung bestitigt und bescheinigt, dass ein fiir die vorgesehene Produktion reprisentatives Muster
die Gebrauchstauglichkeitsanforderungen der einschldgigen TSI erfiillt (1).

Wihrend der Betriebsbewihrung darf die Interoperabilititskomponente weder in Verkehr gebracht noch vom Hersteller an die Kunden
ausgeliefert werden.
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Der Antrag auf Baumustervalidierung durch Betriebsbewahrung ist vom Hersteller oder seinem in der Gemeinschaft
ansissigen Bevollméchtigten bei einer benannten Stelle seiner Wahl einzureichen.

Dieser Antrag muss Folgendes enthalten:

—  Name und Anschrift des Herstellers und, wenn der Antrag vom Bevollmichtigten eingereicht wird, auch dessen
Namen und Anschrift

— eine schriftliche Erklarung, dass derselbe Antrag bei keiner anderen benannten Stelle eingereicht worden ist
— die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen
— das in Punkt 4 beschriebene Programm zur Baumustervalidierung durch Betriebsbewdhrung

— Name und Anschrift des/der Unternehmen(s) (Infrastrukturbetreiber und/oder Eisenbahnunternehmen), mit
dem/denen der Antragsteller eine Mitwirkung an der Gebrauchstauglichkeitsbewertung durch Betriebs-
bewihrung vereinbart hat, und zwar

—  durch Einsatz der Interoperabilititskomponente unter Betriebsbedingungen
—  durch Uberwachung des Betriebsverhaltens
—  durch Erstellung eines Berichts tiber die Betriebsbewahrung;

— Name und Anschrift des Unternehmens, das die Interoperabilititskomponente wihrend der fir die
Betriebsbewihrung geforderten Einsatzdauer bzw. Laufleistung instandhalt

— eine EG-Konformititserklarung fiir die Interoperabilititskomponente und
—  eine EG-Baumusterpriifbescheinigung (wenn die TSI das Modul B vorschreibt)
—  eine EG-Entwurfspriifbescheinigung (wenn die TSI das Modul H2 vorschreibt).

Der Antragsteller stellt dem Unternehmen, das die Interoperabilititskomponente im Betrieb einsetzt, ein (oder eine
ausreichende Anzahl) fir die vorgesehene Produktion reprisentatives Muster (im Folgenden als ,Baumuster”
bezeichnet) zur Verfiigung. Ein Baumuster kann fiir mehrere Versionen der Interoperabilitdtskomponente verwendet
werden, sofern die Unterschiede zwischen den verschiedenen Versionen in den oben genannten EG-Konformitatser-
klarungen und Bescheinigungen beriicksichtigt sind.

Die benannte Stelle kann weitere Muster verlangen, wenn sie diese fiir die Validierung durch Betriebsbewahrung
benotigt.

Anhand der technischen Unterlagen muss bewertet werden konnen, ob das Produkt die Anforderungen der TSI erfiillt.
Sie miissen den Betrieb sowie in dem fiir die Bewertung erforderlichen Maf auch Entwurf, Fertigung und Wartung der
Interoperabilititskomponente abdecken. Die technischen Unterlagen miissen Folgendes enthalten:

eine allgemeine Beschreibung der Bauart

—  die technischen Spezifikationen, anhand derer die Leistung und das Betriebsverhalten der Interoperabilitats-
komponente bewertet werden (einschligige TSI undfoder europdische Spezifikationen mit relevanten
Bestimmungen)

—  Bedingungen fur die Integration der Interoperabilititskomponente in ihre Systemumgebung (Unterbaugruppe,
Baugruppe, Teilsystem) und die erforderlichen Schnittstellenbedingungen

—  Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen der Interoperabilititskomponente (Betriebsdauer- oder Laufleis-
tungsbeschrankungen, Verschleiflgrenzen usw.)

—  Beschreibungen und Erlduterungen, die zum Verstindnis der Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zum
Betrieb der Interoperabilititskomponente erforderlich sind

— und, soweit dies fiir die Bewertung erforderlich ist,
Entwurfs- und Fertigungszeichnungen

—  Ergebnisse von Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.



8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344/329

—  Priifberichte.
—  Sind laut TSI noch weitere Angaben gefordert, so sind diese hinzuzufiigen.

Ein Verzeichnis der In den technischen Unterlagen genannten, ganz oder teilweise angewandten, europdischen
Spezifikationen ist als Anlage beizuftigen.

4. In dem Programm zur Validierung durch Betriebsbewahrung muss Folgendes spezifiziert sein:

— von der betreffenden Interoperabilititskomponente geforderte Leistungswerte bzw. gefordertes Betriebsver-
halten

—  Einbauvorgaben

—  Dauer des Programms (Einsatzdauer oder Laufleistung)

—  vorgesehene(s) Betriebsbedingungen/Betriebsprogramm

—  Instandhaltungsprogramm

—  gegebenenfalls durchzufithrende Betriebsversuche

—  Losgrofle der Muster, wenn es sich um mehrere handelt

—  Inspektionsprogramm (Art, Anzahl und Haufigkeit der Inspektionen, Unterlagen)
—  Kiriterien fuir zuldssige Ausfille und ihre Auswirkung auf das Programm

— Informationen, die der Bericht des Unternehmens, das die Interoperabilititskomponente im Betrieb einsetzt
(siche Punkt 2), enthalten muss.

5. Die benannte Stelle
5.1. prift die technischen Unterlagen und das Programm zur Validierung durch Betriebsbewihrung
5.2. prift, ob das Baumuster reprisentativ ist und gemaf den technischen Unterlagen hergestellt wurde

5.3. priift, ob das Programm zur Validierung durch Betricbsbewahrung geeignet ist, um die von der Inter-
operabilititskomponente geforderten Leistungswerte bzw. das geforderte Betriebsverhalten zu bewerten

5.4. vereinbart mit dem Antragsteller das Programm und den Ort, an dem die Untersuchungen und erforderlichen
Priifungen durchgefithrt werden sollen, sowie die ausfithrende Stelle (benannte Stelle oder eine andere kompetente
Priifstelle)

5.5. iiberwacht und kontrolliert den Betriebsverlauf, die Funktionsweise und Instandhaltung der Interoperabilititskom-
ponente

5.6. wertet den Bericht des Unternehmens (Infrastrukturbetreiber oder Eisenbahnunternehmen) aus, das die Inter-
operabilititskomponente im Betrieb einsetzt, sowie alle sonstigen Dokumente und Informationen, die wahrend des
Verfahrens erstellt werden (Priifberichte, Instandhaltungsprotokolle usw.)

5.7. beurteilt, ob das Betriebsverhalten den Anforderungen der TSI entspricht.

6.  Entspricht das Baumuster den Bestimmungen der TSI, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine EG-
Baumusterpriifbescheinigung aus. Die Bescheinigung enthilt Namen und Anschrift des Herstellers, die Ergebnisse der
Validierung, die Bedingungen fur ihre Giiltigkeit sowie die Angaben, die fur die Identifizierung des zugelassenen
Baumusters erforderlich sind.

Die Geltungsdauer betrdgt maximal fiinf Jahre.

Eine Liste der wichtigen technischen Unterlagen wird der Bescheinigung beigefiigt und in einer Kopie von der
benannten Stelle aufbewahrt.

Lehnt die benannte Stelle es ab, dem Antragsteller eine Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung auszustellen, so gibt sie
dafiir eine ausfithrliche Begriindung.

Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.
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10.

11.

12.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, der die technischen Unterlagen zur Gebrauchstauglichkeitsbe-
scheinigung vorliegen, iiber alle Anderungen an dem zugelassenen Produkt, die einer neuen Zulassung bediirfen,
soweit diese Anderungen die Gebrauchstauglichkeit beeintrichtigen oder die Bedingungen fiir die Benutzung des
Produkts beeinflussen konnen. In diesem Fall fihrt die benannte Stelle nur die Priifungen durch, die fur die
Anderungen relevant und notwendig sind. Die zusitzliche Genehmigung kann entweder als Ergdnzung zur
urspriinglichen Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung oder durch Ausstellung einer neuen Gebrauchstauglichkeitsbe-
scheinigung unter Einzug der bisherigen Bescheinigung erteilt werden.

Waurden keine Anderungen gemif Punkt 7 vorgenommen, so kann die Giiltigkeit einer auslaufenden Bescheinigung
um einen weiteren Geltungszeitraum verldngert werden. Eine solche Verlingerung beantragt der Antragsteller durch
Vorlage einer schriftlichen Bestitigung, dass keinerlei derartige Anderungen vorgenommen wurden. Die benannte
Stelle verldngert darauthin die Bescheinigung um den in Punkt 6 angegebenen Zeitraum, sofern keine
gegenteiligen Informationen vorliegen. Dieses Verfahren kann wiederholt werden.

Die benannten Stellen iibermitteln einander die jeweiligen Informationen iiber ausgestellte, eingezogene oder
vorenthaltene Gebrauchstauglichkeitsbescheinigungen.

Die anderen benannten Stellen erhalten auf Anforderung Kopien der ausgestellten Gebrauchstauglichkeitsbe-
scheinigungen und/oder ihrer Ergdnzungen. Die den Bescheinigungen beigefiigten Anlagen sind fir die tibrigen
benannten Stellen verfiigbar zu halten.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmachtigter stellt eine EG-Gebrauchstauglichkeitser-
klarung fur die Interoperabilitidtskomponente aus.

Die Erklirung muss mindestens die in Anhang IV Nummer 3 der Richtlinie 96/48/EG bzw. 2001/16/EG genannten
Angaben enthalten.

Die EG-Gebrauchstauglichkeitserklirung und ihre Anlagen miissen datiert und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und folgende Angaben
enthalten:

—  Bezugnahme auf die Richtlinie (96/48/EG oder 2001/16/EG)

—  Name und Anschrift des Herstellers oder seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméchtigten (Firma und
vollstandige Anschrift, im Fall des Bevollmachtigten auch Angabe des Herstellers oder des Fertigungsbetriebs)

—  Beschreibung der Interoperabilititskomponente (Marke, Typ usw.)
—  alle einschldgigen Beschreibungen der Interoperabilititskomponente, insbesondere die Benutzungsbedingungen

—  Name und Anschrift der benannten Stelle(n), die an der Gebrauchstauglichkeitsbewertung beteiligt war(en),
sowie Datum der Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung mit Angabe der Giiltigkeitsbedingungen und der
Geltungsdauer

—  Bezugnahme auf diese und sonstige geltenden TSI, gegebenenfalls auch Angabe der europiischen
Spezifikationen

—  Angabe des Unterzeichners, der fiir den Hersteller oder seinen in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten
rechtsverbindlich handeln kann.

Der Hersteller oder sein in der Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter miissen eine Kopie der EG-Gebrauchs-
tauglichkeitserklirung fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach Herstellung der letzten Interoperabilititskomponente
aufbewahren. Sind weder der Hersteller noch sein Bevollmichtigter in der Gemeinschaft ansissig, so obliegt diese
Verpflichtung zur Aufbewahrung der technischen Unterlagen demjenigen, der die Interoperabilititskomponente auf
dem Gemeinschaftsmarkt in Verkehr bringt.
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ANHANG R
FAHRZEUG-GLEIS-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE
Lingsdruckkrifte

R.1  VERSUCHSBEDINGUNGEN
R.1.1 Gleis

Das Versuchsgleis besteht aus einem s-formigen Gleisbogen mit R = 150 m mit einer Zwischengeraden von 6 m Linge.

Bild R1

L =>20m

Das Versuchsgleis ist nicht tiberhoht. Die mittlere Spurweite betragt 1,450 -1,465 mm.

R.1.2. Versuchszug

—  Standardkonfiguration

Als Rahmenwagen sind zu verwenden:

Vorlaufender Wagen Nachlaufender Wagen
Wagengattung Fcs oder Tds Rs
Linge iiber Puffer: 9,64 m 19,90 m
Radsatzabstand: 6,00 m 13,00 m

In Bild R2 ist ein Beispiel fiir einen Versuchszug in der Standardkonfiguration dargestellt.
Die Rahmenwagen miissen beladen sein (20 Tonnen Radsatzlast) und der Versuchswagen muss leer sein.
—  Ergdnzungskonfiguration:

Bei langen Giiterwagen mit zwei Radsdtzen mit einer LiP >= 15,75 m ist ein spezieller Test in einer Drei-Wagen-Zug
— Konfiguration notwendig (Versuchswagen und die beiden Rahmenwagen mit denselben geometrischen
Parametern).
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Zur Ermittlung der vorhandenen Lingsdruckkraft sind Zwischenwagen mit zwei oder vier Radsitzen einzusetzen, die
einseitig mit einer Mittelpufferkupplung (1) (bestiickt mit einem Messwertaufnehmer) auszuriisten sind ().

R.1.3. Pufferbauart

Die Rahmenwagen sind mit nicht drehbaren Puffern der Kategorie A (590 kN Endkraft), die bereits im Betriebseinsatz
waren, auszuriisten. Die Puffer der Rahmenwagen miissen sphirische Stofflichen mit R = 1 500 mm besitzen. Der
Versuchswagen ist mit der Pufferbauart auszuriisten, die auch fiir seinen spiteren Betriebseinsatz vorgesehen ist.

Bei Beginn der Versuche diirfen die Stofflachen der Puffer keinen visuell erkennbaren Verschleiff haben.

R.1.4. Versuchsdurchfiihrung

Die Schraubenkupplungen zwischen dem Versuchswagen und den Rahmenwagen sind soweit anzuzichen, dass sich die
Pufferteller im geraden Gleis ohne Vorspannung beriihren.

Zwischen dem Versuchswagen und den beiden Rahmenwagen sind Pufferstandshéhenunterschiede von ca. 80 mm (?)
herzustellen.

Die Pufferstoffflichen miissen eine Oberfliche mit geringer Reibung haben, wie etwa bei leicht geschmiertem Stahl.
Materialaufbau auf den Puffertellerstofflachen durch Riefen, sind vor jeder neuen Versuchsfahrt zu beseitigen. Puffer mit
verrieften oder beschadigten Stofiflachen sind zu ersetzen, wenn durch ihre Verwendung bei den Versuchen Ergebnisse
erzielt werden, die sich signifikant von Ergebnissen vorangegangener Versuchsfahrten unterscheiden.

Der Versuchszug ist mit einer Geschwindigkeit von 4-8 km/h und annihernd konstanter Lingsdruckkraft durch den
s-formigen Gleisbogen zu schieben. Die Langsdruckkraft ist kontinuierlich zu erhohen, bis eines der in Ziffer 4 festgelegten
Beurteilungskriterien erreicht bzw. iiberschritten wird. Wird bis zu einer LDK von 280 kN kein Beurteilungskriterium
erreicht, braucht sie nicht weiter erhoht werden.

Zur Bestimmung der linearen Ausgleichsgerade gemifl Ziffer 5 sind mindestens 20 auswertbare Versuche mit
unterschiedlichen Lingsdruckkriften durchzufithren. Dabei sollte bei mindestens 10 auswertbaren Versuchen die
Mindestlangsdruckkraft (Giiterwagen 200 kN, Drehgestellgiiterwagen 240 kN) um ca.10 % iiberschritten werden.

Innerhalb der Serie von 20 Versuchen oder dariiber hinaus miissen mindestens 5 Versuche in Folge mit der
Mindestlangsdruckkraft ohne Puffertausch oder Puffertellerbearbeitung durchgefithrt werden. Dabei darf kein Beurteilungs-
kriterium gemaf Ziffer 4 tiberschritten werden.

R.2. MESSUMFANG
R.2.1. Messungen wihrend der Versuche

Wihrend der Versuchdurchfithrung sind mindestens die folgenden Messgrofien wahrend der Fahrt durch das Priifgleis
aufzuzeichnen:

—  Langsdruckkraft Fiy

—  Radanhebungen d,; an allen Ridern

Andere, zu gleichwertigen Ergebnissen fithrende Meffmethoden sind zugelassen.
Bauartbedingte Abweichungen sind zuldssig.

-
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Radsatzlagerquerkrifte Hy; an allen Radsitzen

Verformungen der Radsatzhalter dj, bei allen Ridern (nur bei Giiterwagen mit Radsatzhaltern)
Pufferquerverschiebungen dyp,, dyp, zwischen den Rahmen- und dem Versuchswagen
Registrierung von Gleismarken (Bild R1)

Weg (z. B. 1 m — Marke)

Bild R3
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R.2.2. Durchzufiihrende Messungen/Berechnungen

R.3.

Ermittlung der Verwindungssteifigkeit (c*) des Wagenkastens vom zu untersuchenden Wagen.
Ermittlung der statistischen Kennlinien der Puffer der Rahmen- und des Versuchswagens.
Ermittlung der Gleislage, vor und nach den Versuchen

Ermittlung der Quer- und Langsspiele zwischen Radsatzlager und Radsatzhalter am Versuchswagen, vor und nach den
Versuchen

Ermittlung der Pufferstandshohen tiber SO an den Rahmen- und dem Versuchswagen.

BEURTEILUNGSKRITERIEN FUR DIE BESTIMMUNG DER ERTRAGBAREN LANGSDRUCKKRAFT.

Anheben eines nicht fithrenden Rades d; > 50 mm auf einem Rollweg von = 2 m

Aufklettern fithrender Rader d,; > 5 mm bei Radkriften Q; < 0; fithrende Rader sind die Rider 11 und 12 bei
Giiterwagen mit 2 Radsdtzen. Das Kriterium ist nur bei Versuchsziigen in der Ergdnzungskonfiguration (siche Kapitel
R 1.2) zu iiberpriifen.

Verformung der Radsatzhalter dy; > 22 mm (1), gemessen 380 mm von der Unterkante Aufenlangtriger.
Beanspruchung des verfestigten Gleises Hp,, (2m) = 25 + 0,6 x 2 x Qo (kN)
Qo = mittlere statische Radaufstandskraft

Waagerechte Mindestiiberdeckung der Pufferteller > 25 mm.
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R.4. AUSWERTUNG
Fiir jeden Versuch sind zu ermitteln:
- Hy,i Dzyi,j als 2 m-Wert

—  d als das Aufklettern fithrender Rader. Auswertung nur bei Versuchsziigen in der Ergdnzungskonfiguration (siche
Kapitel R 1.2) zu iiberpriifen.

Fix
—  dyuy (fir Wagen mit zwei Radsitzen mit Radsatzhaltern)

_ dyp

Die ermittelten Werte sind graphisch in Abhangigkeit von der Lingsdruckkraft Fix darzustellen.

Zur Ermittlung der ertragbaren Lingsdruckkraft sind fiir die Messgrofen d,;, dysij und Hy; die Gleichungen fiir die lineare
Ausgleichsgerade zu bestimmen.

Als ertragbare Lingsdruckkraft wird die Kraft definiert, die im Schnittpunkt lineare Ausgleichsgerade/Beurteilungskriterium
auf der Abszisse abgelesen wird (Beispiel siche Bild R4).

Bild R4

d, [mm]

50

F_ [kN]

MafSgebend fiir die ertragbare Lingsdruckkraft des Wagens ist das Beurteilungskriterium, das den niedrigsten Wert fiir Fpeq
ergeben hat. Uber die durchgefithrten Versuche sind ein Versuchsbericht und eine tabellarische Zusammenstellung der
wichtigsten Angaben anzufertigen.



8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344/335

R.5. BEDINGUNGEN FUR DIE BEFREIUNG VON VERSUCHEN

Wagen mit zwei Radsitzen: in Abhingigkeit vom Eigengewicht, der Linge iiber Puffer, der Verwindungssteifigkeit usw. gilt
das folgende Diagramm:

Fig. RS

Mindesteigengewicht von Wagen mit zwei Radsatzen mit
Seitenpuffern und Schraubenkupplung

14,1 m=<Lob £155m and 9m <= 2a° <= 10m
Longitudinal force F_ = 200 kN and buffer plates R = 2750 mm

Tare Torsional stiffness
w M Cy* ( KN mm/rad )
1

L *=05x%"

/ i L C*=10x1%0"
-

|Leky {rm}

Wagen mit vier Radsitzen
—  Eigengewicht > 16 t
—  Eigengewicht/Lange iiber Puffer > 1,0 t/m

—  Linge des Uberhangs in Ubereinstimmung mit den Bedingungen in Bild R6 fiir Wagen mit Lenkachs — Drehgestellen
und in Bild 7 fiir Wagen mit Drehgestellen Typ Y25.
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Fig. R6
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Fig. R7
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S.1.  BESTIMMUNG DER BREMSLEISTUNG VON FAHRZEUGEN MIT UIC-DRUCKLUFTBREMSEN FUR PERSONENZUGE.

S.1.1. Allgemeines

Das am Wagen angeschriebene Bremsgewicht gibt die Bremsleistung des Wagens in einem 500 m langen Zug in
Bremsstellung P an.

Das Bremsgewicht eines Wagenzuges setzt sich im Prinzip zusammen aus der Summe der an den einzelnen Fahrzeugen des
Zuges angeschriebenen Bremsgewichte der in Betrieb befindlichen Bremsen.

Dieses Bremsgewicht gilt fiir die Bremsstellung P und fiir Wagenzuglingen < 500 m.

S.1.2. Bestimmung der Bremsleistung durch Berechnung
S.1.2.1. Bestimmung der Bremsleistung mit dem Faktor k

Das Bremsgewicht B eines Giiterwagens wird mittels Berechnung bestimmt, wenn folgende Voraussetzungen gegeben sind:
—  Hochstgeschwindigkeit <120 kmj/h,

—  zweiseitig abgebremste Rider mit Nenndurchmesser von 920 bis 1 000 mm,

—  Bremsklotzsohlen aus Grauguss P10,

—  Bremsklotze vom Typ Bg (Einfachklotz) oder Bgu (Doppelklotz),

—  Kraft pro Bremsklotz bei Bg von 5 bis 40 kN, bei Bgu von 5 bis 55 kN.

Das Bremsgewicht wird nach folgender Formel berechnet:

k[-] x ZFgyn [kN]

Equation (S1): B[t] = 9,81 [m/s2]

Dabei ist ZF4y, die Summe aller wihrend der Fahrt auf die Bremsklotzsohlen wirkenden Kréfte, und k ist ein dimensionsloser
Faktor, der sich nach der Art der Bremsklotze (Bg oder Bgu) und der Kontaktkraft jeder Bremsklotzsohle richtet.

2Fgy, ist mit folgender Formel zu berechnen:

Zden = (Ft X i-i* x FR) X qdyn

Dabei ist:

F, =  Effektive Kraft am Bremszylinder [kN], nach Abzug der Riickstellkrifte von Bremszylinder und Bremsgestinge

i= Gesamtiibersetzung des Bremsgestinges

i* = Ubersetzung nach dem zentralen Bremsgestinge (in der Regel 4 fir Wagen mit zwei Radsitzen und 8 fiir
Drehgestellwagen)

Nayn = Mittlerer Wirkungsgrad des Bremsgestinges bei fahrendem Fahrzeug (Mittelwert zwischen zwei Instandhaltungs-
terminen). ng,,, kann, je nach Gestingeart, bis zu 0,91 betragen.
Fr = Gegenwirkende Kraft des Bremsgestangestellers (in der Regel 2 kN)

Die ,k“Kurven zur Berechnung des Bremsgewichts ergeben sich durch mathematische Formeln folgenden Typs:

Gleichung (S2): k = ap +a; X Fyy + a3 X Fﬁyn +az x F;yn

ou:

a a; a, a3
kBg 2,145 -5,38 x 1072 7,8 x 10 -5,36 x 10°¢
kggu 2,137 -5,14 x 1072 8,32 x 10+ - 6,04 x 10°¢
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S.1.2.2. Giiterwagen, fiir die die Voraussetzung zur Berechnung der Bremsleistung nach Abschnitt S. 1.2.1 nicht gegeben ist.

Die nachstehend beschriebene Berechnungsmethode ist fiir die Konstruktion der Bremsanlage von Giiterwagen mit einer
Hochstgeschwindigkeit <120km/h anzuwenden. Das anzuschreibende Bremsgewicht ist durch Versuche nachzuweisen.

Das Bremsgewicht wird tiblicherweise in zwei Schritten ermittelt:

1. Berechnung des Bremswegs aufgrund der in den verschiedenen Geschwindigkeitsbereichen aufgebrachten
Bremsleistung.

2. Bestimmung der Bremshundertstel aus dem berechneten Bremsweg mit Hilfe der Bewertungskurve in Bild S1 (Wagen
isoliert betrachtet).

Bild S1

Bewertungskurve

Bremsweg (m)

A 1]

am Il I

el

el kA ) i o i I 10 100 130 140 150 j6h 1 1] i . | X

A (%)

Der Bremsweg ist Schritt fiir Schritt (Abschnitt S. 4.1) oder durch Verzogerungsstufen (Abschnitt S. 4.2) zu berechnen.
Die angegebenen Berechnungsmethoden gelten im Prinzip fiir einen Einzelwagen.

Der Bremsweg ist fiir jede der Anfangsgeschwindigkeiten in Abschnitt S. 1.3.2 und fiir die Lastbedingungen in Abschnitt
S. 1.3.2 zu berechnen unter Beriicksichtigung:

—  des mittleren dynamischen Wirkungsgrades zwischen zwei Instandhaltungsterminen,
—  einer Bremszylinderfiillzeit von 4 s,
—  des niedrigsten mittleren Reibwertes fiir die an dieser Wagengattung eingesetzten Reibmaterialien

Nachdem die Bremswege berechnet sind, ist das Bremsgewicht mit dem Verfahren in Abschnitt S. 1.3.2 zu ermitteln, jedoch
mit den berechneten Bremswegen anstelle der in den Versuchen gemessenen mittleren Bremswege.

Fir die in Abschnitt S. 1.2.1 beschriebenen Wagen, die eine Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h haben, kann das fiir
120 km/h berechnete Bremsgewicht (vgl. Abschnitt S. 1.2.1) auch fiir die Hochstgeschwindigkeit von 140 km/h verwendet
werden.
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Das Bremsgewicht kann mit diesem Berechnungsverfahren unter Beriicksichtigung der folgenden Zusatzpunkte ermittelt
werden:

—  Der Bremsweg ist fiir Bremsungen aus 100, 120, 140 und 160 km/h bis zur Hochstgeschwindigkeit des Wagens zu
berechnen;

—  Nachdem die Bremswege berechnet sind, ist das Bremsgewicht mit dem Verfahren in Abschnitt S. 1.3.2 zu ermitteln,
jedoch mit den berechneten Bremswegen anstelle der in den Versuchen gemessenen mittleren Bremswege.

Das endgiiltig anzuschreibende Bremsgewicht ist durch Versuche nachzuweisen (Abschnitt S. 1.3).

S.1.3. Bestimmung des Bremsgewichts durch Versuche

Dieses Verfahren ist obligatorisch, wenn es keine zugelassene Berechnungsmethode gibt. Das Verfahren kann auflerdem fur
die in Abschnitt S. 1.2.1 (P10-Bremsklotzsohlen) beschriebenen Giiterwagen angewandt werden. Wenn die Versuche ein
Bremsgewicht ergeben, das hoher ist als der berechnete Wert, wird der berechnete Wert nicht gedndert; wenn die Versuche
ein Bremsgewicht ergeben, das niedriger ist als der berechnete Wert, ist die Ursache hierfiir festzustellen.

Folgende Versuche konnen ausgefiihrt werden:
—  Versuche mit einem Einzelwagen

In diesen Versuchen ist der Bremsweg eines Zuges oder Wagens bei einer Schnellbremsung von v, auf geradem und ebenem
Gleis zu messen. Der Bremsweg ist ab dem Punkt zu messen, an dem die Schnellbremsung eingeleitet wurde.

S.1.3.1. Wagen mit einer Hochstgeschwindigkeit < 120 km/h
§.1.3.1.1. Versuche an einem Einzelwagen (Abhidngeversuche)

Das fragliche Fahrzeug ist an eine Lokomotive anzuhidngen und auf eine Geschwindigkeit von v, zu beschleunigen. Nachdem
diese Geschwindigkeit erreicht ist, ist die mechanische Kupplung zu 6ffnen und eine Schnellbremsung durchzufiihren. Der
Bremsweg ist ab dem Punkt zu messen, an dem die Schnellbremsung eingeleitet wurde.

§$.1.3.1.2. Zusammensetzung der abzuhidngenden Fahrzeuge:

—  Ein Wagen im Fall eines Standard-Drehgestellwagens;

—  Eine Gruppe von drei Wagen im Fall von Giiterwagen mit zwei Radsitzen;

—  Eine Gruppe von zwei Wagen im Fall von Gelenkfahrzeugen ohne Drehgestelle;

—  Eine betrieblich nicht trennbare Einheit.

Die Abhingeversuche sind bei 100 km/h und 120 km/h durchzufithren.

Wenn eine ,leer-beladen“-Umstellvorrichtung vorhanden ist, sind die Abhingeversuche wie folgt durchzufithren:

— in Position ,leer in der Nihe des Umstellgewichts (vorausgesetzt, dies ist beim fraglichen Fahrzeugtyp moglich). Im
Fall einer automatischen ,leer-beladen“-Umstellvorrichtung miissen die Versuche ebenfalls in Position ,leer in der
Nihe des Umstellgewichts durchgefiihrt werden, jedoch mit einer Last, die weit genug unter dem Umstellgewicht liegt,
so dass die automatische Umstellvorrichtung in Position ,leer” stabil ist.

—  bei voller Last in Position ,beladen.
Bei Fahrzeugen mit automatischer kontinuierlicher Lastabbremsung sind folgende Abhingeversuche durchzufiihren:

— im Leerzustand (Eigengewicht), in Stellung ,leer”, um zu priifen, dass der vorgeschriebene, maximale A Wert nicht
iiberschritten wird

—  mit maximaler Last (die das maximale Bremsgewicht ergibt).

—  Abhingeversuche sind aufferdem durchzufiihren, um das Bremsgewicht am Punkt der hochsten Energiedissipation zu
tiberpriifen.

Die allgemeinen Versuchsbedingungen sind in Abschnitt S. 3.1 zu finden.
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Der gemessene Bremsweg ist nach der Methode in Abschnitt S. 3.2 auf Nominalversuchsbedingungen (v, om) zu korrigieren.

Vom mittleren Bremsweg s (Mittel der zuldssigen korrigierten Werte) sind die Bremshundertstel des Fahrzeugs entweder aus
der Kurve fiir 120 km/h und/oder der Kurve fiir 100 km/h in Bild S1 oder mit der Formel in Tabelle S1 zu bestimmen. Der
sich daraus ergebende kleinste Bremshundertstelwert wird genommen.

Tabelle S1

Berechnung von A

C
S=%\+D
C
S = §~D
\%

fkm/h] ¢ b
100 52 840 10
120 83 634 19
140 119179 19
160 161 280 19

Diese Formeln gelten innerhalb der Grenzen, die den Extremwerten der Kurven in Bild S1 entsprechen.

Wenn das am Fahrzeug anzuschreibende Bremsgewicht durch Versuche bestimmt wird, ist das Versuchsergebnis um den
,mittleren dynamischen Wirkungsgrad zwischen zwei Instandhaltungsterminen (0,83 fur die in Abschnitt S. 1.2.1
beschriebenen Wagen) zu korrigieren.

Bei P10-Bremsklotzsohlen ist das Bremsgewicht nach folgender Methode fiir die dynamische Leistung am Bremssohlenhalter
zu korrigieren:

a)  Bremsgestangewirkungsgrad wihrend des Fahrversuchs so genau wie moglich bestimmen, um fgy, o ZU ermitteln.

Wo diese Messung nicht durchgefithrt wurde, kann ngy, & = 0,91 fiir Neufahrzeuge mit konventionellem
Bremsgestinge verwendet werden.

Fiir andere Fahrzeuge, bei denen ngy, (s nicht gemessen wurde, ist folgende Formel anwendbar:

_ I+ Mstat test
qdyn test )

Diese Formel gilt nicht fiir 1y, q-Werte von weniger als 0,6. Ny, s darf nie hoher sein als 0,91.

b)  Mit By als Bremsgewicht pro Bremssohlenhalter im Versuch konnen die oben stehenden Gleichungen (1) und (2) zur
Berechnung von Fy, e durch direktes Ablesen des Wertes verwendet werden.

¢)  Die korrigierte dynamische Leistung ergibt sich wie folgt:

0,83

den korr — den test X
dyn test

d)  Mit diesem Wert fiir Fyy, (or lassen sich dieselben Tabellen zur Ermittlung der korrigierten Bremsgewichts pro
Bremsklotzsohlenhalter, By, verwenden.
S.1.3.2. Wagen mit einer Hachstgeschwindigkeit von mehr als 120 km/h, aber nicht mehr als 160 km/h

Die Methode ist identisch mit der in Abschnitt S. 1.3.1 beschriebenen Methode, mit zwei zusitzlichen Versuchsreihen, eine
aus 140 km/h und die andere aus 160 km/h, wenn der Wagen mit Geschwindigkeiten von 160 km/h fahren kann.

Die gemessenen Bremswege sind anhand der Methode in Abschnitt S. 3.2 auf die Nominalversuchsbedingungen (V, nom) Zu
korrigieren.
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Die korrigierten mittleren Bremswege dienen zur Bestimmung von 4 Werten fir X (\1g9, A120, Mao, Mgo) aus den Kurven in
Bild S1 (oder aus den Formeln fiir diese Kurven — siehe Tabelle S1).

Es wird der Mindestwert von Ajgg, Mg, Aigo und Aig genommen.

S.2. BESTIMMUNG DER BREMSLEISTUNG VON FAHRZEUGEN MIT UIC-DRUCKLUFTBREMSEN FUR GUTERZUGE

Das Bremsgewicht eines Giiterwagens in Bremsstellung G wird als identisch mit dem in Bremsstellung P ermittelten
Bremsgewicht angenommen.

Es erfolgt keine separate Bewertung der Bremsleistung von Giiterwagen in Bremsstellung G.

S.3.  DURCHFUHRUNG DER VERSUCHE

S.3.1. Methode zur Versuchsdurchfiithrung

S.3.1.1. Wetterbedingungen

Um eine Verfilschung der Versuchsergebnisse durch schlechte Wetterbedingungen zu vermeiden, sind die Versuche bei
geringem Wind und trockener Schiene durchzufithren.

S.3.1.2. Anzahl Versuche

Es sind mindestens 4 giiltige Versuche durchzufiihren, aus denen dann der Mittelwert zu berechnen ist. Alle gemessenen
Bremswege sind gemafl Abschnitt S. 3.2, Punkt 1 zu korrigieren.

Der Mittelwert wird akzeptiert, wenn er die folgenden Kriterien erfullt, die gleichzeitig zu priifen sind:

Standardabweichung der Probe (o)

Kriterium 1:
Mittelwrt der Probe (5)

< 3,0% und

1.Kriterium 2:|Extremwerte (s.) — Mittelwert ()] < 1,95 X o,
Dabei ist s, der am weitesten vom Mittelwert entfernte Bremsweg.

Wenn eines der beiden Kriterien nicht erfiillt ist, ist ein ergdnzender Versuch durchzufithren (unter Zuriickweisung des
Extremwerts ,8.“ , wenn Kriterium 2 nicht erfiillt ist, und n > 5).

Mit den so erhaltenen neuen Werten werden nun die Kriterien 1 und 2 gepriift, wobei:

S = s; = der im Versuch ,i“ gemessene Bremsweg, nach Korrektur,
5 = lder mittlere Bremsweg,
n= die Anzahl Versuche,
o, = die Standardabweichung der Probe
ist und

Xlsi-s/*
Op =\ &/ ——

n

Die Anzahl giiltiger Versuche muss mindestens 70 % der Gesamtzahl durchgefithrter Versuche betragen. Die gemifS
Abschnitt S. 3.2, Punkt 1b, durchgefithrten Versuche werden dabei nicht in die Gesamtzahl Versuche eingerechnet.

Ist nach insgesamt 10 Versuchen eines der beiden Kriterien immer noch nicht erfillt, ist die Versuchsreihe abzubrechen und
die Bremsanlage zu kontrollieren. Die Versuchsunterbrechung ist im Priifprotokoll zu notieren.

S. 3.1.3 Zustand der Reibkomponenten und Scheiben/Rdder

Vor Beginn der Versuche sind die Reibkomponenten (Bremsklotze/Bremssohlen) zu mindestens 70 % Kontaktfliche
einzufahren. Kiirzere Bremswege lassen sich nach 3 bis 5 mm Abnutzung bei Graugussbremsklotzsohlen erzielen. Wenn die
Versuche auch Bremsungen zum Stillstand auf nasser Schiene umfassen, ist die fithrende Kante des Bremsklotzes/der
Bremsklotzsohle in Laufrichtung einzufahren.
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Es wird empfohlen, die Versuche an klotzgebremsten Fahrzeugen mit (entweder neuen oder reprofilierten) Ridern
vorzunehmen, die mindestens 1 200 km gelaufen sind.

Es wird empfohlen, dass die Anfangstemperatur der Bremsscheiben/Réader zwischen 50 °C und 60 °C liegt.

S.3.2. Methode zur Auswertung der Versuchsergebnisse
S.3.2.1. Korrektur der Bremswege aus jedem Versuch

Der in Versuch ,j* gemessene Bremsweg ist zur Beriicksichtigung folgender Faktoren zu korrigieren:
—  Nenngeschwindigkeit in Relation zur im Versuch gemessenen Ausgangsgeschwindigkeit;
—  Neigung des Versuchsgleises.

Die Korrektur erfolgt durch Anwendung folgender Formel:

2 2 .
jnom ijess g 1

= -2x
2% 3,62 x Skorr 2 X 3,62 x Sjimess P 1000

Durch Transformation ergibt sich:

3,933 X p X Voo
Sjkorr = 7 : X Sjmess
3,933 x p X Vimess 1 X Sjmess
Dabei ist:
Sikorr [M] = korrigierter Bremsweg (der der Nenngeschwindigkeit in Versuch j entspricht);
Sjmess [M] = in Versuch j gemessener Bremsweg;
Vinom [km/h] = anfingliche Nenngeschwindigkeit im Versuch j;
Vimess [km/h] = 1im Versuch j gemessene Ausgangsgeschwindigkeit;
p = Tragheitskoeftizient der ,rotierenden Massen®, folgendermaflen definiert:
m,
=14+
P m
Dabei ist:
m = Masse des Versuchszuges oder —fahrzeugs.
m, = dquivalente Masse der rotierenden Komponenten.
(Wenn kein exakter Wert bekannt ist, ist p = 1,15 fiir Lokomotiven und p = 1,04 fiir Reisezugwagen zu
verwenden);
i [mm/m] = mittlere Neigung iiber sj;s auf dem Versuchsgleis, diese ist bei einer Steigung positiv (+) und bei einem

Gefille negativ (-).

Die folgenden beiden Kriterien sind zur Validierung des Versuchs zu iiberpriifen:
a)  |i| <3 mm/m (in Ausnahmefillen 5 mm/m)

und
b)  Vimess - Vinom < 4 km/h

$.3.2.2. Korrektur des mittleren Bremswegs

Der mittlere Bremsweg §, der gemiff Abschnitt S. 3.1 ermittelt wurde, ist zur Beriicksichtigung folgender Faktoren zu
korrigieren:

a)  Der in Versuchen ermittelte dynamische Bremsgestingewirkungsgrad verglichen mit dem mittleren im Betrieb
auftretenden Wert und, bei Scheibenbremsen, der mittlere Raddurchmesser an den getesteten Fahrzeugen verglichen
mit dem Durchmesser des halb abgenutzten Rades. Bei Wagen mit P10-Grauguss-Klotzbremsen und konventionellem
Bremsgestdnge ist der dynamische Wirkungsgrad nach der Methode in Abschnitt S. 1.3.1 zu korrigieren.
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Der mittlere Bremsweg ist nach folgenden Formeln zu korrigieren:

d
Frorr = Frest X rlim X dtest
test m
und
_ Fret + Wi =
Skorr = te X Vnom +F::rﬁ X {S ~ Vnom X te}
Dabei ist:
Stor [M] = dkorrigierter mittlerer Bremsweg;
S [m] = mittlerer Bremsweg im Versuch;
te [s] = dquivalente Zeit fiir die Entwicklung der Bremskraft;
Voom [m/s] = anfingliche Nenngeschwindigkeit im Versuch;
diese [mm] = mittlerer Raddurchmesser am Versuchsfahrzeug;
dy [mm] = Durchmesser des halb abgenutzten Rades;
Frorr [KN] = korrigierte Bremsleistung;
Fieq [kKN] = mittlere Bremsleistung im Versuch;
v = Bremsgestingewirkungsgrad unter durchschnittlichen Betriebsbedingungen;
MNeest = Bremsgestangewirkungsgrad im Versuch;
W, [kN] = mittlerer Fahrwiderstand;

b)  Reale Fiillzeit in Relation zu nominal 4 s. Diese Korrektur ist nur auf Versuche mit einem Einzelfahrzeug anzuwenden.

Es gilt die folgende Korrekturformel:

gkorr = <2_§) X Viom + S

Dabei ist:

Stor [M] = korrigierter mittlerer Bremsweg;

S [m] = mittlerer Bremsweg;

t [s] = gemessene mittlere Fiillzeit fiir die Bremszylinder;
Voom [mfs] = anfingliche Nenngeschwindigkeit in den Versuchen.

S.4. AUSWERTUNG DER BREMSLEISTUNG DURCH BERECHNUNG
S.4.1. Schrittweise Berechnung

Die Berechnung des Anhaltewegs kann schrittweise mit der allgemeinen Methode auf Basis der dynamischen Gleichung
vorgenommen werden; der Algorithmus ist wie folgt definiert:

Schritt 1 SEA+W, =m. X a

mit:

SE; Summe der Verzogerungskrifte aller wirkenden Bremsen
A Verzogerungswiderstand zur Zeit i

m, Aquivalente Fahrzeugmasse (inkl. rotierender Massen);

a; Verzogerung zur Zeit i.
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Schritt 2 SE+W,;

aj = S
Schritt 3 Vil = Vi—a; X At
mit:
At Zeitberechnungsintervall (At < 1s);
Vi Anfangsgeschwindigkeit von Intervall At;
Vis1 Endgeschwindigkeit von Intervall At;
Schritt 4: Vi+ Vin

Vi = ————

2

mit:
Vi mittlere Geschwindigkeit im Zeitintervall At.
Schritt 5: As; = v X At
mit:
As; Fahrstrecke im Intervall At.

Die Strecke As; kann auch mit einer der folgenden Formeln berechnet werden:

. o T 1
Schritt 5-1: Asj = vj x At Ty Xax A
Schritt 5-2: As — m
) 2 X g

Unter der Annahme, dass die Bremskraft tiber das Intervall konstant ist, fithren alle Formeln zu demselben Ergebnis.

Schritt 6: $ =32 (Vo X At)
mit:
s Gesamtbremsweg (bis zu v=0)

S.4.2. Berechnung iiber Verzogerungsstufen

In Fillen, in denen die Fahrzeuge mit Bremsen ausgeriistet sind, deren Verzogerungskrifte in Stufen fiir einige
Geschwindigkeitsintervalle konstant bleiben, oder wenn das Mittel dieser Kraft bekannt ist, ist die folgende vereinfachte
Berechnung moglich:

Schritt 1: > Foni + Woni
Ay = ————=
m,
mit:
Foni » Wpi und:
A konstante Werte oder Mittelwert im Geschwindigkeitsintervall v; & vy,
e 9. 2_2
Schritt 2: As = Vi Vi
S =5
mi
mit:
As; Fahrstrecke in diesem Geschwindigkeitsintervall

Schritt 3: S =t XV, + ZAs
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T.1. FUR DAS BRITISCHE STRECKENNETZ VORGESEHENE WAGEN
T.1.1. Einfithrung

Folgende Begrenzungslinien fiir Giiterwagen sind fiir Strecken in Grofbritannien verfiigbar: W6, W7, W8 und W9. Der
Betreiber der Infrastruktur hat die Aufgabe, im Infrastruktur-Register aufzufiihren, welche Begrenzungslinie auf einer Strecke
verfiigbar ist. Die Begrenzungslinien werden weiter unten in Abschnitt A — W6, Abschnitt B — Beispielberechnung,
Abschnitt C — W7 und W8, Abschnitt D — W9 beschrieben. Diese Begrenzungslinien diirfen ausschlielich fiir Fahrzeuge
mit einer minimalen Querfeder- und Wankbewegung verwendet werden. Fahrzeuge mit einer weichen Querfeder- und/oder
einer starken Wankbewegung miissen dynamisch gemaf8 den geltenden nationalen Standards (Notified National Standards)
bewertet werden.

Im Bereich unterhalb 400 mm iiber Schienenoberkante miissen Wagen beide Bezugsprofile G1 und W6 einhalten, wobei
jeweils das Profil mit der geringeren Grofle mafSgeblich ist.
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T.1.2. Abschnitt A — Begrenzungslinie fiir Wagen in Grofbritannien (W6)

Bild T1

| ' 2640
2690
2820

-

3
g 8l &
m
Die Begrenzungslinie ist
unierhalb der gestrichelien
Markierung statisch.
——————————— -:—-————————.——— o
2700 T
0%
1788 :
Schiene- — : [ 8
L Ji
noberkante \ I p' / 3’ .’5’
Mur Objekle ohne Bogenverschiebung Abmessungen in Millimeter

wie zum Beispiel Rader dirfen in diesen
Bereich eindringen

Anmerkung zu den Formeln fiir die Breiteneinschrinkung und zu sonstigen Faktoren, die beim Einsatz der
Begrenzungslinie W6 fiir Giiterwagen zu beriicksichtigen sind

Bereich oberhalb von 1 000 mm iiber Schienenoberkante (SO)

Allgemeines

Dieser Teil der Begrenzungslinie muss als statisch betrachtet werden. Die Breite der Begrenzungslinie bleibt von
Querbewegungen jeder Art unbeeinflusst.

Die Abmessung ,, 1 000 mm iiber Schienenoberkante“

Die Abmessung ,,1 000 mm iiber Schienenoberkante* ist ein absolutes Mindestmaf8. Kein Wagenteil darf senkrecht
diesen Wert so iiberschreiten, dass die Begrenzungslinie nicht eingehalten wird. Er muss unter allen Belade- bzw.

Abnutzungsbedingungen eingehalten werden. Der vertikale Federweg ist als der grofite Federweg bis zum Anschlag zu
verstehen.

Bestimmung der maximalen Fahrzeugbreite

Die Abmessung von 2 820 mm auf dem geradem Gleis (entsprechend 3 024 mm im Gleisbogen mit einem Radius
von 200 m) ist ohne Anwendung der Formeln zur Breiteneinschrankung zuldssig.

Diagramm fiir die Breiteneinschriankungsformeln
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Bild T2

|

:
| l \
Ni .
i
A
]

|
A = Radsatzabstand bzw. Drehzapfenabstand (in Meter)
N; und N,= Abstand des betrachteten Fahrzeugquerschnitts von der nichstliegenden Achse bzw. vom Drehzapfen (in

Meter)

Formeln fiir die Bestimmung der Einschrankung oberhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante

a)  Erforderliche Einschrinkung E; (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt zwischen den
Radsitzen/Drehgestellen:

~ AN;-N?

E;
400

-0,102

b)  Erforderliche Einschriankung E, (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt auferhalb der
Radsitze bzw. des Drehzapfens:

AN, + N
Ey=——77-—%-0,102
400
Anmerkung

—  Wird anhand der oben genannten Punkte a) oder b) ein negativer Wert errechnet, dann ist keine Einschrankung
erforderlich.

—  Eine Einschrinkung in der Fahrzeugmitte ist nicht erforderlich, sofern der Drehzapfenabstand 12,8 m nicht
tibersteigt.

—  Die Breiteneinschriankungsformeln gelten fiir alle Breitenkoordinaten im oberen Profil gleichermafSen.

—  Eine Verbreiterung der Begrenzungslinie ist keinesfalls zuldssig. Dies gilt auch, wenn die Verschiebungen im
Bogen unterhalb der oben genannten Werten liegen.

Bereich unterhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante
Allgemeines

Dieser Teil der Begrenzungslinie wird vereinfacht kinematisch betrachtet.

Alle seitlichen Verschiebungen beliebiger Ursache miissen ordnungsgemaf beriicksichtigt werden, d. h.:
(@)  vollstindiger Querfederweg,
(b)  vollstindige Querfederabnutzung,

() Bogenverschiebung (E; oder E,).

Folgende Erscheinungen bleiben unberiicksichtigt:
(d)  Wankbewegungen des Wagens,

()  Durchbiegung des Radsatzhalters,

(f)  Abstand zwischen Spurkranz und Schiene,

(@  Spurkranz- und Schienenabnutzung.
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Alle fiir die Bodenfreiheit angegebenen Werte sind absolute Mindestwerte. Kein Wagenteil darf diese Werte senkrecht
tiberschreiten, so dass die Begrenzungslinie nicht eingehalten wird. Dies gilt unter allen Belade- bzw. Abnutzungs-
bedingungen. Der vertikale Federweg ist als der maximale Federweg bis zum Anschlag zu verstehen.

Unter den oben beschriebenen Bedingungen, d. h. vollstindige vertikale Einfederung und Abnutzung, darf das
Fahrzeug das Profil der Bodenfreiheiten fir die Mafle 75, 100 und 135 mm iiber Schienenoberkante nicht
tiberschreiten, wenn es auf einem Aus- oder Abrundungsradius (Wanne oder Kuppe) mit 500 m Radius steht.

Bestimmung der maximalen Fahrzeugbreite

An keiner Stelle des Wagens darf die Kombination aus:
(1)  der maximalen statischen Breite, plus

(2)  der Summe der aus 1.2.1 a), b) und ¢) abgeleiteten Werte,

einen der vier nachfolgend genannten Werte iibersteigen:

Gleisbogenradius (R) Maximale Breite (1) + (2)
Gerade Strecke (¥) 2 700 mm

360 m 2 700 mm

200 m 2 820 mm

160 m 2 900 mm

() Diese Angabe erfolgt, um auch Bauteile zu beriicksichtigen, bei denen keine seitliche Verschiebung im Bogen auftritt, z. B.

Radsatzlager.
Bild T3
Diagramm fiir die Breiteneinschrinkungsformeln
1
No ! R
/—r_\‘
i
/ t
N, .
A
| !
A= Radsatzabstand bzw. Drehzapfenabstand (in Meter)
N; und
N, =  Abstand des betrachteten Fahrzeugquerschnitts vom néchstliegenden Radsatz bzw. Drehzapfen (in Meter)
R = Gleisbogenradius

Formeln zur Bestimmung der Einschrinkung unterhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante (SO)

a)  Erforderliche Einschrinkung E; (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt zwischen den
Radsitzen/Drehzapfen.

_AN;-N?

E
2R
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b)  Erforderliche Einschrinkung E, (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt aufSerhalb der

Radsitze oder Drehzapfen.

AN, + N?

E
R

Anmerkungen:

— Alle diese Breiteneinschrankungsformeln gelten fiir simtliche Breitenkoordinaten des unteren Profils

gleichermafBen.

—  Eine Verbreiterung dieser Begrenzungslinie ist nicht zuldssig.

T.1.3. Abschnitt B — Beispielberechnung fiir ein Fahrzeug mit Begrenzungslinie W6-A

1. Beispiel

1.1.  Gedeckter Giiterwagen mit zwei Radsitzen mit folgenden Abmessungen:

Radsatzab stand (A) 9 m

Lange tiber Kopfstiicke 12,82 m
Vollstandiger Querfederweg + 0,02 m
Vollstindige Querfederabnutzung 0,003 m

1.2. Bereich oberhalb 1 000 mm {iber Schienenoberkante

1.2.1. In Wagenmitte

AN; - N?

g AN-N?
400

Ei=-0,051m

Da E einen Negativwert ergibt, ist keine Einschrinkung erforderlich.

1.3.  Am Kopfstiick des Wagens

1.3.1.
AN, + N2
E="2""Y_0102
400
E,=-0,05m

Da E, einen Negativwert ergibt, ist keine Einschrinkung erforderlich.

1.4. Bereich unterhalb 1 000 m iiber Schienenoberkante
1.4.1. Gesamter Querfederweg

1.4.1.1. (0,020 + 0,003) m = 23 mm (Einschrinkung der halben Breite)

1.5. An der Radsatzmittellinie
1.5.1. EofE, = Null
Somit betrdgt die maximale Breite iiber den Radsatzwellenlagern:

2700 - 2(23) = 2 654 mm

1.6 In Wagenmitte
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(i)

Diese Beispicle zeigen, dass Fall (i) den niedrigsten Wert ergibt, daher betrdgt die maximal zuldssige Breite in der Wagenmitte

2598 mm.
1.7 Am Kopfstiick des Fahrzeugs
1.71
E = M
R
(i) bei R =360 mm E, = 29 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 360 mm:
2700 - 2(23) - 2(29) = 2 596 mm
(i) bei R =200 m E, = 52 mm.
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 200 m:
2820 - 2(23) - 2(52) = 2 670 mm
(iii) bei R =160 m E, = 65 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 160 m:
2900 - 2(23) - 2(65) = 2 724 mm
Diese Beispiele zeigen, dass (i) den niedrigsten Wert ergibt, daher betrdgt die maximal zuldssige Breite am Kopfstiick
des Fahrzeugs 2 596 mm.
3. Berechnung der vertikalen Verschiebungen/Bodenfreiheiten
3.1. Verschiebung der gefederten Massen
3.1.1.
a)  Federspiel bei Eigengewicht bis zum Anschlag 98,5 mm

Anmerkung: Diese Verschiebung kann bei Fahrzeugen, die mit Flanschbuchsen ausgestattet werden konnen, durch die

bei R = 360 m E = 28 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 360 m:
2700 - 2(23) - 2(28) = 2 598 mm

bei R = 200 m E = 51 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 200 m:
2820 - 2(23) - 2(51) = 2 672 mm

bei R = 160 m E = 63 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 160 m:

2900 - 2(23) - 2(63) = 2 728 mm

Gesamt 98,5 (99 mm verwenden)

Gesamtstirke einer Ausgleichsbeilage reduziert werden



8.12.2006

Amtsblatt der Europaischen Union

L 344/353

3.2. Verschiebung der ungefederten Massen

3.2.1.
b Zuldssige Radabnutzung 38 mm
¢ Eingelaufenes Radprofil 6 mm
Gesamt 44 mm
3.2.2.

3.3. Bodenfreiheit in Wagenmitte

3.3.1.

Fahrzeug bei einem Abrundungsradius (Kuppe) mit 500 m Radius; die vertikale Verschiebung H; wird durch folgende
Formel vorgegeben:

- N?
AN N;
R
H; = 20 mm.
3.4. Bodenfreiheit am Kopfstiick des Fahrzeugs

3.4.1.

Fahrzeug bei einem Ausrundungsradius (Wanne) mit 500 m Radius; die vertikale Verschiebung H, wird durch folgende
Formel vorgegeben:

H, = AN, + N2
R

H, = 21 mm

3.4.2.

Anmerkung: Die nach Punkt 3.3 und 3.4 berechneten Werte sind fiir die Werte der Bodenfreiheit nur bei den Maflen 75, 100
und 135 mm iiber Schienenoberkante (SO) zu den gemaf Punkt 3.1 und 3.2 dieser Anlage errechneten Werten zu addieren.
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T.1.4. Abschnitt C — Begrenzungslinien W7 und W8

Begrenzungslinie W7

Bild T4
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1.1.

Begrenzungslinie W8

Bild TS
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. Abschnitt D — Spezielle Begrenzungslinie W9

Der Wagenkasten und die Drehgestelle sind gemdfl der Begrenzungslinie W6 zu konzipieren.

Wenn eine abnehmbare Last auf einen Wagen geladen wird, muss das unten beschriebene Begrenzungslinie W9
eingehalten werden.

Die Begrenzungslinie W9 besteht aus zwei unterschiedlichen Teilen, die beide eingehalten werden miissen:

W9 (i), gilt fir Ladeeinheiten zwischen den Drehzapfen [NB: (i) bedeutet ,innen®].

W9 (o), gilt fiir Ladecinheiten auf dem Uberhang des Wagens, d. h. zwischen dem Enddrehgestell und dem entsprechenden
nutzbaren Ende der Wagenladefliche [NB: (o) bedeutet ,outer” — ,aufsen™].
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Bezugsprofil der Begrenzungslinie W9 (i) innen

Bild T6
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Statisches Profil W9
o Kinematisches Profil W6

Koordinaten des Profils W9 :

Punkt: X Y.

6 13125 3323
7 1312,5 3695
8 1262,5 3701
9 1265,5 3715

Containertragwagen verfiigen iiber unterschiedliche Stellungen fiir unterschiedlich dimensionierteLadeeinheiten des
kombinierten Verkehrs(Intermodal Units). Diese auf Containertragwagen verladenen Ladeeinheiten des kombinierten
Verkehrs werden in ihrer Position nicht quer oder lings festgemacht. Sowohl fiir W9 (i) als auch fir W9 (o) miissen
samtliche Anpassungen der Ladung und alle moglichen Bewegungen wihrend der Fahrten beriicksichtigt werden.
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2. Anmerkungen zu den Einschrinkungsformeln und sonstigen Faktoren, die bei der Verwendung der Begrenzungslinie
W9 beriicksichtigt werden miissen.

2.1. Die Begrenzungslinie W9 (i) gilt fir Wagen mit einem Drehzapfenabstand von 13,5 m. Fir Wagen mit einem
Drehzapfenabstand von weniger als 13,5 m ist eine Verbreiterung der Begrenzungslinie nicht zulissig, fir Wagen mit
einem Drehzapfenabstand von mehr als 13,5 m ist hingegen eine Einschrinkung der Begrenzungslinie vorzusehen.

2.1.1. Bereich oberhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante
2.1.1.1. Allgemeines

2.1.1.2.

Dieser Teil der Begrenzungslinie W9 (i) wird als statisch betrachtet. Die Breite der Begrenzungslinie bleibt von
Querbewegungen der Feder bis zu einem Grenzwert von 13 mm unbeeinflusst (einschlieflich Abnutzung).

Die Breite der Begrenzungslinie W9 (i) muss beiderseits der Mittellinie um den Wert eingeschrinkt werden, um den der
gesamte Querfederweg den Grenzwert von 13 mm iiberschreitet.

Der Bereich von 1 000 mm iiber Schienenoberkante gilt mit einer Breite von 2 796 mm als absolutes Mindestmaf. Kein Teil
der Ladeeinheit darf senkrecht diesen Wert so tiberschreiten, dass die Begrenzungslinie nicht eingehalten wird. Dies gilt unter
allen Belade- bzw. Abnutzungsbedingungen. Der vertikale Federweg ist als der grofite Federweg bis zum Anschlag zu
verstehen.

Bereich zwischen 1 000 mm und 780 mm iiber SO

Bild T7

Lange der Ladeflache

A = Drehzapfenabstand (in Meter)

Ni = Abstand vom betreffenden Querschnitt zum néachstgelegenen Drehzapfen
(in Meter)

R = Gleisbogenradius

Anmerkung: Die stirkste Einschrinkung wird im allgemeinen erreicht bei N; = A/2.

1.1.3 Erforderliche Einschriankung E; (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei folgendem Querschnitt zwischen den
Radsitzen/Drehgestellen:

_AN;-N?

-0,114
400

E;
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Anmerkung
—  Wird anhand von Absatz 1.1.3 oben ein negativer Wert errechnet, dann ist keine Einschriankung erforderlich

—  Eine Einschrinkung in der Fahrzeugmitte ist nicht erforderlich, sofern der Drehzapfenabstand 13,5 m nicht
tibersteigt.

Die Formel fiir die Einschrankung der Breite gilt fiir alle Breitenkoordinaten im Bereich von mehr als 1 000 mm iiber SO
gleichermafSen.

Bereich zwischen 1 000 mm und 780 mm iiber SO

2.1.  Allgemeines

2.1.1. Dieser Teil der Begrenzungslinie W9 (i) wird vereinfacht kinematisch betrachtet.

Alle Querverschiebungen beliebiger Ursache miissen ordnungsgemidf beriicksichtigt werden:
(a)  vollstindiger Querfederweg,

(b)  vollstindige Querfederabnutzung,

(c)  Einschrinkung durch Bogenverschiebung E;

d)  Bewegung der Ladeeinheit gemif Beschreibung in der Einfiihrung zu Anhang 5, Abschnitt D.
Folgende Erscheinungen bleiben unberiicksichtigt:

(e)  Wankbewegungen des Wagens,

()  Durchbiegung des Radsatzhalters,

(@)  Abstand zwischen Spurkranz und Schiene,

(h)  Spurkranz- und Schienenabnutzung

2.1.3. Bereich unterhalb 780 mm iiber Schienenoberkante

21.3.1.

Kein Teil der Ladeeinheit gemdf W9 (i) darf in diesen Bereich hineinragen. Dies gilt unter allen Beladungs- und
Abnutzungsbedingungen. Eine Ausnahme gilt lediglich, wenn dieser Teil der Ladeeinheit die Begrenzungslinie W6 einhalt.

2.1.4. Bestimmung der Breiten der Begrenzungslinie W9 (i)

Bild T8

Liange der Ladeflache

N

l
I IR SO I
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2.1.5. An keiner Stelle des Wagens darf die Kombination aus:
(i)  der maximalen statischen Breite, plus
(i) der Summe der von 1.2.1 a), b), ¢) und d) abgeleiteten Werte,

einen der drei nachfolgend genannten Werte tibersteigen:

Gleisbogenradius (R) Maximale Breite (i) + (ii)
360 m 2 810 mm
200 m 2912 mm
160 m 2 970 mm

2.1.5.1. Erforderliche Einschrinkung E; (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt zwischen
Drehgestellen:

_AN;-N/

E; R

2.1.6.2. Anmerkung: Jede Breiteneinschrankung, die aus den vorstehenden Angaben abgeleitet wurde, gilt ebenfalls fiir alle
Breitenkoordinaten im Bereich von 1 000 mm bis 780 mm iiber Schienenoberkante. Eine Verbreiterung dieser
Begrenzungslinie ist nicht zuldssig.

3. Beispielberechnung
3.1. Berechnete Breiteneinschriankungen auf der Grundlage von Daten der Begrenzungslinie W9 (i)

3.1.1. Drehgestellgiiterwagen, mit folgenden Abmessungen:

Drehzapfenabstand (A) 13,5 m

Lange der Ladeflache 159 m

Vollstandiger Querfederweg, einschlieflich Abnutzung an der Schnittstelle 13 mm (d. h. nicht iiber den Standardwert
von 13 mm hinausgehend)

Gesamte Querbewegung der Ladeeinheit gegen Befestigungsvorrichtung 12,5 mm (d. h. 6,5 mm iiber dem
Standardwert von 6 mm)

3.2. Bereich oberhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante
3.2.1. Wagenmitte

_ AN;-N?

E
400

-0,114

- 135x675-6,75°
L 400

-0,114

E; = -0,00009, d. h. keine Einschrinkung wegen Bogenverschiebung

3.2.2. Gesamte Einschrinkung der Begrenzungslinie

= E; + tiberschiissiger Federweg + iiberschiissige Querbewegung der Ladeeinheit

=0+0+6,5mm.

Alle horizontalen Koordinaten der Begrenzungslinie W9 (i) oberhalb 1 000 mm {iber Schienenoberkante sind deshalb
beidseitig um 6,5 mm zu reduzieren.

3.3. Bereich von 1 000 mm bis 780 mm iiber Schienenoberkante

3.3.1.

Gesamter Querfederweg = 13 mm.

Uberschiissige Querbewegung der Ladeeinheit = 6,5 mm.
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3.3.2.

Wagenmitte:

g ANCNE

' 2R

i ei R = m i = mm
@) BeiR =360 E =63

Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 360 m:
2810 - (2x63) - (2x13) - (2 X 6,5) = 2 645 mm
(i) Bei R =200 m E; = 114 mm

Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 200 m:

2912-(2x114) - 2 x 13) - (2 x 6,5) = 2 645 mm
(iii) Bei R =160 m E; 142 mm

Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 160 m:

2970-(2x142) - (2x 13) - (2 x 6,5) = 2 647 mm

Die Beispiele (i) und (i) ergeben den niedrigsten Wert, daher betragt die grofite zuldssige Breite der Ladeeinheit in der Mitte
der Lange der Ladefliche 2 645 mm.

4. Anmerkungen zu den Formeln fiir die Einschrinkung und sonstigen Faktoren, die bei der Verwendung der
Begrenzungslinie W9 (o) beriicksichtigt werden miissen

4.1. Die Begrenzungslinie(s.0.) W9 (o) gilt fiir einen Wagen mit einem Drehzapfenabstand von 13,5 m . Fiir Wagen mit
einem Drehzapfenabstand von weniger als 13,5 m ist eine Verbreiterung der Begrenzungslinie nicht zuldssig, fur
Wagen mit einem Drehzapfenabstand von mehr als 13,5 m ist hingegen eine Einschrankung der Begrenzungslinie
vorzusehen.

4.1.1. Bereich oberhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante
4.1.1.1. Allgemeines

Dieser Teil der Begrenzungslinie(s.o.) W9 (o) muss als statisch betrachtet werden. Die Breite der Begrenzungslinie wird durch
einen Querfederweg bis zu einem Grenzwert von 13 mm nicht beeinflusst.

Allerdings muss die Breite der Begrenzungslinie W9 (o) beiderseits der Mittellinie um den Wert eingeschrankt werden, um
den die gesamten Querfederwege den standardmifigen Grenzwert von 13 mm iiberschreiten.

Jede Bewegung der Ladeeinheit um mehr als 6 mm in seitlicher Richtung, die durch die Riickhaltemechanismen, wie zum
Beispiel Arretierungen, ermoglicht wird, muss die Breite beiderseits der Mittellinie weiter verringern.

Der Bereich 1 000 mm iiber Schienenoberkante muss als absolutes Mindestmaf mit einer Breite von 2 796 mm eingehalten
werden. Kein Teil der Ladeeinheit darf senkrecht diesen Wert so iiberschreiten, dass die Begrenzungslinie nicht eingehalten
wird. Dies gilt unter allen Belade- bzw. Abnutzungsbedingungen. Der vertikale Federweg ist als der grofSte Federweg bis zum
Anschlag zu verstehen.

Eine Breite von 2 796 mm auf geraden Gleisen (entsprechend 3 024 mm im Gleisbogen mit einem Radius von 200 m) ist
ohne Breiteneinschrankung zuldssig.
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4.1.2.1. Diagramm fiir die Breiteneinschrankungsformel

Bild T9

Liange der Ladefldche

No |

T

| \
L]
]
A
]
I
A = Drehzapfenabstand (in Meater)
N_ = Absland zwischen dem betreffenden Guerschnitt und dem

nachstgelegenan Drehzapfen (in Meter)

Anmerkung: Im allgemeinen ist die Einschrinkung am groften, wenn N, = Maximum.
4.1.3. Formel zur Bestimmung der Einschrankung im Bereich von mehr als 1 000 mm iiber Schienenoberkante

41.3.1.
Erforderliche Einschrinkung E, (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt zwischen Drehgestellen

und dem Ende der Ladefliche.

AN, + N?

E
’ 400

-0,114

4.1.3.2. Anmerkung
—  Eine Einschrinkung ist nicht erforderlich, wenn ein negativer Wert errechnet wird.

—  Eine Einschrankung ist nicht erforderlich, wenn die Entfernung zum Ende der Ladeflichen nicht gréfer als 2,798 m
ist und der Drehzapfenabstand 13,5 m betragt.

Die Formel fiir die Breiteneinschrankung gilt fiir alle Breitenkoordinaten im Bereich von mehr als 1 000 mm iiber
Schienenoberkante gleichermafSen.

Bereich <1 000 mm {iber Schienenoberkante
4.2.2. Bereich unterhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante

4.2.21.

Dieser Teil der Begrenzungslinie W9 (o) ist kinematisch, und die Begrenzungslinie muss exakt gemifl Bezugsprofil
W6 bestimmt werden. Dies gilt nicht, wenn die zulissigen Breiten abhiingig vom Verfahren zur Lastsicherung
weiter eingeschrinkt werden miissen.

Der Bereich 1 000 mm iiber Schienenoberkante gilt als absolutes Mindestmaf$ mit einer Breite von 2 796 mm. Kein Teil der
Ladeeinheit darf senkrecht diesen Wert so iiberschreiten, dass die Begrenzungslinie nicht eingehalten wird. Dies gilt unter
allen Belade- bzw. Abnutzungsbedingungen. Der vertikale Federweg ist als der grofte Federweg bis zum Anschlag zu
verstehen.
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4.2.2.2. Bestimmung der Breiten der Begrenzungslinie

An keiner Stelle des Wagens darf die Kombination aus:

(i)  der maximalen statischen Breite, plus

(i) der Summe der von 1.2.1 a), b), ¢) und d) abgeleiteten Werte,

einen der drei nachfolgend genannten Werte iibersteigen:

4.2.2.3.
Gleisbogenradius (R) Maximale Breite (i) + (ii)
360 m 2 700 mm
200 m 2 820 mm
160 m 2 900 mm

Bild T10

Lange der Ladeflache

No

e .

A = Drehzapfenabstand (in Meter)
N, = Abstand zwischen dem betrachteten Querschnitt und dem néchstgelegenen Drehzapfen (in Meter)

Anmerkung: Die stirkste Einschrinkung wird erreicht bei N, = A2
R = Gleisbogenradius (in Meter)

Formel zur Bestimmung der Einschrankungen im Bereich unterhalb 1 000 mm tiber Schienenoberkante

Erforderliche Einschrinkung E, (in Meter) beiderseits der Begrenzungslinie bei einem Querschnitt zwischen dem Drehgestell
und dem Ende der Ladefliche:

AN, + N2

E=""0T""T
R
Anmerkung

—  Jede Breiteneinschriankung, die aus den vorstehenden Angaben abgeleitet wurde, gilt fir alle Breitenkoordinaten im
Bereich unterhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante gleichermafien.

—  Eine Verbreiterung dieser Begrenzungslinie ist nicht zuldssig.
Berechnung von Breiteneinschrankungen unter Beriicksichtigung der Daten zur BegrenzungslinieW9 (o).
Beispielberechnung

Berechnung von Breiteneinschrankungen unter Beriicksichtigung der Daten zur BegrenzungslinieW9 (o)
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Drehgestellgiiterwagen mit folgenden Abmessungen:

Drehzapfenabstand (A) 13,5 m

Linge der Ladefldche 15,9 m

Vollstandiger Querfederweg, einschl. Abnutzung an Schnitt- 13 mm (d. h. nicht tiber den Standardwert von 13 mm
stelle hinausgehend)

Gesamte Querbewegung der Lade- einheit gegen Befesti- 12,5 mm (d. h. 6,5 mm iiber dem Standardwert von 6 mm
gungseinrichtung

Bereich oberhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante

Am Ende der Ladeeinheit

AN, + N? . 15,9-13,5
ED—W 0,114 wobei No—f— 1,2
E, =-0,070 m

Gesamte Einschrinkung der Begrenzungslinie

= E, + Uberschiissiger Federweg + iiberschiissige Bewegung der Ladeeinheit
=-70+0+6,5=-63,5mm, d. h. negativ — somit ist keine Einschrinkung erforderlich.
Bereich unterhalb 1 000 mm iiber Schienenoberkante

Gesamter Querfederweg = 13 mm

Uberschiissige Querbewegung der Ladeeinheit = 6,5 mm

Am Ende der Ladeeinheit:

E, AN, + N2
2R
() BeiR=360m E, = 24,5 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 360 m:
2700 -(2x245)-(2x13)-(2x6,5=2612 mm
(i) Bei R =200 m E, = 44 mm
Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 200 m:
2820-(2x44) - (2x13)- (2x6,5 = 2 693 mm
(i) Bei R =160 m E, 55 mm

Somit betrdgt die maximale Breite bei R = 160 m:
2900-(2x55-(2x13)-(2x6,5 =2751 mm

Beispiel (i) ergibt den niedrigsten Wert, daher betragt die grofite zuldssige Breite der Ladeeinheit am Ende der Ladefliche
2612 mm.
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ANHANG U
SONDERFALLE
Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf

Spurweite 1 520 mm

U.l. WAGEN FUR DEN EINSATZ AUF SPURWEITE 1520 MM UND 1435 MM ....ooiiviniiiiniiiiiianienns. 364
U.2. WAGEN NUR FUR SPURWEITE 1520 MM ...ttt ittt et et et et e ete et et et eeaeeaeeneaaeans 366
U.3. BEFAHREN VON UBERGANGSBOGEN ... .ottt ittt ettt et 367

U.4. BEFAHREN VON VERTIKALEN UBERGANGSBOGEN (EINSCHLIERLICH ABLAUFBERGE) UND VON
BREMS-, RANGIER- ODER ANHALTEVORRICHTUNGEN. ....... .o 368

U.5. KUPPLUNGSFAHIGKEIT ...\ttt ittt ittt ettt et e et e et e et e e e et e e e et e et e 369

Dieser Sonderfall gilt fur ausgewahlte Strecken in Polen und der Slowakischen Republik, die Anschlussstrecken nach Litauen,
Lettland und Estland haben und bei denen die Spurweite 1 520 mm betréagt.

U1 WAGEN FUR DEN EINSATZ AUF SPURWEITE 1 520 MM UND 1 435 MM

Interoperable Wagen fiir die Streckennetze mit 1 520 mm und 1 435 mm Spurweite miissen, um auf beiden Netzen
betrieben zu werden, die in Bild U1 gezeigte Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf einhalten.

Bild U1
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Die oberen Teile bestimmter Wagen, die nach bilateralen und multilateralen Vertragen betrieben werden, konnen der
Begrenzungslinie in Bild U2 entsprechen.

Bild U2
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Fiir die unteren Teile dieser Wagen sollte die kinematische Begrenzungslinie gemdf Bild U3 eingehalten werden.
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1250 3
1212 |
DUa(T) |
150 |80 |
&) |
& w = H §J |
=l Et : . g A 8 = | vpper srtacn of the il
1 . . B . |TE
é- - 37,5(2) | E
13043 S8+(1-1435)(8 I
— 1"'2 -
Inner suiace of the rall =

dmantions in mmabes



L 344/366 Amtsblatt der Europdischen Union 8.12.2006

U.2 WAGEN NUR FUR SPURWEITE 1 520 MM

Diese Giiterwagen konnen den kinematischen Begrenzungslinien WM-02, WM-1 und WM-0 entsprechen.

Bild U4

Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf WM-2
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Bild U5

Begrenzungslinie fiir den kinematischen Raumbedarf WM-1

"E 1160 >
i
i /
= 1400
= &, 3
‘1600
e -
L - 1700
i
i
' | e
i (=1
1 =
i HEIN
i 4 -
; 2 v
1 Lo
1 ;

1675 K
= = |
'l -
i o
| ™

E_ uppar surlacs of i ral 1 -t(D W L



8.12.2006 Amtsblatt der Europdischen Union L 344/367

Bild U6

Untere Teile fiir kinematische Begrenzungslinie WM-02, 1, 0
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U.3 BEFAHREN VON UBERGANGSBOGEN

Einzelwagen sollten, beladen und unbeladen, Gleisbdgen mit einem Bogenhalbmesser von 80 m befahren kénnen.

Auf Strecken mit Spurweite 1 520 mm miissen die Giiterwagen im Zugverband, beladen und unbeladen, folgende
Gleiskonfigurationen befahren konnen:

—  den Ubergang zwischen geradem Gleis und Gleisbégen mit einem Bogenhalbmesser von 80 m ohne Ubergangsbogen
—  S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 120 m ohne Zwischengerade.

Auf Strecken mit Spurweite 1520 mm sollten Langwagen (Drehzapfenabstand > 16 m und Linge einschlieflich Kupplung >
21 m) im Zugverband, beladen und unbeladen, folgende Gleiskonfigurationen befahren konnen:

— den Ubergang zwischen geradem Gleis und Gleisbogen mit einem Bogenhalbmesser von 110 m ohne
Ubergangsbogen

—  S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 160 m ohne Zwischengerade.

Auf Strecken mit Spurweite 1435 mm sollten die Giiterwagen im Zugverband, beladen und unbeladen, folgende
Gleiskonfigurationen befahren konnen:

—  S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 190 m ohne Zwischengerade
—  S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 150 m und 6 m langer Zwischengeraden

—  S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 120 m und 20 m langer Zwischengeraden.
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U.4 BEFAHREN VON VERTIKALEN UBERGANGSBOGEN (EINSCHLIESSLICH ABLAUFBERGE) UND VON BREMS-,
RANGIER- ODER ANHALTEVORRICHTUNGEN.

Das Befahren vertikaler Profile wie in den Bildern U7 und U8 muss ohne Trennung der automatischen Kupplung moglich
sein.

Bild U7
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U.5 KUPPLUNGSFAHIGKEIT

Wagen mit automatischer Kupplung miissen, beladen und unbeladen, unter folgenden Bedingungen kupplungsfihig sein:
—  ohne manuelle Unterstiitzung
—  auf geradem Gleis

— auf dem Ubergang vom geraden Gleis zu einem Gleisbogen mit Bogenhalbmesser von 135 m ohne
Zwischengerade

—  auf Gleisbogen mit einem Bogenhalbmesser von 150 m;
—  mit manueller Unterstiitzung
—  in S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 190 m ohne Zwischengerade
— in S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 150 m und 6 m langer Zwischengeraden.

Langwagen (Drehzapfenabstand > 16 m und Linge mit Kupplung > 21 m) mit automatischer Kupplung miissen, beladen
und unbeladen, unter folgenden Bedingungen kupplungsfihig sein:

—  ohne manuelle Unterstiitzung
—  auf geradem Gleis
—  auf dem Ubergang vom geraden Gleis zu einem Gleisbogen mit Bogenhalbmesser 150 m ohne Zwischengerade
—  auf Gleisbogen mit einem Bogenhalbmesser von 150 my;
—  mit manueller Unterstiitzung
—  in S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 190 m ohne Zwischengerade

— in S-Kurven mit einem Bogenhalbmesser von 150 m und 6 m langer Zwischengeraden.
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ANHANG V
SONDERFALL
Bremsleistung

Vereinigtes Konigreich

V.1 FESTSTELLBREMSE FUR GUTERWAGEN AUF DEM STRECKENNETZ DES VEREINIGTEN KONIGREICHS

Spezifikationen fur die Feststellbremse: Fiir neue, im Vereinigten Konigreich einzusetzende Wagen: Jeder Wagen muss
entsprechend ausgeriistet sein. Bei Fahrzeugen, die nur fiir den Einsatz auf dem britischen Streckennetz ausgelegt sind, ist die
Feststellbremse so auszulegen, dass voll beladene Wagen auf einem Gefille von 2,5 % bei maximalem Kraftschluss von 10 %
ohne Wind gehalten werden.

V.2 AQUIVALENTE BREMSKRAFT UND BREMSKRAFTFAKTOREN FUR GUTERWAGEN AUF DEM STRECKENNETZ
DES VEREINIGTEN KONIGREICHS

Fiir im Vereinigten Konigreich eingesetzte Giiterwagen sind die dquivalente Bremskraft und ggf. die Bremskraftfaktoren zu
berechnen. Fiir in anderen Mitgliedstaaten als dem Vereinigten Konigreich eingesetzte Giiterwagen sind das Bremsgewicht/
die Bremshundertstel zu berechnen. Fiir Giiterwagen, die sowohl im Vereinigten Konigreich als auch in anderen
Mitgliedstaaten eingesetzt werden sollen, sind die dquivalente Bremskraft/die Bremskraftfaktoren sowie Bremsgewicht/
Bremshundertstel zu berechnen. Der Fahrzeughalter ist verpflichtet, diese Informationen zu beschaffen und in das
Fahrzeugregister einzutragen.

Bremskraft

Die auf die Kontaktfliche zwischen Bremsscheibenbelag/Bremsklotzsohlen und Bremsfliche wirkende Kraft.

Aquivalente Bremskraft

Der Bremskraftwert, der auf eine gleichwertige Laufflichenbremse mit einem einheitlichen Reibungsbeiwert ausgeiibt
werden muss, um dieselbe Bremsverzogerungskraft zu erzeugen wie die tatsichlich am Fahrzeug vorhandene Kombination
aus Bremskraft und Reibungsbeiwert.

Bremskraftfaktoren

Dies sind Faktoren, die es dem britischen Computersystem TOPS ermdglichen, die Bremskraft eines Schienenfahrzeugs zu
berechnen, das mit einem System ausgestattet ist, welches die Bremskraft nach Mafigabe der Fahrzeugmasse variiert.

Berechnung der Bremskraftdaten
i) Fahrzeuge mit einem einzigen Bremskraftwert oder mit festen Werten fiir leeren und beladenen Zustand.

Der in diesem Abschnitt beschriebene Ansatz ist auch fiir Reisezugwagen zu verwenden, selbst wenn diese eine
lastabhingig variierte Bremskraft haben. Der fiir die dquivalente Bremskraft berechnete Wert ist derjenige fiir den
Leerzustand des Fahrzeugs.

Die dquivalente Bremskraft ist der Gesamtwert fiir das Fahrzeug und steht in direktem Bezug zu der auf die Schiene
wirkenden Bremsverzogerungskraft.

Der deklarierte Bremskraftwert dient als direkte Angabe zur Bremsfihigkeit des Fahrzeugs und entspricht zur
Wahrung der Konsistenz mit bestehenden Werten der Kraft, die auf eine dquivalente Laufflichenbremse auszuiiben ist,
um bei einheitlichem mittleren Reibungsbeiwert an der Reibbremsfliche dieselbe Bremsverzogerungskraft an der
Schiene zu erzeugen. Der einheitliche mittlere Reibungsbeiwert, der als Basis fiir die Berechnungen dient, ist
traditionell 0,13.
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iii)

Die oben geforderten dquivalenten Bremskrifte sind folgendermafen aus der Verzogerungskraft zu berechnen:

Fr Fu
B — und p _—
T 0,13 x 9,81 P T 013 %981
Dabei ist:
Br = die dquivalente Bremskraft fiir das Schienenfahrzeug im Leerzustand (in Tonnen).
B, = die dquivalente Bremskraft fur das Schienenfahrzeug im beladenen Zustand (in Tonnen).

Fr & F, = die an den leeren bzw. beladenen Zustand des Fahrzeugs angepasste Bremsverzogerungskraft, die auf die
Schiene und iiber den Zeitraum, in dem der Bremszylinderdruck mindestens 95 % seines Hochstwerts (kN)
betragt, wirkt.

der einheitliche mittlere Reibungsbeiwert (-).

Erdbeschleunigung (m/s?).

=4

—_

w0
Inn

Fahrzeuge mit lastabhingig geregeltem Bremskraftwert

Fiir Fahrzeuge, bei denen eine Berechnung der Bremskraftfaktoren in Form einer konstanten und einer variablen
Komponente erforderlich ist, sind diese folgendermaflen zu berechen:

(a)  Bremskraftfaktor 1 = C oder Cy (in Tonnen)
mit C; = B; - (m x W)
und Cr = By - (m x Wy)
Herleitung von m siehe unten

(b)  Bremskraftfaktor 2 = M =m
(WL =Wr)

Dabei ist

B, = Aquivalente Bremskraft in max. beladenem Zustand (in Tonnen)
Br = Aquivalente Bremskraft im Leerzustand (in Tonnen)

W, = Max. Gewicht beladen (in Tonnen)

Wr = Eigengewicht (in Tonnen)

Die nach (a) & (b) berechneten Werte fiir den Bremskraftfaktor sind in das Fahrzeugregister einzutragen.

Bei der Herleitung der Bremskraft zu beriicksichtigende Faktoren

Die Bremsverzogerungskraft fiir ein Fahrzeug lisst sich aus Konstruktionsdaten berechnen oder aus den Ergebnissen
von Bremswegversuchen herleiten; in beiden Fillen muss sie ausgehend von der Hochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs
ermittelt werden. Wo reale Versuche durchgefiihrt werden, muss der berechnete Wert der dquivalenten Bremskraft
bestdtigt werden.

Fir laufflichengebremste Fahrzeuge errechnet sich die Bremsverzogerungskraft aus dem Produkt des Bremskraft-
gesamtwerts und des Reibungsbeiwerts zwischen Bremsklotzen und Radlauffliche. Im Fall einer Scheibenbremse ist
sie das Produkt aus Bremskraft, Reibungsbeiwert und dem Verhaltnis zwischen dem effektiven Radius, an dem der
Bremsscheibenbelag wirkt, und dem Radius eines Fahrzeugrades im Neuzustand.

Bei der Berechnung der Bremsverzogerungskraft sind Verluste durch den Bremsgestingewirkungsgrad oder
Bremsgestingesteller innerhalb des Bremskraftiibertragungssystems, zwischen dem Bremszylinder und den Brems-
klotzsohlen oder Bremsscheibenbeldgen zu beriicksichtigen. Wenn kein zuverldssiger Bremskraftwert herleitbar ist,
sollte er direkt an der Bremsklotzsohle oder am Bremsscheibenbelag gemessen werden. In diesem Fall ist die
Auswirkung von Schwingungen auf den statischen Reibungswert im Gestinge zu beriicksichtigen.

Der angesetzte Reibungsbeiwert muss alle einflieBenden Aspekte beriicksichtigen, beispielsweise die Bremskraft, die
Fliche des Reibmaterials und die Fahrgeschwindigkeit, da alle diese Faktoren den Reibungsbeiwert beeinflussen. Zum
Beispiel nimmt bei bekannter Bremsklotzfliche der effektive Wert des Reibungsbeiwerts fiir Grauguss-Bremsklotze
durch zunehmende Bremsklotzbelastung und Geschwindigkeiten ab.
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Wenn der Reibungsbeiwert fiir bestimmte Kombinationen aus Last, Geschwindigkeit und Bremsreibungsfliche nicht
bekannt ist, sind Versuche durchzufiihren, um einen Wert zu ermitteln, wenn dieser zur Berechnung der
Bremsverzogerungskraft verwendet wird.

In Fillen, in denen eine Fahrzeugnummer mehrere Fahrzeuge abdeckt, die durch Kupplungsstangen oder
Gelenksysteme semi-permanent verbunden sind, ist zur korrekten Berechnung der Bremsverzogerungskraft fur jedes
Steuerventil das Fahrzeuggewicht heranzuziehen, das vom jeweiligen Steuerventil gebremst wird.
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W.1.

1.1.

1.2.

1.3.

Ww.2.

ALLGEMEINE REGELN

Die Fahrzeugbegrenzungslinie bestimmt den Raum, den das Fahrzeug einhalten muss, wahrend es sich in der mittigen
Stellung auf einem geraden Gleis befindet. Die Bezugslinie (FIN1) ist in Anhang A angegeben.

Zur Definition der untersten Stellung der verschiedenen Fahrzeugteile (unterer Bereich, Fahrzeugteile in der Nahe der
Spurkrinze) im Verhdltnis zum Gleis miissen die nachfolgend genannten Verschiebungen beriicksichtigt werden:

—  Maximale Abnutzungen

—  Nachgiebigkeit der Federn bis zum Anschlag. Fiir die Bodenfreiheit muss die Nachgiebigkeit der Federn gemafd
der Rangordnung in UIC-Merkblatt 505-1 berticksichtigt werden.

—  Statische Durchbiegung des Fahrzeugkastens

—  Bau- und Einbautoleranzen

Zur Definition der hochsten Position der verschiedenen Fahrzeugteile wird davon ausgegangen, dass das Fahrzeug leer
und nicht abgenutzt ist sowie die Bau- und Einbautoleranzen einhlt.

UNTERER BEREICH DES FAHRZEUGS

Die zuldssige Mindesthohe des unteren Bereichs muss gemaf§ Anhang B1 fiir Fahrzeuge erhoht werden, die tiber Ablaufberge
und Gleisbremsen fahren kénnen.

Fahrzeuge, die nicht iiber Ablaufberge und Gleisbremsen fahren diirfen, konnen eine gemifs Anhang B2 erhohte
Mindesthéhe haben.

W.3.

3.1.

3.2.

3.3.

4.1.

W.5.

5.1.

5.2.

FAHRZEUGTEILE IN DER NAHE DER SPURKRANZE

Der zulidssige vertikale Mindestabstand fiir Fahrzeugteile in der Nahe der Spurkranze, mit Ausnahme des Rads selbst,
betrdgt 55 mm von der Schienenoberkante. In Gleisbogen miissen solche Teile innerhalb des Bereichs verbleiben, der
von den Ridern beansprucht wird.

Dieser Abstand von 55 mm gilt nicht fiir die beweglichen Teile des Sandstreusystems oder die beweglichen Biirsten.

Mit Ausnahme des Punkts 3.1 betrdgt der vertikale Mindestabstand fiir Teile aufSerhalb der Endradsdtze 125 mm von
der Schienenoberkante fiir Fahrzeuge, die durch einen manuell auf die Schiene platzierten Hemmschuh abgebremst
werden.

Der Mindestabstand von Bremskomponenten, die mit der Schiene in Kontakt kommen sollten, kann weniger als
55 mm von der Schienenoberkante betragen, wenn die Komponenten ortsfest sind. Sie sollten sich innerhalb des
Bereichs zwischen den Radsdtzen befinden und auch in Gleisbogen innerhalb des Bereichs bleiben, der durch die
Réder beansprucht ist. Die Komponenten diirfen den Betrieb mit Rangiereinrichtungen nicht beeintrichtigen.

. FAHRZEUGBREITE

Auf geradem Gleis und im Gleisbogen zulissige QuermafSe der halben Breite miissen gemif§ Anhang C eingeschrinkt
werden.

UNTERE STUFE UND NACH AUSSEN OFFNENDE EINSTIEGSTUREN FUR REISEZUGWAGEN UND TRIEBZUGE

Die Begrenzungslinie der unteren Stufe von Reisezugwagen und Triebziigen ist in Anhang D1 vorgegeben.

Die Begrenzungslinie der nach auflen 6ffnenden Einstiegstiiren von Reisezugwagen und Triebziigen in der geoffneten
Stellung ist in Anhang D2 vorgegeben.
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W.6.

6.1.

6.2.

6.3.

6.4.

W.7.

7.1.

7.2.

7.3.

7.4.

STROMABNEHMER UND NICHT ISOLIERTE, STROMFUHRENDE TEILE AUF DEM DACH

Der abgesenkte Dachstromabnehmer in mittiger Stellung auf einem geraden Gleis darf nicht iiber die Fahrzeugbe-
grenzungslinie hinausragen.

Der angehobene Dachstromabnehmer in mittiger Stellung auf einem geraden Gleis darf nicht iiber die in Anhang E
vorgegebene Fahrzeugbegrenzungslinie hinausragen.

Die Querverschiebungen eines Dachstromabnehmers aufgrund von Schwingungen, Gleisneigung und Toleranzen
miissen bei der Installation der elektrischen Leitung separat beriicksichtigt werden.

Befindet sich der Dachstromabnehmer nicht in der Ebene des Drehzapfens, muss auch die seitliche Verschiecbung
aufgrund von Gleisbogen beriicksichtigt werden.

Nicht isolierte Teile (25 kV) auf dem Dach diirfen nicht in den in Anhang E vorgegebenen Bereich hineinragen.

REGELN UND SPATERE ANWEISUNGEN

Zusitzlich zu den Punkten W.1 bis W.6 erfiillen fiir den westlichen Verkehr konzipierte Fahrzeuge auch die
Vorschriften der UIC-Merkblitter 505-1 oder 506.

Der untere Bereich der Fahrzeuge, die fiir den Fihrverkehr geeignet sind, muss die Anforderungen des UIC-Merkblatts
507 (Giiterwagen) oder 569 (Reisezugwagen und Gepackwagen) erfiillen.

Zusitzlich zu den Punkten W.1 bis W.6 erfiillen fir den Verkehr nach Russland konzipierte Fahrzeuge auch die
Vorschriften der Norm GOST 9238-83. Die normale Begrenzungslinie ist in jedem Fall einzuhalten.

Zur Festlegung der Begrenzungslinie fiir Ziige, die aus Wagen mit Neigetechnik bestehen, gilt eine separate Regelung.

Fiir Lademafe gilt eine separate Regelung.
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FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE
FIN1/Anhang A

Bild W.1

“A° Fahrzeug- 4
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- Scheinwerfer und Rickspiegel. Zu Rickspiegeln siehe Anhang D2, Punkt 1, Anmerkung.

=77 Verbreilerung der Fahrzeugbegrenzungslinie (FIN1); fliir die Genehmigung muss eine separaie
Regelung angewendat werden.

Fahrzeugbegrenzungslinie fir den unteren Bereich der Fahrzeuge, die iiber Ablaufberge und Gleisbremsen fahren
konnen.

Fahrzeugbegrenzungslinie fiir den unteren Bereich der Fahrzeuge, die nicht iiber Ablaufberge und Gleisbremsen fahren
konnen, mit Ausnahme der Drehgestelle von Triebfahrzeugen, siche Anmerkung 3).

Fahrzeugbegrenzungslinie fiir den unteren Bereich der Drehgestelle von Triebfahrzeugen, die nicht iiber Ablaufberge
und Gleisbremsen fahren kénnen.

Fahrzeugbegrenzungslinie von Fahrzeugen, die auf in Jtt (= technische Spezifikationen gemaf den Sicherheitsstandards
der finnischen Eisenbahn) einzeln vorgegebenen Strecken fahren kénnen, auf denen das Lichtraumprofil entsprechend
verbreitert wurde.
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FIN1/Anhang B1

Zuwachs der Mindesthohe des unteren Bereichs der Fahrzeuge, die iiber Ablaufberge und Gleisbremsen fahren
kénnen

Die Hohe des unteren Fahrzeugbereichs muss um E, und E,, erhoht werden, so dass:

—  bei Fahrt des Fahrzeugs iiber einen Ablaufberg kein Teil zwischen den Drehzapfen oder zwischen den Endradsitzen in
die Laufebene eines Ablaufbergs mit einem Aus- oder Abrundungshalbmesser von 250 m gelangt;

—  bei Fahrt des Fahrzeugs durch die Wanne des Ablaufbergs kein Teil auSerhalb der Drehzapfen oder Endradsitze in die
Begrenzungslinie von Gleisbremsen gelangt, deren Ausrundungsradius (Wanne) 300 m betragt.

Der Hohenzuwachs wird mit folgenden Formeln () berechnet (Werte in Meter):

2

an-n
Eas = -
500
_an+n’
M 600
mit einem Abstand von bis zu 1,445 m von der Gleismitte
- an+n2_(h_0 275)
au — 600 ’
mit einem Abstand von mehr als 1,445 m von der Gleismitte.
Bezeichnungen:

E,= Hohenzuwachs des unteren Bereichs des Fahrzeugs in Querschnitten zwischen Drehzapfen oder Endradsitzen. E, ist
nur dann zu beriicksichtigen, wenn der zugehorige Wert positiv ist;

E,= Hohenzuwachs des unteren Bereichs des Fahrzeugs in Querschnitten auerhalb der Drehzapfen oder Endradsitze. E,,

ist nur dann zu beriicksichtigen, wenn der zugehorige Wert positiv ist;

Abstand zwischen Drehzapfen oder Endradsitzen;

Abstand des betrachteten Querschnitts zum nachstgelegenen Drehzapfen (bzw. zum nichstgelegenen Endradsatz);

Hohe des unteren Bereichs der Fahrzeuge iiber Schienenoberkante (SO) (siche Anhang A).

[=pl=R
o n

(") Die Formeln basieren auf der Position einer Gleisbremse und sonstiger Rangiereinrichtungen von Ablaufbergen, siche Anhang B3.



Amtsblatt der Europiischen Union 8.12.2006

FIN1/Anhang B2

Zuwachs der Mindesth6he des unteren Bereichs der Fahrzeuge, die nicht iiber Ablaufberge und Gleisbremsen
fahren kénnen

Die Hohe der Fahrzeugunterteile muss um E',; und E’,, erhoht werden, so dass:

—  bei Fahrt des Fahrzeugs iiber eine Wanne kein Teil zwischen den Drehzapfen oder den Endradsitzen in die Laufebene
der Wanne mit einem Ausrundungsradius von 500 m eindringen kann;

—  Dbei Fahrt des Fahrzeugs tiber eine Wanne kein Teil aufSerhalb der Drehzapfen oder Endradsitze in die Laufebene der
Wanne mit einem Ausrundungsradius von 500 m eindringen kann.

Der Hohenzuwachs wird mit folgenden Formeln (') berechnet (Werte in Meter):

2

’ _an—n

= 77000

_an+ n?
71000

!

Bezeichnungen:

E',s = Hohenzuwachs des unteren Bereichs des Fahrzeugs in Querschnitten zwischen Drehzapfen oder Endradsatzen. E  ist
nur dann zu beriicksichtigen, wenn der zugehorige Wert positiv ist.

E',, = Hohenzuwachs des unteren Bereichs des Fahrzeugs in Querschnitten auferhalb von Drehzapfen oder Endradsitzen.
E',, ist nur dann zu beriicksichtigen, wenn der zugehorige Wert positiv ist.

a = Abstand zwischen Drehzapfen oder Endradsitzen

n = Abstand vom betrachteten Querschnitt zum nichstgelegenen Drehzapfen (oder zum nichstgelegenen Endradsatz)

h = Hohe der Fahrzeugunterteile tiber Schienenoberkante (SO) (siche Anhang A).

(") Formeln basierend auf der Fahrzeugbegrenzungslinie fiir Gleise auf Ablaufbergen, siche Anhang B3
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FIN1/Anhang B3

Anordnung der Gleisbremsen und sonstigen Rangiereinrichtungen der Ablaufberge

Bild W.2

h=120/110

1448
1385 GLEISBREMSEN
Ist die Gleisbremsean in einem Gleis
/ installiert, sollten die Werle 1385 und 1446 mm
um den Verbrellerungswerl 36000/R (mm) erhdht
Vs ) werden,
—————— (3]
1

AUSWEICHGLEISE:

Auf den Ausweichgleisen der Ablaufberge betrigt R.;,=500 m, und die Hohe des Lichtraumprofils iiber Schienenoberkante
betrigt h=0 mm iiber die gesamte Breite der Fahrzeugbegrenzungslinie (= 1 700 mm von der Gleismitte). Der Lingsbereich,
bei dem h=0 ist, erstreckt sich von 20 m vor der Bergkuppe bis 20m hinter den niedrigsten Punkt des Ablauftals. Das
Lichtraumprofil der Rangiereinrichtung gilt aufSerhalb dieses Bereichs (RAMO Punkt 2.9 und RAMO 2 Anhang 2, in Bezug
auf die Begrenzungslinie von Rangiereinrichtungen, und auch RAMO 2 Anhang 5 in Bezug auf die Weichenspitzen).
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1.

Die Fahrzeugquerschnitte, errechnet gemif8 der Fahrzeugbegrenzungslinie (siche Anhang A), miissen um die Grofen E; oder
E, eingeschrankt werden. Auf diese Weise wird sichergestellt, dass, wenn sich das Fahrzeug in seiner ungiinstigsten Position
(ohne Neigung auf seiner Federung) und auf einem Gleis mit einem Radius von R = 150 m (mit einer Spurweite von 1,544
m) befindet, kein Fahrzeugteil iiber die halbe Breite der Fahrzeugbegrenzungslinie FIN1 um mehr als (36/R + k) von der

FIN1/Anhang C

Einschrinkung der halben breite gemiss fahrzeugbegrenzungslinie finl (einschrinkungsformeln)

Allgemeine Regeln

Gleismitte hinausragt.

Die Mittellinie der Fahrzeugbegrenzungslinie ist mit der Gleismitte identisch, wobei diese geneigt ist, wenn das Gleis

iiberhoht ist.

Die Einschriankungen werden gemafl den Formeln in Kapitel 2 berechnet.

2.1.

2.2.

Q)

Einschrinkungsformeln (in Meter)

Querschnitte zwischen Drehzapfen bzw. Endradsitzen

7an_n2+ﬁ+ﬂ++._ﬁ+k
TR sR 2 CATWRT(R
1-d

ESM:TJqurww—k

Querschnitte auerhalb der Drehzapfen oder Endradsitze (Fahrzeuge mit Uberhang)

Ey

an +n? p2+ 1—d+ 2n+a+ L L 36+k
= e Wig— + W, -~
R sk \2 "1 Y R

1-d 2n+a
Euw*(T*Q*“) . K

Bezeichnungen:

E,, E; o = Einschrinkung der halben Breite der Begrenzungslinie bei Querschnitten zwischen Drehzapfen oder

E,, Eieo = Einschrankung der halben Breite der Begrenzungslinie bei Querschnitten auflerhalb der Drehzapfen oder

a= Abstand zwischen Drehzapfen oder Endradsitzen (1);

n= Abstand zwischen dem betrachteten Querschnitt und dem nichstgelegenen Drehzapfen oder dem
nachstgelegenen Endradsatz oder dem fiktiven Drehzapfen, wenn das Fahrzeug iiber keinen festen
Drehzapfen verfiigt;

p= Drehzapfenabstand;

q= entspricht der Summe des Spiels zwischen dem Radsatzlager und dem Radsatz selbst sowie des
moglichen Spiels zwischen dem Radsatzlager und dem Drehgestellrahmen, gemessen von der mittigen
Stellung mit extrem abgenutzten Komponenten;

Wig = mogliche Querverschiebung des Drehzapfens und der Wiege im Verhiltnis zum Drehgestellrahmen oder,
bei Fahrzeugen ohne Drehzapfen, mogliche Verschiebung des Drehgestellrahmens in Relation zum
Fahrzeugrahmen, gemessen von der mittleren Stellung in Richtung Gleisbogeninnenseite (abhingig vom
jeweiligen Bogenradius);

Wr = comme Wy , aber in Richtung BogenaufSenseite;

W, = comme Wi , aber auf einem geraden Gleis, von der mittleren Position und in Richtung der beiden Seiten;

1= maximale Spurweite auf geradem Gleis und betrachtetem Gleisbogen = 1,544 m;

d= Abstand zwischen extrem abgenutzten Spurkrinzen, gemessen 10 mm aufSerhalb des Laufkreises
1,492 m;

R = Gleisbogenradius.

Endradsitzen. E; und Eeo sind nur bei positiven Werten zu beriicksichtigen;

Endradsitze. E, und E,eo sind nur bei positiven Werten zu beriicksichtigen;

Wenn w konstant ist oder linear gemafd 1/R variiert, ist ein Radius von 150 m zugrunde zu legen.

In Ausnahmefillen sollte der tatsichliche Wert von R > 150 m verwendet werden.

Sofern das Fahrzeug iiber keinen tatsichlichen Drehzapfen verfiigt, sollten a und n auf der Grundlage eines fiktiven Drehzapfens am
Schnittpunkt der langsseits verlaufenden Mittellinien des Drehgestells und des Rahmens bestimmt werden, wobei das Fahrzeug sich in der
mittleren Position (0,026 + q + w = 0) auf einem Gleisbogen mit einem Radius von 150 m befindet. Wenn der Abstand zwischen dem
auf diese Weise berechneten Drehpunkt und dem Drehgestellmittelpunkt als y bezeichnet wird, sollte in Einschrinkungsformeln das
Formelglied p? durch p? - y? ersetzt werden.
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3.1

3.2

k= zuldssiges Herausragen iber die Begrenzungslinie (zu erhdhen durch die 36/R Verbreiterung des
Lichtraumprofils) ohne Neigung aufgrund der Nachgiebigkeit der Federn;

= 0 bei h < 330 mm bei Fahrzeugen, die tiber Gleisbremsen fahren konnen (siche Anhang B1),
= 0,060 m bei h < 600 mm

= 0,075 m bei h = 600 mm

h= Hohe iiber Schienenoberkante an der betrachteten Position, wobei sich das Fahrzeug in seiner niedrigsten
Position befindet.

Einschrinkung

Die halbe Breite der Fahrzeug-Querschnitte ist einzuschrinken:
Fiir Querschnitte zwischen Drehzapfen;

Um den gréferen der Werte Es und Eseo.

Fiir Querschnitte auflerhalb der Drehzapfen;

Um den groferen der Werte Eu und Euee.
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3.1

3.2

5.1.

5.2.

FIN1/Anhang D1

BEGRENZUNGSLINIE DER UNTEREN FAHRZEUGSTUFE

Diese Norm betrifft die Stufe, die entweder fiir hohe (550/1 800) oder fuir niedrige Bahnsteige (265/1 600) verwendet
wird.

Um einen unnotig breiten Abstand zwischen der Stufe und der Bahnsteigkante zu vermeiden und unter
Berticksichtigung der unteren Fahrzeugstufe sowie hoher Bahnsteige (550/1 800 mm) kann der Wert 1,700 - E gemif$
Anhang C bei ciner festen Stufe tiberschritten werden. In einem solchen Fall sollten die unten aufgefithrten
Berechnungen angewendet werden. Mit diesen Berechnungen kann gepriift werden, ob die Stufe trotz des Uberstands
nicht den Bahnsteig erreicht. Der Reisezugwagen sollte in seiner niedrigsten Stellung im Verhaltnis zur
Schienenoberkante untersucht werden.

Abstand zwischen der Gleismitte und dem Bahnsteig:

36
Platzbedarf fiir die Stufe: L = 1,800 + f_t
2 2 1-4d
Stufe zwischen Drehzapfen: A; = B + aan + S*R +——+tq+Wwr

Stufe aufSerhalb der Drehzapfen:

Ay-B+

an4+n? p? /I-d 2r1+a+ L L
Wig— + W
2R 8R Ka TR

Bezeichnungen (Werte in Meter):

A, A, = Abstand zwischen der Gleismitte und der dufleren Kante einer Stufe

B = Abstand zwischen der Mittellinie des Fahrzeugs und der dufSeren Kante der Stufe

Abstand zwischen den Drehzapfen oder Endradsitzen

Abstand des Querschnitts der Stufe mit dem groten Abstand vom Drehzapfen

Drehgestellabstand

mogliche Querverschiebung infolge des Spiels zwischen dem Radsatz und dem Radsatzlager, addiert zum

Spiel zwischen dem Radsatzlager und dem Drehgestellrahmen, gemessen von der mittleren Stellung mit

extrem abgenutzten Komponenten

wir =  mogliche Querverschiebung des Drehzapfens und der Wiege, gemessen von der mittleren Stellung zur
Bogeninnenseite

W, =  Wwie wi, aber in Richtung BogenaufSenseite

Wiriar =  Hochstwert des betrachteten Gleisbogens (fiir feste Stufen)

NaRgoi=a)

= 0,005 m (bei gesteuerten Stufen, die sich bei v < 5 km/h automatisch entfalten);

maximale Spurweite auf geradem Gleis und betrachtetem Gleisbogen = 1,544 m

Abstand zwischen extrem abgenutzten Spurkranzen, gemessen 10 mm aufSerhalb des Laufkreises = 1,492 m;
Gleisbogenradius = 500 m ... oo;

Zuldssige Toleranz (0,020 m) fiir die Gleisverschicbung in Richtung Bahnsteig zwischen zwei
Instandhaltungen.

- ma—

Regeln zum Querabstand zwischen Stufe und Bahnsteig:

Der Abstand AV = L - Ay, sollte mindestens 0,020 m betragen.

Wenn sich auf geradem Gleis der Reisezugwagen in seiner mittleren Stellung befindet und es sich um einen Bahnsteig
in Normalposition handelt, wird ein Abstand von 150 mm zwischen Fahrzeug und Bahnsteig als ausreichend klein
angesehen. In jedem Fall sollte fiir diesen Abstand ein maglichst kleiner Wert angestrebt werden. Im umgekehrten Fall
erfolgt die Priifung auf einem geraden Gleis und einem Gleisbogen mit maximalem Wert Ay

Priifung der Begrenzungslinie

Eine Priifung der Begrenzungslinie fiir die unteren Stufen sollte auf einem geraden Gleis sowie auf einem
500-m-Gleisbogen durchgefithrt werden, wenn der Wert w konstant ist oder linear geméf$ 1/R variiert. Andernfalls
sollte die Priifung auf einer Geraden und einem Gleisbogen mit maximalem Wert Ay, durchgefiihrt werden.

Anzeige der Ergebnisse

Die verwendeten Formeln sowie die eingefiigten Werte und Ergebnisse sollten in leicht verstindlicher Weise angezeigt
werden.
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FIN1/Anhang D2
Begrenzungslinie zwischen nach aussen 6ffnenden Tiiren und ausgefahrenen Stufen fiir Reisezugwagen und
Triebziige
1. Um einen unnotig breiten Abstand zwischen der Stufe und der Bahnsteigkante zu vermeiden, kann der Wert
1,700 — E (siche UIC-Merkblatt 560 § 1.1.4.2) gemafl Anhang C bei der Konstruktion einer nach aufien 6ffnenden
Tiir mit einer Stufe in aus- oder eingefahrener Stellung iiberschritten werden. Das Gleiche gilt beim Wechsel der Tiir
und der Stufe zwischen aus- oder eingefahrener Stellung. In diesem Fall sollten die anschliefenden Priifungen u. a. dem
Nachweis dienen, dass — trotz zusitzlicher Verschiebung — weder die Tiir noch die Stufe mit den ortsfesten Anlagen
in Konflikt geraten (RAMO Punkt 2.9 Anhang 2). In den Berechnungen sollte der Reisezugwagen in seiner niedrigsten
Stellung im Verhiltnis zur Schienenoberkante gepriift werden.
Im folgenden Text ist die Stufe im Begriff ,Ttir eingeschlossen.
ANMERKUNG: Anhang D2 kann auch zur Priifung des dufSeren Riickspiegels einer Lokomotive und eines Triebkopfes
verwendet werden, wobei sich der Spiegel in der ge6ffneten Stellung befindet. Wahrend des normalen Einsatzes ist der
Spiegel eingeklappt und in einer Vertiefung innerhalb der Fahrzeugbegrenzungslinie untergebracht.
. - 36
2. Abstand zwischen der Gleismitte und den ortsfesten Anlagen: L = AT + X8
AT = 1,800 m bei h < 600 mm,
AT = 1,920 m bei 600 <h < 1 300 mm,
AT = 2,000 m bei h > 1 300 mm.
3. Platzbedarf fiir die Tir
—n2 2 1-d
3.1. Tir zwischen Drehzapfen angebracht: Oy = B + LN AR q+ Wir
2R 8R 2
2 opr (1-d 2
3.2. Tir auflerhalb der Drehzapfen angebracht: O, = B + amtn po —+q nta + WiRE + waRn ta
2R 8R 2 a
4. Bezeichnungen (Werte in Meter):
AT = nominaler Abstand zwischen der Gleismitte und den ortsfesten Anlagen (auf geradem Gleis);
h = Hohe iiber SO an der betrachteten Stelle, wobei sich das Fahrzeug in seiner niedrigsten Stellung befindet;
Os, zuldssiger Abstand zwischen der Gleismitte und der Tiirkante, wenn sich die Tiir in der am weitesten
Ou = herausragenden Stellung befindet;
B = Abstand zwischen der Mittellinie des Fahrzeugs und der Tirkante, wenn sich die Tiir in der am weitesten
herausragenden Stellung befindet;
a= Abstand zwischen Drehzapfen oder Endradsitzen;
n= Abstand des am weitesten von den Drehzapfen entfernten Tiirquerschnitts;
p= Drehgestellabstand
q= mogliche Querverschiebung infolge des Spiels zwischen Radsatz und Radsatzlager, addiert zum Spiel
zwischen dem Radsatzlager und dem Drehgestellrahmen, gemessen von der mittleren Stellung mit extrem
abgenutzten Komponenten;
wir = mogliche Querverschiebung des Drehzapfens und der Wiege, gemessen von der mittleren Stellung in
Richtung Bogeninnenseite;
W, = Wwie wy, aber in Richtung Bogenaufenseite;
Wigjer = 0,020 m, Hochstwert fiir Geschwindigkeiten < 30 km/h (UIC 560);
= maximale Spurweite auf geradem Gleis und betrachtetem Gleisbogen =1,544 m;
d= Abstand zwischen extrem abgenutzten Spurkrdnzen, gemessen 10 mm aufSerhalb des Laufkreises = 1,492 m
= Gleisbogenradius:
bei h < 600 mm, R = 500 m,
bei h = 600 mm, R = 150 m.
t= zulissige Toleranz (0,020 m) fiir die Verschiecbung der Schiene in Richtung ortsfeste Anlagen zwischen zwei
Instandhaltungen.
5. Regeln zum Querabstand zwischen der Tiir und den ortsfesten Anlagen:

Der Abstand OV=L - Oy, sollte mindestens 0,020 m betragen.
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6.  Priifung der Begrenzungslinie

Die Begrenzungslinie der Tiir sollte auf geradem Gleis oder auf einem 500/150-m Gleisbogen gepriift werden, wenn
der Wert w linear gemif 1/R variiert. Andernfalls sollte die Priifung auf geradem Gleis und einem Gleisbogen mit
maximalem Wert Oy, erfolgen.

7. Anzeige der Ergebnisse

Die verwendeten Formeln sowie die eingefiigten Werte und Ergebnisse sollten in leicht verstindlicher Weise angezeigt
werden.
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FIN1/Anhang E

Stromabnehmer und nicht isolierte stromfiihrende Teile

Bild W.3

T P S 5

o

1840

Fahrzeugbegrenzungslinie
Anhmgug.

|
I
[
[
[
[
i
[
/

g

\

Mazximale Efassungshihe z 6500 mm

Minimale Efassungshthe s 5600 mm
Maximale Dachsiromabnehmer-Hohe in abgesenkier Position = 5300 mm

s o o

Bild W.3 Nicht isolierte, stromfiithrende Teile konnen nicht im gestrichelten Bereich platziert werden (25 kV).

1)

E; oder E, muss in Querrichtung gemiff Anhang C hinzugefiigt werden.
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ANHANG X

SONDERFALLE

MITGLIEDSTAATEN: SPANIEN UND PORTUGAL
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PLANCHE 2

TAFEL 2
PLATE 2
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PLANCHE 3
TAFEL 3
PLATE3

Wagon pour transit entre Réseaux a voie large (1,668 - 1,665 m)
et a voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Wagon for exchange between broad-gauge (1.668 - 1.665 m)
and standard-gauge railways

Dispositif de limitation de descente des ressorts
Vorrichtung zur Beschriinkung des Heruntergehens der Tragfedem
Device for limiting the descent of the springs
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PLANCHE 4
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Montage du pivotement
Gestaltung des Drehpunktes
Pivoting assembly

Clearance|16

au rall 928

to rail 825

430-1

PLANCHE 8
TAFEL 8
PLATE 8
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PLANCHE 9
TAFEL 9
PLATE 9

Wagon pour transit entre Réseaux a vole large (1,668 - 1,665 m)
et 4 voie normale

Giiterwagen zum Ubergang zwischen Bahnen mit Breitspur
(1,668 - 1,665 m) und Bahnen mit Regelspur

Wagon for exchange between broad-gauge (1.668 - 1.665 m)
and standard-gauge railways

Boite d'essieu r bogies de wagons
Achslager flir mmmm
Axle-box for wagon bogies

L1

10
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430-1

PLANCHE 10
TAFEL 10
PLATE 10

Dispositif de retenue des organes de suspension lors

du changement des essieux

Vorrichtung zur Befestigung der Federung beim Radsatzwechsel
Suspension-gear holding device during axle-changeover

[—

MNote : Le nouveau dispositif de retenue se fait par un ressort.
Anmerkung: Die neus Vomrichiung zur Befestigung der Federung macht sich durch eine Feder.
MN.B.: The new holding device is of the spring type.
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Dispositif de sécurité rabattable reliant I'essieu au chassis de bogie
Abklappbare Sicherheitsvorrichtung zur Verbindung des Radsatzes
mit dem Drehgestellrahmen

Retractable safety device linking axle to bogie frame
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430-1
PLANCHE 13
TAFEL 13
FLATE 13
Implantation des vérins de levage sur les chantiers
Anordnung der Hebewinden auf den Anlagen
Positioning of lifting jacks on work sites
23100 l
“ >
|
| 1
A A
tal s« o [ &
PRLLLEND 2 e b
4 12500 P 14200 >
- 14200
< >
X 17800 5
< 26700

Distances utflisables des appuls de levage
Vorgesehene Abstéande der Auflageplatten
Working distances of lifting-jack supports/bearings

a= 3600

b= 5300

c= 8800
a+c=12 500
b+c=14 200
a+b+c=17 800
b+2c=23100w"

M Digtance valable saulemant pour kes wagons & 3 essiewx transport d'automobiles,
™ Dieser Abstand gilt nur fOr drelachsige Wagen 05 Autotransport
I Distance valid exclusively for 3-ade car-Garmying wegons.
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Toles pare-étincelles pour wagons a bogies PLAN
Funkenschutzbleche fiir Gliterwagen mit Drehgestellen TACFE'E ;;
PLATE 17

Spark-arrester shields for bogie wagons
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ANHANG Y
KOMPONENTEN

Drehgestelle und Laufwerke

Anhand einer bisherigen UIC/RIV-Bestimmung zugelassene Drehgestelle werden als IC angesehen, wenn der Parameterbe-
reich dieser neuen Anwendung (einschlieflich des Wagenkastens) innerhalb des bereits mit einer bestehenden Anwendung
nachgewiesenen Parameterbereichs bleibt.

Anhand einer bisherigen nationalen Bestimmung zugelassene Drehgestelle werden als IC angesehen, wenn die bisherige
nationale Bestimmung auf einer bisherigen UIC-Bestimmung beruht und der Parameterbereich dieser neuen Anwendung
(einschlieRlich des Wagenkastens) innerhalb des bereits mit einer bestehenden Anwendung nachgewiesenen Parameterbe-

reichs bleibt.

In den nachfolgenden Tabellen sind die Drehgestelle zusammengefasst, die nach den obigen Kriterien beriicksichtigt werden
konnen.

Besonderer Hinweis
Giiterwagen konnen mit ihrer kalkulierten Hochstlast (auch wenn ihre Bremsleistung bei Hochstlast unzureichend ist) mit

einer Hochstgeschwindigkeit von Vmax = 120 km/h verkehren, wenn sie die nachfolgenden technischen Parameter
aufweisen:

—  Wagen mit zwei Radsitzen

Eigengewicht: 210 ¢

Radsatzabstand: 2a* 26,0 m
2a* 28,0 m bei Wagen mit Doppelschakenauthangung

Auslegung der Aufhidngung: Nach den Aufhingungsbauarten der nachfolgenden Tabelle Y4

—  Wagen mit Drehgestellen

Eigengewicht: 216 t

Auslegung der Aufhidngung: Nach den Aufhingungsbauarten der nachfolgenden Tabellen Y1 und Y3

Y.1. ZWEIACHSIGE DREHGESTELLE

Tabelle Y.1: Drehgestelle mit zwei Radsdtzen fiir Giiterwagen bis 100 km/h

Drehgestellbauart Max. Radsatzlast [kN]
K17, Y25TTV, Y21 Pse, DRRS25, 3TNh/04, AM III 245 (25 ¢)

K16, Y25 Lstm, Y25 Lst, Y25 Lsodm, Y25 Lsif, Y25 Lsi, Y25 Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2,
Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Lsdm, Y25 Lsd2i, Y25 Lsd2, Y25 Lsd1, Y25 Ls(s)m,
Y25 Ls(s), Y21 Lsedm, Y21Lse, K16, FS 46 Lssi, FS 46 Lsi, Y25 L(s)1,DRRS, 3TNk,
3TNh, 3TNhb, 3TNhb/03, 3TNha/01

DB 628, DB 629, DB 641, DB 642, DB 643, DB 645, DB 646, DB 651, DB 652, DB 220 (22,5 1)
653, DB 655, DB 656, DB 665, DB 680, DB 681, DB 682, DB 683, DB 685, DB 868,
DB 672 (DRRS), DB 882, DB 885

DB 094, DB 095, DB 097, DB 556, DB 565, DB 573, DB 574, DB 575, DB 578, DB
579, DB 583, DB 584, DB 585, DB 586, DB 587, DB 588, DB 589, DB 592

Y27 B2, Y27 Elm, Y27 E1, Y27 E, Y27 Cm1, Y27 C1, Y25 Rstm, Y25 Rst, Y25 Rsm,
Y25 Rsimf, Y25 Rsim, Y25 Rsif, Y25 Rsif, Y25 Rsi, Y25 Rs2m, Y25 Rs2, Y25 Rsa, Y25
Rs, Y25 Lsod1, Y25 Cstm, Y25 Cst, Y25 Csm, Y25 Csimf, Y25 Csim, Y25 Csif, Y25
Csi, Y25 Cs2m, Y25 Cs2, Y25 Cs1m, Y25 Cs1, Y25 Cstl, Y25 Cs, Y25 Cm1, Y25 Cm,
Y25 C1, Y25 C, Y21 Csei, Y21 Cse, G56, G66, G66M, G66P, G691, G692, G693,
G694, G70, G70M, G70P, G70T, G75, G771, Y25Cssi, Y21 Rse 196 (20 1)
DB 621, DB 622, DB 625, DB 640, DB 650, DB 684, DB 839, DB 851, DB 852, DB
853, DB 859, DB 864, DB 866, DB 867, DB 871, DB 872, DB 881, DB 887, DB 931,
DB 932

DB 096, DB 550, DB 551, DB 552, DB 553, DB 554, DB 555, DB 560, DB 561, DB
562, DB 563, DB 566, DB 567, DB 572, DB 576, DB 577, DB 581, DB 590, DB 591
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Drehgestellbauart

Max. Radsatzlast [kN]

Y33 Am, Y33 A, Y27 D, Y27 Cm, Y27 C, Y25 D, Y23 Cm, Y23 C, Y21 C,

DB 582, 176 (18 1)
Y31 C1, FS 38i

DB 631, DB 707 157 (16 1)
Y29 147 (15 9
DB 741 93 (9,5 1)
DB 690 74 (7,5 1)

Tabelle Y.2: Drehgestelle mit zwei Radsdtzen fiir Giiterwagen bis 120 km/h

Drehgestellbauart

Max. Radsatzlast [kN]

K17,Y 25 LD, Y 27 LDm, DRRS, 4RS/N, WU83, Y25Lss, Y21Ls(s)e, AM III
DB 624, DB 626, DB 627, DB 644, DB 654, DB 666
DB 557

220 (22,5 1)

K16, Y21 Csse, Y21 Cs(s)e, Y25 Css, Y25 Cssm, Y25 Cssp, Y25 GVrss, Y25 Ls(s), Y25
Ls(s)il, Y25 Ls(s)i2, Y25 Ls(s)ilf, Y25 Ls(s)i2f, Y25 Ls(s)m, Y25 Rss, Y25 Rssa,
Y25 Rssm, Y 25 RSSd1, 1XTamp, 6TNa, 6TNa/1, G884, 3TNk, 3TNhb, 3Tth/03,

3TN1’1/04 196 (20 1)
DB 672 (DRRS)

DB 564

Y37 B, ES 46 Lssi 176 (18 t)
Y33 A, Y33Am 167 (17 t)
Y25 D, Y27 D, Y31 A, Y31B, Y31C 157 (16 1)
Y31 C1, FS 38i 127 (13 1)

HINWEIS: Fiir Drehgestelle der Familie Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 und Y37) gibt es nur Ausfithrungen mit elastischen Gleitstiicken.

Tabelle Y.2.1: Drehgestelle mit zwei Radsdtzen fiir Giiterwagen bis 140 km/h

Drehgestellbauart Max. Radsatzlast [kN]
DB 627.1 196 (20 1)
Y 251D, Y 27 LDm 176 (18 1)
Y27 D1, Y31B1, Y31B2 157 (16 1)
Y33 A, Y33 Am, Y 35 B 137 (14 1)

HINWEIS: Fiir Drehgestelle der Familie Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 und Y37) gibt es nur Ausfithrungen mit elastischen Gleitstiicken.

Tabelle Y.2.2: Drehgestelle mit zwei Radsdtzen fiir Giiterwagen bis 160 km/h

Drehgestellbauart Max. Radsatzlast [kN]
Y37 A
DB 675 (DRRS) 176 (18 9
Y25GVr, Y37B 157 (16 t)
Y30 98 (10 t)

HINWEIS: Fiir Drehgestelle der Familie Y25 (Y21, Y27, Y31, Y35 und Y37) gibt es nur Ausfithrungen mit elastischen Gleitstiicken.
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Tabelle Y.3: Drehgestelle mit drei Radsdtzen fiir Giiterwagen bis 100 km/h

Drehgestellbauart Max. Radsatzlast [kN]
DB 715, DB 716, DB 816, DB 817 245 (25 t)
DB 713, DB 714 220 (22,5 1)
DB 710, DB 711 196 (20 t)

Y.2. AUFHANGUNG

Tabelle Y.4: Aufhdngungen fiir Giiterwagen mit zwei Radsdtzen

Aufhingungsbauart Hochstgeschwindigkeit [km/h] Max. Radsatzlast [kN]
Niesky 2 100 245 (25 1)
UIC Doppelschakenaufthdngung (*) 120 220 (22,5 1)
Niesky 2 120 220 (22,5 1)
$ 2000 () 120 220 (22,5 1)

(*) Diese Aufhdngung kann nur bei Giiterwagen mit einem Radsatzabstand > 8 m verwendet werden.
(**) Vorbehaltlich der Zulassung durch die UIC vor Inkrafttreten dieser TSI
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ANHANG Z
STRUKTUREN UND MECHANISCHE TEILE:

Auflaufversuch

Z.1.  AUFLAUFVERSUCHE
Z.1.1. Forderungen

Ein ungebremster Wagen im Stand auf einem waagrechten und geraden Gleis muss in leerem und beladenem Zustand den
Auflaufstofs eines Wagens mit einem Gesamtgewicht von 80 t standhalten, der mit Seitenpuffern mit einem dynamischen
Arbeitsaufnahmevermogen von > 30 k] (1) ausgeriistet ist. Dabei ist ein Hohenunterschied zwischen den Puffern (in leerem
und beladenem Zustand) von max. 50 mm zuldssig.

7.1.2. Auflauf in leerem Zustand

Die Priifungen miissen mit zunehmender Geschwindigkeit bis 12 km/h (?) durchgefiithrt werden. Zwischen 8 und 12 km/h
muss eine Beschleunigungskurve (x = f(v)) aufgezeichnet werden. Die Anzahl der Stofe kann begrenzt werden.

7.1.3. Auflauf in beladenem Zustand

Bei dieser Priifung muss der Wagen bis zu seiner max. Ladekapazitit beladen sein. Nach jedem Auflauf muss die
Auflaufrichtung — aufler bei Tankwagen — gedndert werden. Bei herkommlichen Flachwagen sind keine Auflaufversuche
erforderlich.

Z.1.4. Wagen mit Seitenpuffern

Zunichst sind Vorversuche mit zunehmender Auflaufgeschwindigkeit durchzufithren, und zwar so lange, bis fiir einen der
beiden Parameter (Geschwindigkeit oder Kraft) der Grenzwert nach der nachfolgenden Tabelle erreicht ist.

Bei dem so festgestellten Grenzwert sind danach 40 identische Auflaufversuche durchzufiihren.

Die Vorversuche und die Serie der Auflaufversuche sind unter folgenden Bedingungen durchzufiihren:

Tabelle Z1
Grenzwerte
Vorversuche Versuchsreihe
Kraft pro Puffer Auflaufge-schwindigkeit
1500 kN (%) (4. 12 km/h (). 10 Auflaufversuche mit 40 Auflaufversuchebei den
Bei einer Auflaufgeschwin- zunehmender Geschwin- Vorpriifungen zuvor festge-
digkeit digkeit bis 12 kmj/h, davon | stellten Grenzgeschwindig-
< 12 km/h 3 bei ca. 9 km/h. Wird keit:
= jedoch bereits bei einer — entweder 12 km/h
(13zeslihw}11nd_1gke1t \g = — oder die Geschwindig-
m/h eine Kraft pro keit, bei der die Kraft pro
Puffer von 1 500 kN Puffer 1 500 kN
erreicht, so darf die betref- betrigt () (°) ().

fende Geschwindigkeit
nicht iiberschritten werden.

Anmerkungen:

()  Die Empfehlungen fiir den je nach Wagen zu wihlenden Puffertyp sind in der technischen Unterlage ERRI DT 85 Blatt
B 3.0 enthalten.

()  Sofern im Lastenheft nichts Gegenteiliges angegeben ist — insbesondere fiir bestimmte Wagen, die nicht zum
Rangieren iiber den Ablaufberg oder im AbstofSbetrieb zugelassen sind (Bauart vom Typ F-ll), kann die
Auflaufgeschwindigkeit auf 7 km/h begrenzt werden

()  Anmerkungen:Der zulissige Toleranzwert fiir die Pufferkraft an einem Ende des Wagen betrdgt + 200 kN, wobei
jedoch die Summe der Krifte an den beiden Puffern nicht mehr als 3 000 kN betragen darf.
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Ist der zur Priifung verwendete Wagen mit Puffern der Version C ausgeriistet, so kann der Grenzwert fir die
Pufferkraft auf 1 300 kN verringert werden (bei einer Auflaufgeschwindigkeit von < 12 km/h) vorbehaltlich der
entsprechenden Genehmigung durch den betreffenden Betreiber, jedoch nicht bei Tankwagen fiir Gefahrengiiter der
Klasse 2 nach RID, bei denen Puffer der Version A fiir die Priifungen verwendet werden miissen.

Wird bereits bei einer Auflaufgeschwindigkeit von < 9 km/h eine Pufferkraft von 1 000 kN erreicht, so muss der zur
Priifung verwendete Wagen mit Puffern einer hoheren Leistung ausgeriistet werden.

Sofern vom Betreiber verlangt, konnen nach den Priifungen zusitzliche Aufprallpriifungen mit mehr als 1 500 kN
Kraft und einer Geschwindigkeit bis 12 km/h durchgefihrt werden.

Der Grenzwert fur die Pufferkraft wird bei Wagen mit hydrodynamischen Langhubstofddmpfern auf 1 000 kN
gesenkt.

Z.1.5. Wagen mit automatischer Kupplung

Die Auflaufgeschwindigkeit muss in allen Fallen 12 km/h betragen.

7.1.6. Ergebnisse

Die verschiedenen Auflaufversuche diirfen keine dauerhafte sichtbare Verformung bewirken. Die Spannungen, die an
bestimmten kritischen Verbindungsstellen zwischen Drehgestell und Rahmen bzw. zwischen Rahmen und Wagenkasten
sowie an den Verbindungsstellen der Aufbauten auftreten, miissen aufgezeichnet werden.

Die erzielten Ergebnisse miissen folgenden Anforderungen entsprechen:

Die kumulierten Restdehnungen, die sich aus den Vorversuchen und der Serie von 40 Auflaufversuchen ergeben,
miissen weniger als 2 %o ausmachen und vor der 30. Serien-Aufprallpriifung einen konstanten Wert erreicht haben.
Dies gilt jedoch nicht fiir Teile, fiir die besondere Vorschriften gelten.

Veranderungen der Hauptabmessungen diirfen sich nicht nachteilig auf die Betriebsqualitit des Wagens auswirken.
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ANHANG AA
BEWERTUNGSVERFAHREN

Priifung von Teilsystemen

Struktur der Module fiir EG-Priifungen von Teilsystemen

Module fiir EG-Priifungen von Teilsystemen

Modul SB: Bauartpriifung
Modul SD: Qualitdtssicherung Fertigung
Modul SF: Priifung der Produkte

Modul SH2: Umfassende Qualititssicherung mit Entwurfspriifung

MODULE FUR EG-PRUFUNGEN VON TEILSYSTEMEN

Modul SB: Bauartpriifung

Dieses Modul beschreibt das EG-Priifverfahren, bei dem eine benannte Stelle auf Antrag des Auftraggebers oder seines
in der Gemeinschaft ansassigen Bevollmachtigten priift und bescheinigt, dass die Bauart eines Teilsystems aus dem
Bereich Fahrzeuge — Giiterwagen, das reprisentativ fiir die beabsichtigte Fertigung ist,

—  mit dieser TSI sowie anderen geltenden TSI iibereinstimmt, womit nachgewiesen ist, dass die grundlegenden
Anforderungen (') der Richtlinie 2001/16/EG (%) erfiillt sind,

—  mit den {ibrigen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften iibereinstimmt.

Die in diesem Modul festgelegte Bauartpriifung konnte spezifische Bewertungsphasen beinhalten — Entwurfspriifung,
Baumusterpriifungen, Kontrolle des Fertigungsprozesses, die in der einschlagigen TSI vorgeschrieben sind.

Der Auftraggeber (%) stellt bei einer benannten Stelle seiner Wahl einen Antrag auf EG-Priifung (als Bauartpriifung) des
Teilsystems. Der Antrag muss Folgendes enthalten:

—  Name und Anschrift des Auftraggebers oder seines Bevollmachtigten
— die in Punkt 3 beschriebenen technischen Unterlagen.

Der Antragsteller stellt der benannten Stelle ein fiir die betreffende Fertigung reprasentatives Muster des Teilsystems
(im Folgenden als Baumuster bezeichnet) zur Verfiigung. (¥)

Ein Baumuster kann mehrere Varianten des Teilsystems abdecken, sofern die Unterschiede zwischen den Varianten die
Bestimmungen der TSI nicht verletzen.

Die benannte Stelle kann weitere Muster verlangen, wenn sie diese fur die Durchfithrung des Priifungsprogramms
benotigt.

Falls es fiir spezifische Priif- oder Untersuchungsmethoden erforderlich und in der TSI oder in den darin genannten
europdischen Spezifikationen (°) vorgeschrieben ist, sind aulerdem ein oder mehrere Muster einer Unterbaugruppe
oder Baugruppe oder ein Muster des Teilsystems in vormontiertem Zustand bereitzustellen.

Die technischen Unterlagen und Muster miissen Entwurf, Herstellung, Iqstallation, Instandhaltung und Funktionsweise
des Teilsystems nachvollziehbar beschreiben und eine Bewertung der Ubereinstimmung mit den Anforderungen der
TSI erlauben.

Die grundlegenden Anforderungen sind in den technischen Parametern, Schnittstellen und Leistungsanforderungen in Kapitel 4 der TSI
wiedergegeben.

Dieses Modul koénnte kiinftig verwendet werden, wenn die TSI der Richtlinie 96/48/EG iiber den Hochgeschwindigkeitsverkehr
aktualisiert werden.

In dem Modul bedeutet , Auftraggeber” ,die das Teilsystem vertreibende Einheit nach der Definition in der Richtlinie oder deren in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter*.

Der betreffende Abschnitt einer TSI kann diesbeziiglich spezifische Anforderungen enthalten.

Die Definition einer europdischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 01/16/EG angegeben. In der Anleitung zur
Anwendung der HS-TSIs ist erldutert, wie die europdischen Spezifikationen anzuwenden sind.
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41

4.2

4.3.

44

4.5

4.6

4.7

Die technischen Unterlagen miissen Folgendes enthalten:
—  ecine allgemeine Beschreibung des Teilsystems, der Gesamtkonstruktion und des Aufbaus
—  das Fahrzeug-Register, mit allen in der TSI geforderten Angaben

—  Entwiirfe und Fertigungsangaben, z. B. Zeichnungen und Pline von Bauteilen, Unterbaugruppen, Baugruppen,
Schaltkreisen usw.

—  Beschreibungen und Erlduterungen fiir Entwiirfe und Fertigungsangaben sowie zur Instandhaltung und zum
Einsatz des Teilsystems, angewandte technische Spezifikationen einschlieflich der europdischen Spezifikationen

— die erforderlichen Nachweise fiir die Anwendung der obigen Spezifikationen, insbesondere wenn die
europdischen Spezifikationen und die einschldgigen Vorschriften nicht vollstandig angewandt wurden

—  ein Verzeichnis der in das Teilsystem einzubauenden Interoperabilitdtskomponenten

—  Kopien der EG-Konformititserklarungen oder Gebrauchstauglichkeitsbescheinigungen der Interoperabilitats-
komponenten und aller in Anhang VI der Richtlinien festgelegten erforderlichen Elemente

—  Nachweis der Ubereinstimmung mit anderen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften (einschlieflich
Bescheinigungen)

—  technische Unterlagen zur Herstellung und Montage des Teilsystems
— ein Verzeichnis der an Entwurf, Herstellung, Montage und Installation des Teilsystems beteiligten Hersteller

—  Betriebsbedingungen fiir das Teilsystem (Betriebsdauer- oder Laufleistungsbeschriankungen, Verschleilgrenzen
usw.)

— Instandhaltungsbedingungen und technische Unterlagen zur Instandhaltung des Teilsystems

—  technische Anforderungen, die hinsichtlich Fertigung, Instandhaltung und Einsatz des Teilsystems zu
beriicksichtigen sind

—  die Ergebnisse der Konstruktionsberechnungen, Priifungen usw.

—  Priifberichte.

Falls die TSI weitere technische Unterlagen vorschreiben, sind diese hinzuzufiigen.
Die benannte Stelle

priift die technischen Unterlagen,

tberpriift, ob das (die) Baumuster des Teilsystems oder der Baugruppen bzw. Unterbaugruppen des Teilsystems in
Ubereinstimmung mit den technischen Unterlagen hergestellt wurde(n), und fiihrt die entsprechenden Baumuster-
priifungen gemif den Bestimmungen der TSI und den einschlidgigen europdischen Spezifikationen durch oder lisst sie
durchfithren. Diese Priifung hat mit einem geeigneten Bewertungsmodul zu erfolgen;

tberpriift, wenn die TSI eine Entwurfspriifung vorschreibt, die Entwurfsmethoden, -werkzeuge und -ergebnisse
daraufhin, ob sie geeignet sind, am Ende des Entwurfsprozesses die Konformititsanforderungen an das Teilsystem zu
erfiillen,

stellt fest, welche Elemente nach den einschlidgigen Bestimmungen der TSI und der europdischen Spezifikationen und
welche nicht nach den einschldgigen Bestimmungen dieser européischen Spezifikationen entworfen wurden,

fihrt die entsprechenden Untersuchungen und erforderlichen Priifungen nach Punkt 4.2 und 4.3 durch oder lasst sie
durchfiihren, um festzustellen, ob die einschligigen europiischen Spezifikationen eingehalten wurden, sofern sich der
Antragsteller fir die Anwendung dieser Spezifikationen entschieden hat,

fuhrt die entsprechenden Untersuchungen und erforderlichen Priifungen nach Punkt 4.2 und 4.3 durch oder lasst sie
durchfithren, um festzustellen, ob die gewihlten Losungen die Anforderungen der TSI erfillen, sofern die
einschlagigen europdischen Spezifikationen nicht angewandt wurden,

vereinbart mit dem Antragsteller den Ort, an dem die Untersuchungen und erforderlichen Priifungen durchgefiihrt
werden sollen.
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Entspricht die Bauart den Bestimmungen der TSI, so stellt die benannte Stelle dem Antragsteller eine
Bauartpriifbescheinigung aus. Die Bescheinigung enthilt den Namen und die Anschrift des in den technischen
Unterlagen angegebenen Auftraggebers und des bzw. der Hersteller(s), die Ergebnisse der Priifung, Bedingungen fiir
ihre Giltigkeit und die zur Identifizierung der zugelassenen Bauart erforderlichen Angaben.

Ein Verzeichnis der wichtigen technischen Unterlagen wird der Bescheinigung beigefiigt und in einer Kopie von der
benannten Stelle aufbewahrt.

Lehnt die benannte Stelle es ab, dem Auftraggeber eine Gebrauchstauglichkeitsbescheinigung auszustellen, so gibt sie
dafiir eine ausfithrliche Begriindung. Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.

Jede benannte Stelle macht den iibrigen benannten Stellen einschlagige Angaben iiber die ausgestellten, entzogenen
bzw. abgelehnten Bauartpriifbescheinigungen.

Die tibrigen benannten Stellen erhalten auf Anfrage Kopien der ausgestellten Bauartpriifbescheinigungen und/oder der
Erginzungen. Die Anhinge der Bescheinigungen sind fiir die iibrigen benannten Stellen zur Verfiigung zu halten.

Der Auftraggeber muss bei den technischen Unterlagen Kopien der Bauartpriifbescheinigungen und der Ergdnzungen
wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems aufbewahren und anderen Mitgliedstaaten auf Verlangen
tbermitteln.

Der Antragsteller unterrichtet die benannte Stelle, der die technischen Unterlagen zur Bauartpriifbescheinigung
vorliegen, iiber alle Anderungen, die die Ubereinstimmung mit den Anforderungen der TSI oder den vorgeschriebenen
Bedingungen fiir die Benutzung des Teilsystems beeintrichtigen konnen. In diesem Fall benétigt das Teilsystem eine
zusitzliche Zulassung. Diese zusitzliche Zulassung kann in Form einer Ergdnzung der urspriinglichen Bauartpriifbe-
scheinigung erteilt werden, oder es kann eine neue Bauartpriifbescheinigung ausgestellt werden, nachdem die
urspriingliche Bescheinigung aufer Kraft gesetzt wurde.

MODULE FUR EG-PRUFUNGEN VON TEILSYSTEMEN

Modul SD: Qualitdtssicherung Fertigung
Dieses Modul beschreibt das EG-Priifverfahren, bei dem eine benannte Stelle auf Verlangen eines Auftraggebers oder

seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten priift und bestatigt, dass ein Teilsystem aus dem Bereich
Fahrzeuge — Giiterwagen, fiir das bereits eine Bauartpriifbescheinigung von einer benannten Stelle ausgestellt wurde,

—  mit dieser TSI sowie anderen geltenden TSI iibereinstimmt, womit nachgewiesen ist, dass die grundlegenden
Anforderungen (') der Richtlinie 01/16/EG (?) erfiillt sind,

—  mit den {ibrigen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften iibereinstimmt.
und in Betrieb genommen werden kann.
Die benannte Stelle fithrt das Verfahren unter der Bedingung durch, dass

—  die vor der Bewertung ausgestellte Bauartpriifbescheinigung weiterhin fiir das vom Antrag betroffene Teilsystem
Gultigkeit hat,

—  der Auftraggeber (}) und die Hauptauftragnehmer die Verpflichtungen in Punkt 3 erfiillen.

Der Begriff ,Hauptauftragnehmer* bezieht sich auf Firmen, deren Geschiftstatigkeit zur Erfullung der grundlegenden
Anforderungen der TSI beitragen. Dies betrifft

—  die Firma, die fiir das gesamte Teilsystemprojekt (vor allem fiir die Integration des Teilsystems) verantwortlich ist,

—  andere Firmen, die nur an einem Teil des Teilsystemprojekts beteiligt sind (z. B. an der Montage oder dem Einbau
des Teilsystems).

Er bezieht sich nicht auf Unterauftragnehmer des Herstellers, die lediglich Bauteile und Interoperabilititskomponenten
liefern.

Die grundlegenden Anforderungen sind in den technischen Parametern, Schnittstellen und Leistungsanforderungen in Kapitel 4 der TSI
wiedergegeben.

Dieses Modul koénnte kiinftig verwendet werden, wenn die TSI der Richtlinie 96/48/EG iiber den Hochgeschwindigkeitsverkehr
aktualisiert werden.

In dem Modul bedeutet ,Auftraggeber” die das Teilsystem vertreibende Einheit nach der Definition in der Richtlinie oder deren in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter.
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Fiir das Teilsystem, das einem EG-Priifverfahren unterliegt, betreibt der Auftraggeber oder — soweit zutreffend —
betreiben die Hauptauftragnehmer ein zugelassenes Qualitatssicherungssystem fiir Herstellung sowie abschlieRende
Produktkontrolle und Priifung nach Punkt 5, das der Uberwachung nach Punkt 6 unterliegt.

Wenn der Auftraggeber selbst fiir das gesamten Teilsystemprojekt (vor allem fiir die Integration des Teilsystems)
verantwortlich ist, oder wenn der Auftraggeber direkt an der Fertigung (einschlieSlich Montage und Einbau) beteiligt
ist, muss er fiir diese Aktivititen ein zugelassenes Qualititssicherungssystem betreiben, das der Uberwachung nach
Punkt 6 unterliegt.

Wenn ein Hauptauftragnehmer fiir das gesamte Teilsystemprojekt (vor allem fiir die Integration des Teilsystems)
verantwortlich ist, muss er in jedem Fall ein zugelassenes Qualititssicherungssystem fiir Herstellung sowie
abschlieende Produktkontrolle und Priifung betreiben, das der Uberwachung nach Punkt 6 unterliegt.

EG-Priifverfahren

Der Auftraggeber stellt bei einer benannten Stelle seiner Wahl einen Antrag auf EG-Priifung des Teilsystems (als
Priifung im Rahmen des Qualititssicherungssystems Fertigung) einschlieRlich Koordination der Uberwachung der
Qualitdtssicherungssysteme nach Punkt 5.3 und 6.5. Der Auftraggeber muss die beteiligten Hersteller tiber seine Wahl
und den Antrag benachrichtigen.

Der Antrag muss Entwurf, Herstellung, Montage, Installation, Instandhaltung und Funktionsweise des Teilsystems
nachvollziehbar beschreiben und eine Bewertung der Ubereinstimmung mit der in der Bauartpriifbescheinigung
beschriebenen Bauart und den Anforderungen der TSI erlauben.

Der Antrag muss Folgendes enthalten:
—  Namen und Anschrift des Auftraggebers oder seines Bevollméachtigten,

— die technischen Unterlagen iiber die zugelassene Bauart und eine Kopie der Bauartpriifbescheinigung, die nach
Abschluss des Verfahrens nach Modul SB ausgestellt wurde,

und, soweit nicht in diesen Unterlagen enthalten:
—  eine allgemeine Beschreibung des Teilsystems, der Gesamtkonstruktion und des Aufbaus,
—  die angewandten technischen Entwurfsspezifikationen einschliefSlich der europdischen Spezifikationen,

— die erforderlichen Nachweise fiir die Anwendung der obigen Spezifikationen, insbesondere wenn diese
europdischen Spezifikationen und die einschldgigen Vorschriften nicht vollstindig angewandt wurden.
Dieser Nachweis schliet die Ergebnisse von Priifungen ein, die in geeigneten Laboratorien des Herstellers
oder in seinem Auftrag durchgefithrt wurden.

—  das Fahrzeug-Register, mit allen in der TSI geforderten Angaben,
—  die technischen Unterlagen zur Herstellung und zur Montage des Teilsystems,

—  Nachweis der Ubereinstimmung mit anderen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften (einschlieRlich
Bescheinigungen) fiir die Fertigungsphase

— ein Verzeichnis der in das Teilsystem einzubauenden Interoperabilititskomponenten,

—  Kopien der EG-Konformititserklarungen oder Gebrauchstauglichkeitsbescheinigungen der Interoperabi-
litaitskomponenten und aller in Anhang VI der Richtlinie festgelegten erforderlichen Elemente

—  Verzeichnis der an Entwurf, Herstellung, Montage und Installation des Teilsystems beteiligten Hersteller,

— den Nachweis, dass alle in Punkt 5,2 genannten Phasen durch Qualititssicherungssysteme des
Auftraggebers und/oder gegebenenfalls der Hauptauftragnehmer abgedeckt sind, und den Nachweis fur
die Wirksamkeit dieser Systeme,

—  die Angabe der benannten Stellen, die fiir Zulassung und Uberwachung dieser Qualititssicherungssysteme
verantwortlich sind.

Die benannte Stelle priift zundchst den Antrag im Hinblick auf die Bauartpriifung und die Bauartpriifbescheinigung.
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Wenn die benannte Stelle zum Schluss kommt, dass die Bauartpriifbescheinigung nicht mehr giiltig ist oder
unangemessen ist und somit eine neue Bauartpriifung notwendig ist, so gibt sie dafiir eine Begriindung.

Qualitdtssicherungssystem

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und ggf. die Hauptauftragnehmer stellen bei einer benannten Stelle ihrer
Wahl einen Antrag auf Bewertung ihres jeweiligen Qualititssicherungssystems.

Der Antrag muss Folgendes enthalten:
—  alle einschlagigen Angaben {iber das vorgesehene Teilsystem,
— die Unterlagen iiber das Qualitdtssicherungssystem.

die technischen Unterlagen iiber die zugelassene Bauart und eine Kopie der Bauartpriifbescheinigung, die nach
Abschluss des Bauartpriifverfahrens nach Modul SB ausgestellt wird.

Fiir Unternehmen, die nur an einem Teil des Teilsystemprojekts beteiligt sind, miissen nur die fir diesen Teil
zutreffenden Angaben erbracht werden.

Fiir den Auftraggeber oder den Hauptauftragnehmer, der fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlich ist, miissen
die Qualititssicherungssysteme die vollstindige Ubereinstimmung des Teilsystems mit der in der Bauartpriifbe-
scheinigung beschriebenen Bauart und die vollstindige Ubereinstimmung des Teilsystems mit den Anforderungen der
TSI gewihrleisten. Fiir andere Hauptauftragnehmer muss/miissen deren Qualititssicherungssystem(e) die Uberein-
stimmung ihrer jeweiligen Beitrage zum Teilsystem mit der in der Bauartpriifbescheinigung beschriebenen Bauart und
mit den Anforderungen der TSI gewiahrleisten.

Alle vom Antragsteller bzw. von den Antragstellern beriicksichtigten Grundlagen, Anforderungen und Vorschriften
sind systematisch und ordnungsgemif$ in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen.
Diese Unterlagen iiber das Qualititssicherungssystem stellen sicher, dass die Qualititssicherungsgrundsitze und -
verfahren wie, z. B. Qualitatssicherungsprogramme, -plane, -handbiicher und -berichte einheitlich ausgelegt werden.

Sie miissen insbesondere eine angemessene Beschreibung folgender Punkte bei allen Antragstellern enthalten:
—  Qualitdtsziele sowie organisatorischer Aufbau,

— entsprechende Fertigungs-, Qualititskontroll- und Qualititssicherungstechniken, angewandte Verfahren und
systematische Maflnahmen,

—  Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen, die vor, wahrend und nach der Herstellung, Montage und
Installation durchgefithrt werden (mit Angabe ihrer Haufigkeit),

—  Qualitdtssicherungsunterlagen wie Kontrollberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte tiber die Qualifikation der
in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.,

sowie fir den Auftraggeber oder Hauptauftragnehmer, der fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlich ist:

—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Gesamtqualitdt des Teilsystems, vor allem die
Verantwortlichkeit fiir die Integration des Teilsystems.

Die Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen miissen sich auf folgende Phasen erstrecken:
—  Aufbau des Teilsystems, d. h. Montage der Komponenten und Endeinstellung
—  AbschlieBende Priifung des fertig gestellten Teilsystems
— und, soweit in der TSI angegeben, Validierung unter vollen Betriebsbedingungen.

Die vom Auftraggeber gewihlte benannte Stelle muss priifen, ob alle Phasen des Teilsystems nach Punkt 5.2
ausreichend und einwandfrei von der Zulassung und Uberwachung des bzw. der Qualititssicherungssystem(e) des
bzw. der Antragsteller(s) (') abgedeckt sind.

Bei der TSI Fahrzeuge kann die benannte Stelle an der abschlieenden Betriebspriifung fiir Lokomotiven oder Triebziige unter den in dem
betreffenden Kapitel der TSI angegebenen Bedingungen teilnehmen.
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Wenn die Ubereinstimmung des Teilsystems mit der in der Bauartpriifbescheinigung beschriebenen Bauart und mit
den Anforderungen der TSI auf mehreren Qualititssicherungssystemen beruht, ist insbesondere zu priifen,

—  ob die Bezichungen und Schnittstellen zwischen den Qualitatssicherungssystemen klar dokumentiert sind

— und ob die iibergeordneten Zustandigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Uberein-
stimmung des gesamten Teilsystems mit den Bestimmungen fiir die Hauptauftragnehmer ausreichend und
korrekt definiert sind.

Die nach Punkt 5.1 gewihlte benannte Stelle bewertet das Qualitdtssicherungssystem, um zu beurteilen, ob es die
Anforderungen nach Punkt 5.2 erfullt. Sie geht davon aus, dass dies der Fall ist, wenn der Hersteller ein
Qualititssicherungssystem fiir die Fertigung mit abschlieender Fertigungskontrolle und Priifung nach EN/ISO 9001
— 2000 betreibt, bei dem die spezifischen Merkmale der Interoperabilititskomponente beriicksichtigt sind, auf die es
angewendet wird.

Wenn der Antragsteller ein zertifiziertes Qualitatssicherungssystem betreibt, ist dies von der benannten Stelle bei der
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss spezifisch auf das betreffende Teilsystem und auf den jeweiligen Beitrag des Antragstellers zum
Teilsystem ausgelegt sein. Mindestens ein Mitglied des Auditorenteams muss iiber Erfahrungen mit der Bewertung der
betreffenden Teilsystemtechnik verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch eine Kontrollbesichtigung der Werke
des Antragstellers.

Die Entscheidung wird dem Antragsteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und die Hauptauftragnehmer miissen die Verpflichtungen erfillen, die sich
aus dem zugelassenen Qualititssicherungssystem ergeben, und es aufrecht erhalten, so dass es angemessen und
wirksam bleibt.

Sie miissen die benannte Stelle, die das Qualititssicherungssystem zugelassen hat, iiber signifikante Anderungen
informieren, durch die die Erfiillung der TSI-Anforderungen durch das Teilsystem beeintrichtigt wird.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das gednderte Qualititssicherungssystem
noch den in Punkt 5.2 genannten Anforderungen entspricht oder ob eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Antragsteller mit. Die Mitteilung enthalt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems bzw. der Qualititssicherungssysteme unter der Verantwortlichkeit der
benannten Stelle

Mit dieser Uberwachung soll gewdhrleistet werden, dass der Auftraggeber — soweit betroffen — und die
Hauptauftragnehmer ihre Verpflichtungen nach dem zugelassenen Qualititssicherungssystem erfiillen.

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und die Hauptauftragnehmer miissen der nach Punkt 5.1 gewihlten
benannten Stelle alle Unterlagen zustellen (bzw. zustellen lassen), die zu diesem Zweck benétigt werden, einschlieflich
Umsetzungspliane und technische Unterlagen zum Teilsystem (soweit sie fur den spezifischen Beitrag der Antragsteller
am Teilsystem zutreffend sind), insbesondere:

—  Unterlagen iber das Qualititssicherungssystem, insbesondere ein Verzeichnis der Manahmen, die sicherstellen,
dass

— fiir den fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlichen Auftraggeber oder Hauptauftragnehmer
Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Ubereinstimmung des gesamten
Teilsystems mit den Bestimmungen ausreichend und korrekt definiert sind,

—  fiir jeden Antragsteller das Qualititssicherungssystem einwandfrei angewendet wird, um die Integration
auf Teilsystemebene zu erreichen,

— die vom Qualititssicherungssystem fiir den Fertigungsbereich (einschlieflich Montage und Installation)
vorgesehenen Qualititsberichte, wie Kontrollberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte iiber die Qualifikation
der in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

Die benannte Stelle fithrt regelmifig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Auftraggeber — soweit betroffen —
und die Hauptauftragnehmer das Qualititssicherungssystem aufrecht erhalten und anwenden, und sie erstellt die
jeweiligen Auditberichte. Wenn diese ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem betreiben, ist dies von der benannten
Stelle bei der Uberwachung zu beriicksichtigen.
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Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt. Mindestens ein Audit muss in dem Zeitraum stattfinden,
in dem die einschldgigen Aktivititen (Herstellung, Montage oder Installation) fiir das Teilsystem, das dem EG-
Priifverfahren nach Punkt 8 unterzogen wird, ausgefiithrt werden.

Dariiber hinaus kann die benannte Stelle unangemeldete Besuche an den betreffenden Standorten des bzw. der
Antragsteller durchfithren. Wahrend dieser Besuche kann sie vollstindige oder teilweise Audits vornehmen und
erforderlichenfalls Priifungen zur Kontrolle des ordnungsgemiffen Funktionierens des Qualitdtssicherungssystems
durchfithren oder durchfiihren lassen. Sie muss dem bzw. den Antragstellern je nach Art des Besuchs einen Kontroll-,
Audit- oder Priifbericht zukommen lassen.

Die vom Auftraggeber gewéhlte und fiir die EG-Priifung verantwortliche benannte Stelle muss — wenn sie nicht selbst
die Uberwachung des bzw. der betreffenden Qualititssicherungssysteme iibernimmt — die Uberwachungstitigkeiten
der anderen dafiir verantwortlichen benannte Stelle koordinieren, um

—  sicherzustellen, dass die Schnittstellen zwischen den einzelnen Qualititssicherungssystemen zur Integration des
Teilsystems einwandfrei gehandhabt werden,

— in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber die fir die Bewertung notwendigen Elemente zu sammeln, um die
Konsistenz und die umfassende Uberwachung der verschiedenen Qualitdtssicherungssysteme zu gewahrleisten.

Fiir diese Koordination ist die benannte Stelle berechtigt,
— alle von anderen benannten Stellen abgefassten Unterlagen (bzgl. Zulassung und Uberwachung) anzufordern,
—  an Uberwachungsaudits nach Punkt 6.3 teilzunehmen,

—  zusitzliche Audits nach Punkt 6.4 unter ihrer Verantwortung und gemeinsam mit anderen benannten Stellen zu
veranlassen.

Die benannte Stelle nach Punkt 5.1 muss fiir Kontrolle, Audit und Uberwachung Zugang zu den Baustellen,
Fertigungshallen, Montage- und Installationsstandorten, Lagerbereichen und soweit erforderlich Vormontage- und
Priifanlagen und generell zu allen Orten erhalten, die sie als notwendig erachtet, um ihre Aufgabe entsprechend dem
spezifischen Beitrag des Antragstellers zum Teilsystemprojekt durchzufithren.

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und die Hauptauftragnehmerhalten fiir einen Zeitraum von zehn Jahren nach
Herstellung des letzten Teilsystems folgende Unterlagen fiir die einzelstaatlichen Behérden zur Verfiigung:

— die Unterlagen gemdfl Punkt 5,1, zweiter Unterabsatz, zweiter Gedankenstrich,
—  die Aktualisierungen gemaf Punkt 5.5, zweiter Unterabsatz,
—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle nach Punkt 5.4, 5.5 und 6.4.

Wenn das Teilsystem die Anforderungen der TSI erfiillt, stellt die benannte Stelle anhand der Bauartpriifung sowie der
Zulassung und Uberwachung des bzw. der Qualititssicherungssysteme dem Auftraggeber eine Konformititsbe-
scheinigung aus, worauf dieser der Aufsichtsbehorde in dem Mitgliedsstaat, in dem sich das Teilsystem befindet bzw. in
dem es eingesetzt wird, eine EG-Priiferklarung vorlegt.

Die EG-Priiferklarung und ihre Anlagen miissen datiert und unterzeichnet sein. Die Erklirung muss in derselben
Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und mindestens die in Anhang V der Richtlinie genannten
Angaben enthalten.

Die vom Auftraggeber gewihlte benannte Stelle ist verantwortlich fiir die Zusammenstellung der technischen
Unterlagen, die mit der EG-Priiferkldrung vorzulegen sind. Die technischen Unterlagen miissen mindestens die in Art.
18 (3) der Richtlinie angegebenen Informationen und insbesondere folgenden Angaben enthalten:

—  alle erforderlichen Schriftstiicke hinsichtlich der Merkmale des Teilsystems,
— ein Verzeichnis der in das Teilsystem eingebauten Interoperabilititskomponenten,

—  Kopien der EG-Konformitatserklarungen und ggf. der EG-Gebrauchstauglichkeitserklarungen, die fiir die
betreffenden Komponenten nach Artikel 13 der Richtlinie vorliegen miissen, gegebenenfalls mit entsprechenden
Dokumenten (Bescheinigungen, Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir Qualititssicherungssysteme), die
von den benannten Stellen ausgestellt wurden,

—  alle Angaben zur Instandhaltung sowie zu den Anwendungsbedingungen und —grenzen des Teilsystems,
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— alle Angaben und Anleitungen fiir Wartung, laufende oder periodische Uberwachung, Regelung und
Instandhaltung,

—  die Bauartpriifbescheinigung fiir das Teilsystem und die begleitenden technischen Unterlagen nach den Vorgaben
in Modul SB,

—  Nachweis der Ubereinstimmung mit anderen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften (einschlieRlich
Bescheinigungen)

—  eine Konformititsbescheinigung der benannten Stelle nach Punkt 9, dass das Projekt den Bestimmungen der
Richtlinie und der TSI entspricht, mit den entsprechenden Berechnungsunterlagen, die von ihr abgezeichnet
wurde und in der gegebenenfalls die wihrend der Durchfithrung der Arbeiten gedufSerten Vorbehalte, die nicht
ausgeraumt werden konnten, vermerkt sind. Der Bescheinigung sollten auch die im Rahmen des Auftrags
erstellten Kontroll- und Auditberichte nach Punkt 6.3 und 6.4 beiliegen, insbesondere

—  das Fahrzeug-Register mit allen in der TSI geforderten Angaben.

Jede benannte Stelle muss mit den anderen benannten Stellen die zutreffenden Informationen iiber erteilte,
zuriickgenommene oder verweigerte Zulassungen des Qualitatssicherungssystems austauschen.

Die anderen benannten Stellen kénnen auf Anforderung Kopien der ausgestellten Zulassungen des Qualitits-
sicherungssystems erhalten.

Die zur Konformititsbescheinigung gehorenden Aufzeichnungen miissen beim Auftraggeber hinterlegt werden.

Der Auftraggeber innerhalb der Gemeinschaft muss wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems eine Kopie
der technischen Unterlagen aufbewahren und anderen Mitgliedstaaten auf Verlangen iibermitteln.

MODULE FUR EG-PRUFUNGEN VON TEILSYSTEMEN

Modul SF: Priifung der Produkte

Dieses Modul beschreibt das EG-Priifverfahren, bei dem eine benannte Stelle auf Verlangen eines Auftraggebers oder
seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollméchtigten priift und bestatigt, dass das Teilsystem aus dem Bereich
Fahrzeuge — Giliterwagen, fiir das bereits eine EG-Bauartpriifbescheinigung von einer benannten Stelle ausgestellt
wurde,

—  mit dieser TSI sowie anderen geltenden TSI iibereinstimmt, womit nachgewiesen ist, dass die grundlegenden
Anforderungen (") der Richtlinie 01/16/EG (%) erfiillt sind,

—  mit den iibrigen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften tibereinstimmt
und in Betrieb genommen werden kann.

Der Auftraggeber (%) stellt bei einer benannten Stelle seiner Wahl einen Antrag auf EG-Priifung (als Priifung der
Produkte) des Teilsystems. Der Antrag muss Folgendes enthalten:

—  Name und Anschrift des Auftraggebers oder seines Bevollmachtigten
—  die technischen Unterlagen.

In diesem Teil des Verfahrens priift und bestitigt der Auftraggeber, dass das betreffende Teilsystem mit der in der
Bauartpriifbescheinigung beschriebenen Bauart und mit den dafiir geltenden TSI-Anforderungen tibereinstimmt.

Die benannte Stelle fithrt das Verfahren unter der Bedingung durch, dass die vor der Bewertung ausgestellte
Bauartpriifbescheinigung weiterhin fir das vom Antrag betroffene Teilsystem Giiltigkeit hat.

Die grundlegenden Anforderungen sind in den technischen Parametern, Schnittstellen und Leistungsanforderungen in Kapitel 4 der TSI
wiedergegeben.

Dieses Modul konnte kiinftig verwendet werden, wenn die TSIs der Richtlinie 96/48/EG iiber den Hochgeschwindigkeitsverkehr
aktualisiert werden.

In dem Modul bedeutet ,Auftraggeber” der ,Auftraggeber fiir das Teilsystem* nach der Definition in der Richtlinie oder sein in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter”.
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Der Auftraggeber trifft alle erforderlichen Mafnahmen, damit der Fertigungsprozess (einschlieflich Montage und
Integration der Interoperabilititskomponenten durch ggf. beteiligte Hauptauftragnehmer () die Ubereinstimmung des
Teilsystems mit der in der EG-Bauartpriifbescheinigung beschriebenen Bauart und mit den dafiir geltenden TSI-
Anforderungen gewihrleistet.

Der Antrag muss Entwurf, Herstellung, Installation, Instandhaltung und Funktionsweise des Teilsystems nach-
vollziehbar beschreiben und eine Bewertung der Ubereinstimmung mit der in der Bauartpriifbescheingung
beschriebenen Bauart sowie den Anforderungen der TSI erlauben.

Der Antrag muss Folgendes enthalten:

— die technischen Unterlagen tiber die zugelassene Bauart und die Bauartpriifbescheinigung, die nach Abschluss
des Verfahrens in Modul SB ausgestellt wurde,

und, soweit nicht in diesen Unterlagen enthalten:
—  eine allgemeine Beschreibung des Teilsystems, der Gesamtkonstruktion und des Aufbaus,
—  das Fahrzeug-Register, mit allen in der TSI geforderten Angaben,

—  Entwiirfe und Fertigungsangaben, z. B. Zeichnungen und Pline von Bauteilen, Unterbaugruppen, Baugruppen,
Schaltkreisen usw.,

—  die technischen Unterlagen zur Fertigung und Montage des Teilsystems,
—  die technischen Spezifikationen einschlieflich der europiischen Spezifikationen, die dabei angewendet wurden,

— die erforderlichen Nachweise fiir die Anwendung der obigen Spezifikationen, insbesondere wenn diese
europdischen Spezifikationen und die einschligigen Vorschriften nicht vollstandig angewandt wurden,

—  Nachweis der Ubereinstimmung mit anderen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften (einschlieRlich
Bescheinigungen) fiir die Fertigungsphase,

— ein Verzeichnis der in das Teilsystem einzubauenden Interoperabilititskomponenten,

—  Kopien der EG-Konformitatserkldrungen oder Gebrauchstauglichkeitsbescheinigungen, die fiir diese Komponen-
ten vorzulegen sind, und aller in Anhang VI der Richtlinie festgelegten erforderlichen Elemente,

—  ein Verzeichnis der an Entwurf, Herstellung, Montage und Installation des Teilsystems beteiligten Hersteller,
Falls die TSI weitere technische Unterlagen vorschreibt, sind diese hinzuzufiigen.

Die benannte Stelle priift zundchst den Antrag im Hinblick auf die Giltigkeit der Bauartpriifung und die
Bauartpriifbescheinigung. Wenn die benannte Stelle zum Schluss kommt, dass die Bauartpriifbescheinigung nicht
mehr giiltig ist oder unangemessen ist und somit eine neue Bauartpriifung notwendig ist, so gibt sie dafiir eine
Begriindung.

Die benannte Stelle fithrt angemessene Erprobungen und Kontrollen durch, um die Ubereinstimmung des Teilsystems
mit der in der Bauartpriifbescheinigung beschriebenen Bauart und mit den Anforderungen der TSI zu iiberpriifen.

Die benannte Stelle priift und kontrolliert jedes serienmifSig hergestellte Teilsystem nach Punkt 4.
Kontrolle und Erprobung jedes einzelnen, serienmifig hergestellten Teilsystems

Die benannte Stelle fithrt die Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen durch, um die Ubereinstimmung der
serienmifig hergestellten Teilsysteme gemif TSI zu gewiahrleisten. Die Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen
miissen sich auf die in der TSI vorgesehenen Phasen erstrecken.

Jedes serienmiRigen Teilsystem wird einzeln gepriift, untersucht und kontrolliert (%), um seine Ubereinstimmung mit
der in der Bauartpriifbescheinigung beschriebenen Bauart und mit den dafiir geltenden Anforderungen der TSI zu
tiberpriifen. Wenn in der TSI (bzw. in einer in der TSI angegebenen europdischen Norm) keine diesbeziiglichen
Priifungen vorgeschrieben sind, gelten die in den einschligigen europiischen Spezifikationen vorgeschriebenen oder
gleichwertige Priifungen.

Der Begriff ,Hauptauftragnehmer” bezieht sich auf Firmen, deren Tatigkeiten zum Erfiillen der grundlegenden Anforderungen der TSI
beitragen. Er betrifft sowohl eine Firma, die fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlich ist, als auch andere Firmen, die nur an
einem Teil des Teilsystemprojekts beteiligt sind (und z. B. die Montage oder den Einbau des Teilsystems tibernehmen).

Bei der TSI Fahrzeuge nimmt die benannte Stelle an der abschlieRenden Betriebspriifung fiir Lokomotiven oder Triebziige teil. Dies wird
in dem betreffenden Kapitel der TSI vermerkt.
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Die benannte Stelle kann mit dem Auftraggeber (und mit den Hauptauftragnehmern) die Orte vereinbaren, an denen
die Untersuchungen durchgefithrt werden sollen, und kann vereinbaren, dass die abschlieBende Kontrolle des
Teilsystems sowie, nach Maf3gabe der TSI, die Erprobung oder Validierung unter vollen Betriebsbedingungen durch
den Auftraggeber unter direkter Uberwachung und in Anwesenheit der benannten Stelle ausgefithrt werden.

Die benannte Stelle hat fiir diese Erprobungen und Kontrollen freien Zutritt zu den Fertigungshallen, Werkstitten,
Montage- und Installationsstandorten und soweit erforderlich zu den Vormontage- und Priifanlagen, um ihre in der
TSI vorgesehene Aufgabe erfiillen zu konnen.

Wenn das Teilsystem die Anforderungen der TSI erfullt, stellt die benannte Stelle dem Auftraggeber eine
Konformititsbescheinigung aus, worauf dieser der Aufsichtsbehorde in dem Mitgliedsstaat, in dem sich das Teilsystem
befindet bzw. in dem es eingesetzt wird, eine EG-Priiferklarung vorlegt. Diese Tatigkeiten der benannten Stelle beruhen
auf der Bauartpriifung sowie auf den an den serienméfigen Produkten durchgefithrten Erprobungen, Kontrollen und
Priifungen nach Punkt 7, die in der TSI und/oder in den betreffenden europdischen Spezifikationen gefordert werden.

Die EG-Pritferklarung und ihre Anlagen miissen datiert und unterzeichnet sein.

Die Erklirung muss in derselben Sprache wie die technischen Unterlagen abgefasst sein und mindestens die in
Anhang V der Richtlinie genannten Angaben enthalten.

Die benannte Stelle ist fiir die Erstellung der technischen Unterlagen verantwortlich, die der EG-Priiferklirung beiliegen
miissen. Die technischen Unterlagen miissen mindestens die in Art.18 (3) der Richtlinie und insbesondere folgende
Angaben enthalten:

—  alle erforderlichen Schriftstiicke hinsichtlich der Merkmale des Teilsystems,

—  das Fahrzeug-Register, mit allen in der TSI geforderten Angaben,

—  das Verzeichnis der in das Teilsystem eingebauten Interoperabilititskomponenten,

—  Kopien der EG-Konformititserklirungen und ggf. der EG-Gebrauchstauglichkeitserklarungen, die fiir die
betreffenden Komponenten nach Artikel 13 der Richtlinie vorliegen miissen, gegebenenfalls mit entsprechenden
Dokumenten (Bescheinigungen, Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir Qualititssicherungssysteme), die
von den benannten Stellen ausgestellt wurden,

— alle Angaben zur Instandhaltung sowie zu den Anwendungsbedingungen und —grenzen des Teilsystems,

— alle Angaben und Anleitungen fiir Wartung, laufende oder periodische Uberwachung, Regelung und
Instandhaltung,

— die Bauartpriifbescheinigung fiir das Teilsystem und die begleitenden technischen Unterlagen, wie in Modul SB
festgelegt,

—  die Konformititsbescheinigung der benannten Stelle nach Punkt 9 mit den entsprechenden Berechnungsunter-
lagen, die von ihr abgezeichnet wurde und in der gegebenenfalls die wihrend der Durchfithrung der Arbeiten
geduflerten Vorbehalte, die nicht ausgerdumt werden konnten, vermerkt sind. Die Bescheinigung ist ggf. durch
Berichte iiber Kontrollen und Audits zu ergénzen, die in Verbindung mit der Uberpriifung durchgefiihrt wurden.

Die zur Konformititsbescheinigung gehorenden Aufzeichnungen miissen beim Auftraggeber hinterlegt werden.

Der Auftraggeber muss Kopien der technischen Unterlagen wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems
aufbewahren und anderen Mitgliedstaaten auf Verlangen tibermitteln.



L 344[420

Amtsblatt der Europiischen Union

8.12.2006

4.1

4.2

MODULE FUR EG-PRUFUNGEN VON TEILSYSTEMEN

Modul SH2: Umfassendes Qualitdtssicherungssystem mit Entwurfspriifung

Dieses Modul beschreibt das EG-Priifverfahren, bei dem eine benannte Stelle auf Verlangen eines Auftraggebers oder
seines in der Gemeinschaft ansissigen Bevollmichtigten priift und bestatigt, dass ein Teilsystem aus dem Bereich
Fahrzeuge — Giiterwagen

—  mit dieser TSI sowie anderen geltenden TSI iibereinstimmt, womit nachgewiesen ist, dass die grundlegenden
Anforderungen (') der Richtlinie 01/16/EG (?) erfiillt sind,

—  mit den ibrigen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften tibereinstimmt
und in Betrieb genommen werden kann.

Die benannte Stelle fithrt das Verfahren einschlieflich einer Entwurfspriifung des Teilsystems durch, vorausgesetzt, der
Auftraggeber () und die beteiligten Hauptauftragnehmer erfiillen die Verpflichtungen nach Punkt 3.

Der Begriff ,Hauptauftragnehmer” bezieht sich auf Firmen, deren Titigkeiten zum Erfiillen der grundlegenden
Anforderungen der TSI beitragen. Dies betrifft

—  die Firma, die fiir das gesamte Teilsystemprojekt (vor allem fiir die Integration des Teilsystems) verantwortlich ist,

—  andere Firmen, die nur an einem Teil des Teilsystemprojekts beteiligt sind (und z. B. den Entwurf, die Montage
oder den Einbau des Teilsystems iibernehmen).

Er bezieht sich jedoch nicht auf Unterauftragnehmer von Herstellern, die lediglich Bauteile und Interoperabilitits-
komponenten liefern.

Fiir das Teilsystem, das dem EG-Priifverfahren unterliegt, muss der Auftraggeber oder — soweit zutreffend — miissen
die Hauptauftragnehmer ein zugelassenes Qualititssicherungssystem fiir den Entwurf, die Herstellung sowie die
abschliefende Produktkontrolle und Priifung nach Punkt 5 betreiben, das der Uberwachung nach Punkt 6 unterliegt.

Der Hauptauftragnehmer, der fiir das gesamte Teilsystemprojekt (vor allem fiir die Integration des Teilsystems)
verantwortlich ist, muss in jedem Fall ein zugelassenes Qualititssicherungssystem fiir Entwurf, Herstellung sowie
abschlieSende Produktkontrolle und Priifung nach Punkt 5 betreiben, das der Uberwachung nach Punkt 6 unterliegt.

Wenn der Auftraggeber selbst fiir das gesamte Teilsystemprojekt (vor allem fiir die Integration des Teilsystems)
verantwortlich ist, oder wenn der Auftraggeber direkt am Entwurf und/oder an der Fertigung (einschliefSlich Montage
und Einbau) beteiligt ist, muss er fiir diese Aktivititen ein zugelassenes Qualititssicherungssystem betreiben, das der
Uberwachung nach Punkt 6 unterliegt.

Antragsteller, die nur an der Montage und am Einbau beteiligt sind, brauchen nur ein zugelassenes Qualitits-
sicherungssystem fiir die Herstellung sowie die abschlieBende Produktkontrolle und Priifung unterhalten.

EG-Priifverfahren

Der Auftraggeber stellt bei einer benannten Stelle seiner Wahl einen Antrag auf EG-Priifung des Teilsystems (als
Prifung des umfassenden Qualititssicherungssystems mit Entwurfspriifung) einschlieSlich Koordination der
Uberwachung der Qualititssicherungssysteme nach Punkt 5.4 und 6.6. Der Auftraggeber muss die beteiligten
Hersteller iiber seine Wahl und den Antrag benachrichtigen.

Der Antrag muss Entwurf, Montage, Installation, Instandhaltung und Funktionsweise des Teilsystems nachvollziehbar
beschreiben und eine Bewertung der Ubereinstimmung mit den Anforderungen der TSI erlauben.

Der Antrag muss Folgendes enthalten:
—  Namen und Anschrift des Auftraggebers oder seines Bevollmachtigten,
— die technischen Unterlagen einschlieflich
—  einer allgemeinen Beschreibung des Teilsystems, der Gesamtkonstruktion und des Aufbaus,

Die grundlegenden Anforderungen sind in den technischen Parametern, Schnittstellen und Leistungsanforderungen in Kapitel 4 der TSI
wiedergegeben.

Dieses Modul koénnte kiinftig verwendet werden, wenn die TSI der Richtlinie 96/48/EG iiber den Hochgeschwindigkeitsverkehr
aktualisiert werden.

In dem Modul bedeutet ,Auftraggeber der ,Auftraggeber fiir das Teilsystem* nach der Definition in der Richtlinie oder sein in der
Gemeinschaft ansissiger Bevollmichtigter”.
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—  der angewandten technische Entwurfsspezifikationen einschlieflich der europdischen Spezifikationen,

—  der erforderlichen Nachweise fiir die Anwendung der obigen Spezifikationen, insbesondere wenn diese
europdischen Spezifikationen und die einschldgigen Vorschriften nicht vollstandig angewandt wurden.

—  Priifprogramm,

—  Fahrzeug-Register, mit allen in der TSI geforderten Angaben,

—  technische Unterlagen zur Herstellung und zur Montage des Teilsystems,

—  Verzeichnis der in das Teilsystem einzubauenden Interoperabilititskomponenten,

—  Kopien der EG-Konformititserklarungen oder Gebrauchstauglichkeitsbescheinigungen, die fur die
Interoperabilititskomponenten vorzulegen sind, und aller in Anhang VI der Richtlinien festgelegten
erforderlichen Elemente

—  Nachweis der Ubereinstimmung mit anderen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften (einschlieRlich
Bescheinigungen)

—  Verzeichnis der an Entwurf, Herstellung, Montage und Installation des Teilsystems beteiligten Hersteller,

—  Betriebsbedingungen fiir das Teilsystem (Betriebsdauer- oder Laufleistungsbeschriankungen, Verschleilgrenzen
Uusw.),

— Instandhaltungsbedingungen und technische Unterlagen zur Instandhaltung des Teilsystems

— technische Anforderungen, die wihrend der Fertigung, Instandhaltung oder des Einsatzes des Teilsystems zu
berticksichtigen sind,

—  Erlduterung, wie die einzelnen Phasen nach Punkt 5.2 von den Qualititssicherungssystemen des bzw. der
Hauptauftragnehmer und/oder des Auftraggebers — soweit betroffen — abgedeckt sind, sowie der Nachweis
ihrer Wirksamkeit,

—  Angabe der fiir die Zulassung und Uberwachung dieser Qualititssicherungssysteme verantwortlichen benannte
(n) Stelle(n).

Der Auftraggeber legt die Ergebnisse der Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen () — einschlieflich ggf.
erforderlicher Baumusterpriifungen vor, die in geeigneten Laboratorien des Auftraggebers oder in seinem Auftrag
durchgefithrt wurden.

Die benannte Stelle priift den Antrag auf Entwurfspriifung und bewertet die Priifergebnisse. Wenn der Entwurf mit
den Anforderungen der Richtlinie und der dafiir geltenden TSI iibereinstimmt, erstellt sie einen Entwurfspriifbericht
fur den Antragsteller.

Der Bericht enthélt die Ergebnisse der Entwurfspriifung, Bedingungen fiir ihre Giiltigkeit, die zur Identifizierung des
gepriiften Entwurfs erforderlichen Angaben und gegebenenfalls eine Beschreibung der Funktionsweise des Teilsystems.
Lehnt die benannte Stelle es ab, dem Auftraggeber einen Entwurfspriifbericht auszustellen, so gibt sie dafiir eine
ausfithrliche Begriindung. Es ist ein Einspruchsverfahren vorzusehen.

Qualitdtssicherungssystem

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und ggf. die Hauptauftragnehmer stellen bei einer benannten Stelle ihrer
Wahl einen Antrag auf Bewertung ihres jeweiligen Qualititssicherungssystems.

Der Antrag muss Folgendes enthalten:
—  alle einschldgigen Angaben iiber das vorgesehene Teilsystem,
— die Unterlagen tiber das Qualititssicherungssystem,

Fir Unternehmen, die nur an einem Teil des Teilsystemprojekts beteiligt sind, miissen nur die fur diesen Teil
zutreffenden Angaben erbracht werden.

Fiir den Auftraggeber oder den Hauptauftragnehmer, der fir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlich ist, muss
das Qualititssicherungssystem die vollstindige Ubereinstimmung des Teilsystems mit den Anforderungen der TSI
gewihrleisten. Fiir andere Hauptauftragnehmer muss/miissen deren Qualititssicherungssystem(e) die Uberein-
stimmung ihrer jeweiligen Beitrige zum Teilsystem mit den Anforderungen der TSI gewahrleisten.

Die Priifergebnisse konnen mit dem Antrag oder spiter vorgelegt werden.
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Alle von den Antragstellern beriicksichtigten Grundlagen, Anforderungen und Vorschriften sind systematisch und
ordnungsgemdfs in Form schriftlicher Regeln, Verfahren und Anweisungen zusammenzustellen. Diese Unterlagen zum
Qualitdtssicherungssystem miissen das Verstindnis der qualititsspezifischen Grundsitze und Verfahren wie
Qualitdtsprogramme, Plane, Handbiicher und Aufzeichnungen ermoglichen.

Das System muss insbesondere eine angemessene Beschreibung folgender Punkte enthalten:
—  Fiir alle Antragsteller:
—  Qualitdtsziele sowie organisatorischer Aufbau,

— entsprechende Fertigungs-, Qualititskontroll- und Qualitdtssicherungstechniken, angewandte Verfahren
und systematische Mafinahmen,

—  Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen, die vor, wihrend und nach Entwurf, Herstellung, Montage
und Installation durchgefiihrt werden (mit Angabe ihrer Haufigkeit),

—  Qualitatssicherungsunterlagen wie Kontrollberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte tiber die Qualifika-
tion der in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.

—  Fur die Hauptauftragnehmer, soweit fiir ihren Beitrag zum Entwurf des Teilsystems zutreffend:

— die anzuwendenden technischen Entwurfsspezifikationen einschlieflich der europiischen Spezifikatio-
nen (') und — falls die europdischen Spezifikationen nicht vollstindig angewandt werden — die Mittel,
die eingesetzt werden, um zu gewihrleisten, dass die Anforderungen der fiir das Teilsystem geltenden TSI
erfiillt werden,

—  Techniken, Prozesse und systematische Mafnahmen zur Kontrolle und Uberpriifung des Entwurfser-
gebnisses, die bei der Entwicklung des Teilsystems angewandt werden,

—  die Mittel zum Uberwachen des Entwurfs und des Teilsystems auf Erreichen der erforderlichen Qualitit
sowie der Qualititssicherungssysteme auf wirksame Funktionsweise in allen Phasen der Fertigung.

— und cbenfalls fiir den fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlichen Auftraggeber oder Hauptauftrag-
nehmer:

—  Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Gesamtqualitit des Teilsystems, vor
allem die Verantwortlichkeit fur die Integration des Teilsystems.

Die Untersuchungen, Kontrollen und Priifungen miissen sich auf folgende Phasen erstrecken:

—  Gesamtkonstruktion,

—  Aufbau des Teilsystems, d. h. Montage der Komponenten und Endeinstellung des gesamten Teilsystems,
—  Abschlieende Kontrolle des fertig gestellten Teilsystems

—  und — soweit in der TSI vorgeschrieben — Validierung unter vollen Betriebsbedingungen.

Die vom Auftraggeber gewahlte benannte Stelle priift, ob alle Phasen des Teilsystems nach Punkt 5.2 ausreichend und
einwandfrei von der Zulassung und Uberwachung des bzw. der Qualitdtssicherungssystem(efs) des bzw. der
Antragsteller(s) (3) abgedeckt sind.

Die Definition einer europaischen Spezifikation ist in den Richtlinien 96/48/EG und 01/1/EG und in der Anleitung zur Anwendung der
HS-TSIs erldutert.

Bei der TSI Fahrzeuge kann die benannte Stelle an der abschlieRenden Kontrolle fiir Lokomotiven oder Triebziige bei laufendem Betrieb
unter den in den betreffenden Kapiteln der TSI angegebenen Bedingungen teilnechmen.
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Wenn die Ubereinstimmung des Teilsystems mit den Anforderungen der TSI auf mehr als einem Qualitits-
sicherungssystem beruht, priift die benannte Stelle insbesondere,

—  ob die Bezichungen und Schnittstellen zwischen den einzelnen Qualitétssicherungssystemen klar dokumentiert
sind,

und ob die iibergeordneten Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Uberein-
stimmung des gesamten Teilsystems mit den Bestimmungen fiir den Hauptauftragnehmer ausreichend und
korrekt definiert sind.

Die benannte Stelle nach Punkt 5.1 bewertet das Qualititssicherungssystem, um festzustellen, ob es die
Anforderungen nach Punkt 5.2 erfiillt. Sie geht davon aus, dass dies der Fall ist, wenn der Hersteller ein
Qualititssicherungssystem fiir Entwurf, Fertigung, abschliefende Produktkontrolle und Priifung nach EN/ISO 9001 —
2000 betreibt, bei dem die spezifischen Merkmale der Interoperabilititskomponente beriicksichtigt sind, auf die es
angewendet wird.

Wenn der Antragsteller ein zertifiziertes Qualitatssicherungssystem betreibt, ist dies von der benannten Stelle bei der
Bewertung zu beriicksichtigen.

Das Audit muss spezifisch auf das betreffende Teilsystem und auf den jeweiligen Beitrag des Antragstellers zum
Teilsystem ausgelegt sein. Mindestens ein Mitglied des Auditorenteams muss iiber Erfahrungen mit der Bewertung der
betreffenden Teilsystemtechnik verfiigen. Das Bewertungsverfahren umfasst auch eine Kontrollbesichtigung der Werke
des Antragstellers.

Die Entscheidung wird dem Antragsteller mitgeteilt. Die Mitteilung enthélt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und die Hauptauftragnehmer miissen die Verpflichtungen erfiillen, die sich
aus dem zugelassenen Qualitdtssicherungssystem ergeben, und es aufrecht erhalten, so dass es angemessen und
wirksam bleibt.

Sie miissen die benannte Stelle, die das Qualititssicherungssystem zugelassen hat, iiber signifikante Anderungen
informieren, durch die Erfiillung der TSI-Anforderungen durch das Teilsystem beeintrichtigt wird.

Die benannte Stelle priift die geplanten Anderungen und entscheidet, ob das gednderte Qualititssicherungssystem
noch den in Punkt 5.2 genannten Anforderungen entspricht oder ob eine erneute Bewertung erforderlich ist.

Sie teilt ihre Entscheidung dem Antragsteller mit. Die Mitteilung enthilt die Ergebnisse der Priifung und eine
Begriindung der Entscheidung.

Uberwachung des Qualititssicherungssystems (bzw. der Qualititssicherungssysteme) unter der Verantwortlichkeit der
benannten Stelle

Mit dieser Uberwachung soll gewihrleistet werden, dass der Auftraggeber — soweit betroffen — und die
Hauptauftragnehmer ihre Verpflichtungen nach dem bzw. den zugelassenen Qualititssicherungssystem(en) erfiillen.

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und die Hauptauftragnehmer miissen der nach Punkt 5.1 gewdhlten
benannte Stelle alle Unterlagen zustellen (bzw. zustellen lassen), die zu diesem Zweck benétigt werden, insbesondere
die Umsetzungspline und die technischen Unterlagen zum Teilsystem (soweit sie fiir den spezifischen Beitrag des
Antragstellers am Teilsystem zutreffend sind), einschlieflich

—  Unterlagen iiber das Qualititssicherungssystem, einschlie€lich der besonderen Maffnahmen, die sicherstellen,
dass

—  fiir den fiir das gesamte Teilsystemprojekt verantwortlichen Auftraggeber oder Hauptauftragnehmer
Zustindigkeiten und Befugnisse des Managements in Bezug auf die Ubereinstimmung des gesamten
Teilsystems mit den Bestimmungen ausreichend und korrekt definiert sind,

—  fiir jeden Antragsteller das Qualititssicherungssystem einwandfrei angewendet wird, um die Integration
auf Teilsystemebene zu erreichen,

— der im Bereich ,Entwurf“ des Qualitatssicherungssystems vorgeschenen Qualitdtsunterlagen wic z. B. Ergebnisse
von Auswertungen, Berechnungen, Priifungen usw.,

— der vom Qualititssicherungssystem fiir den Fertigungsbereich (einschlieflich Montage, Installation und
Integration) vorgesehenen Qualitdtsunterlagen, wie Kontrollberichte, Priif- und Einstelldaten, Berichte iiber die
Qualifikation der in diesem Bereich beschiftigten Mitarbeiter usw.
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6.3

6.4

6.5

10.

Die benannte Stelle fuhrt regelmifig Audits durch, um sicherzustellen, dass der Auftraggeber — soweit betroffen —
und die Hauptauftragnehmer das Qualititssicherungssystem aufrecht erhalten und anwenden, und sie erstellt die
jeweiligen Auditberichte. Wenn diese ein zertifiziertes Qualititssicherungssystem betreiben, ist dies von der benannten
Stelle bei der Bewertung zu beriicksichtigen.

Die Audits werden mindestens einmal jahrlich durchgefiihrt. Mindestens ein Audit muss in dem Zeitraum stattfinden,
in dem die einschldgigen Aktivititen (Entwurf, Herstellung, Montage oder Installation) fiir das Teilsystem, das dem EG-
Priifverfahren nach Punkt 4 unterzogen wird, ausgefiihrt werden.

Weiterhin kann die benannte Stelle unangemeldete Besuche an den in Punkt 5.2 angegebenen Standorten des bzw. der
Antragsteller durchfithren. Wahrend dieser Besuche kann sie vollstindige oder teilweise Audits vornehmen und
erforderlichenfalls Priifungen zur Kontrolle des ordnungsgemiffen Funktionierens des Qualitdtssicherungssystems
durchfithren oder durchfiihren lassen. Sie muss dem bzw. den Antragsteller(n) je nach Art des Besuchs einen Kontroll-,
Audit- oder Priifbericht zukommen lassen.

Die vom Auftraggeber gewahlte und fiir die EG-Priifung verantwortliche benannte Stelle muss — wenn sie nicht selbst
die Uberwachung des bzw. der betreffenden Qualitatssicherungssystem(s/e) nach Punkt 5 iibernimmt — die
Uberwachungstitigkeiten der anderen dafiir verantwortlichen benannten Stellen koordinieren, um

—  sicherzustellen, dass die Schnittstellen zwischen den einzelnen Qualititssicherungssystemen zur Integration des
Teilsystems einwandfrei gehandhabt werden,

—  in Zusammenarbeit mit dem Auftraggeber die fir die Bewertung notwendigen Elemente zu sammeln, um die
Konsistenz und die umfassende Uberwachung der verschiedenen Qualititssicherungssysteme zu gewahrleisten.

Fiir diese Koordination ist die benannte Stelle berechtigt,
—  alle von anderen benannten Stellen verfassten Unterlagen (bzgl. Zulassung und Uberwachung) anzufordern,
—  an Uberwachungsaudits nach Punkt 5.4 teilzunehmen,

—  zusitzliche Audits nach Punkt 5.5 unter ihrer Verantwortung und gemeinsam mit anderen benannten Stellen zu
veranlassen.

Die benannte Stelle nach Punkt 5.1 muss fir die Uberwachung Zugang zu den Réaumlichkeiten fiir die
Entwurfsarbeiten, zu den Baustellen, Fertigungshallen, Montage- und Installationsstandorten, Lagerbereichen und
soweit erforderlich Vormontage- und Priifanlagen und generell zu allen Orten erhalten, die sie als notwendig erachtet,
um ihre Aufgabe entsprechend dem spezifischen Beitrag des Antragstellers zum Teilsystemprojekt durchzufithren.

Der Auftraggeber — soweit betroffen — und die Hauptauftragnehmer halten fiir einen Zeitraum von zehn Jahre nach
Herstellung des letzten Teilsystems folgende Unterlagen fiir die einzelstaatlichen Behorden zur Verfiigung:

—  die Unterlagen gemafl Punkt 5.1, zweiter Unterabsatz, zweiter Gedankenstrich,
—  die Aktualisierungen gemaf Punkt 5.5, zweiter Unterabsatz,
—  die Entscheidungen und Berichte der benannten Stelle nach Punkt 5.4, 5.5 und 6.4.

Wenn das Teilsystem die Anforderungen der TSI erfiillt, muss die benannte Stelle anhand der Bauartpriifung sowie der
Zulassung und Uberwachung des Qualititssicherungssystems bzw. der Qualititssicherungssysteme dem Auftraggeber
eine Konformititsbescheinigung ausstellen, worauf dieser der Aufsichtsbehorde in dem Mitgliedsstaat, in dem sich das
Teilsystem befindet bzw. in dem es eingesetzt wird, eine EG-Priiferklirung vorlegt.

Die EG-Pritferklirung und ihre Anlagen miissen datiert und unterzeichnet sein. Die Erklirung muss in derselben
Sprache wie die technischen Unterlagen verfasst sein und mindestens die in Anhang V der Richtlinie genannten
Angaben enthalten.

Die vom Auftraggeber gewihlte benannte Stelle ist verantwortlich fiir die Zusammenstellung der technischen
Unterlagen, die mit der EG-Priiferkldrung vorzulegen sind. Die technischen Unterlagen miissen mindestens die in Art.
18 (3) der Richtlinie angegebenen Informationen und insbesondere folgenden Angaben enthalten:

— alle erforderlichen Schriftstiicke hinsichtlich der Merkmale des Teilsystems,

—  Verzeichnis der in das Teilsystem eingebauten Interoperabilititskomponenten,
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—  Kopien der EG-Konformititserklarungen und ggf. der EG-Gebrauchstauglichkeitserklarungen, die fiir die
betreffenden Komponenten nach Artikel 13 der Richtlinie vorliegen miissen, gegebenenfalls mit entsprechenden
Dokumenten (Bescheinigungen, Zulassungs- und Uberwachungsberichte fiir Qualititssicherungssysteme), die
von den benannten Stellen ausgestellt wurden,

—  Nachweis der Ubereinstimmung mit anderen nach dem Vertrag geltenden Vorschriften (einschlielich
Bescheinigungen)

—  alle Angaben zur Instandhaltung sowie zu den Anwendungsbedingungen und —grenzen des Teilsystems,

— alle Angaben und Anleitungen fiir Wartung, laufende oder periodische Uberwachung, Regelung und
Instandhaltung,

—  eine Konformititsbescheinigung der benannten Stelle nach Punkt 9, dass das Projekt den Bestimmungen der
Richtlinie und der TSI entspricht, mit den entsprechenden Berechnungsunterlagen, die von ihr abgezeichnet
wurde und in der gegebenenfalls die wihrend der Durchfithrung der Arbeiten geduferten Vorbehalte, die nicht
ausgeraumt werden konnten, vermerkt sind. Der Bescheinigung sollten gegebenenfalls auch die im Rahmen des
Auftrags erstellten Kontroll- und Priifberichten nach Punkt 6.4 und 6.5 beiliegen,

—  das Fahrzeug-Register mit allen in der TSI geforderten Angaben.

11.  Jede benannte Stelle muss mit den anderen benannten Stellen die zutreffenden Informationen tiber erteilte,
zuriickgenommene und verweigerte Zulassungen des Qualititssicherungssystems und EG-Entwurfspriifberichte
austauschen. Die anderen benannten Stellen kénnen auf Anforderung Kopien
der ausgestellten Zulassungen des Qualitdtssicherungssystems und zusitzlicher erteilter Zulassungen,

—  der EG-Entwurfspriifberichte und deren Ergdnzungen

—  erhalten.

12.  Die zur Konformititsbescheinigung gehorenden Aufzeichnungen missen beim Auftraggeber hinterlegt werden.

Der Auftraggeber muss wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems eine Kopie der technischen Unterlagen
aufbewahren und anderen Mitgliedstaaten auf Verlangen iibermitteln.
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ANHANG BB
FAHRZEUGSTRUKTUREN UND ANBAUTEILE

Anbringung von Zugschlusssignalen

BB.1. STUTZEN DES SCHLUSSSIGNALS

Bild BBI:
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BB.2. ZUGSCHLUSSSIGNAL: RAUMBEDARF — HULLRAUM

Bild BB2:
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ANHANG CC
FAHRZEUGSTRUKTUR UND ANBAUTEILE:

Belastungsquellen

CC.1. NUTZLASTSPEKTRUM

CC.1.1. Allgemeines

Veranderungen der Zuladung konnen signifikante Ermiidungszyklen verursachen. Bei erheblicher Verinderung der
Zuladung muss die auf jeder Laststufe verbrachte Zeit festgelegt werden. Weiterhin sollten die Leer-/Beladen-Zyklen anhand
des vom Betreiber angegebenen Betriebs bestimmt und auf geeignete Weise fiir Auswertungszwecke festgehalten werden.
Ggf. sind Verinderungen der Verteilung der Zuladung und der lokalen Druckbeanspruchungen durch Riderfahrzeuge, die
auf der Ladefliche des Wagens bewegt werden, zu beriicksichtigen.

CC.1.2. Fahrwegbedingte Belastungen

Die durch vertikale und laterale UnregelmifSigkeiten sowie durch Gleisverwindung verursachte zyklischen Belastungen sind
zu beriicksichtigen. Diese zyklischen Belastungen konnen anhand

a)  eines dynamischen Modells
b)  von Messdaten
¢)  von empirischen Erfahrungswerten

bestimmt werden. Es ist zuldssig, die Auslegung hinsichtlich der Dauerfestigkeit anhand von Lastfalldaten und
Bewertungsmethoden durchzufiihren, die sich fir die betreffende Anwendung bewihrt haben, sofern derartige Daten
vorliegen. In den Tabellen 15 und 16 der EN 12663 sind geeignete empirische Beschleunigungswerte des Wagenkastens fiir
das Dauerfestigkeitsverfahren angegeben. Sie sind mit den herkommlichen europiischen Betriebsbedingungen vereinbar und
miissen bernommen werden, falls keine genaueren Daten verfiigbar sind.

CC.1.3. Traktion und Bremsen

Die Anzahl der durch Traktion und Bremsen ausgelosten Belastungszyklen muss den Anfahr- und Bremsvorgingen
(einschlielich nicht geplanter) der vorgesehenen Betriebsart entsprechen.

CC.1.4. Aerodynamische Belastung

In folgenden Fillen kann es zu einer signifikanten aerodynamischen Belastung kommen:
a)  Zugbegegnungen bei hoher Geschwindigkeit

b)  Tunnelbetrieb

¢)  Seitenwind.

Wenn eine derartige Belastung signifikante zyklische Beanspruchungen in den Fahrzeugstrukturen verursacht, muss sie bei
der Bewertung der Ermiidung beriicksichtigt werden.

CC.1.5. Ermiidungsbelastungen an Schnittstellen

Die bei der Auslegung zu beriicksichtigende dynamische Belastung muss +[- 30 % der statischen vertikalen Last betragen.
Wird dieser Ansatz nicht benutzt, so ist die nachfolgende Methode anzuwenden:

Die Hauptermiidungsbelastungen an den Verbindungsstellen zwischen Drehgestell und Wagenkasten sind abhingig von:
a)  Be- und Entlastungszyklen

b)  Einwirkung vom Gleis

¢)  Traktion und Bremsen.
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Die Schnittstelle ist diesen Wechselbelastungen entsprechend auszulegen.

Die Befestigungen der Ausriistungsgegenstinde miissen den durch das Fahren des Wagens bewirkten Wechselbelastungen
und allen durch die Verwendung der Ausriistungsgegenstinde verursachten Belastungen standhalten. Die Beschleunigungen
konnen nach dem oben beschriebenen Verfahren bestimmt werden. Fiir normalen Betrieb auf dem européischen Bahnnetz
sind in den Tabellen 17, 18 und 19 der EN 12663 empirisch ermittelte Beschleunigungen fiir Ausriistungsgegenstinde, die
mit der Wagenstruktur mitbewegt werden, angegeben. Diese konnen verwendet werden, wenn keine anderen, geeigneteren
Daten zur Verfiigung stehen.

Wechselbelastungen in Kupplungskomponenten sind zu beriicksichtigen, wenn sie vom Betreiber oder Konstrukteur
aufgrund seiner Erfahrung als signifikant bezeichnet werden.
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ANHANG DD
BEWERTUNG DER INSTANDHALTUNGSVORKEHRUNGEN

Offene Fragen siche 6.2.2.3
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ANHANG EE
FAHRZEUGSTRUKTUREN UND ANBAUTEILE

Tritte und Handgriffe

EE.1. ALLGEMEIN

Tritte mit entsprechenden Handldufen miissen an allen Stellen vorhanden sein, an denen sich das Personal wihrend des
Betriebs aufhilt, sowie tiberall dort, wo sie notwendig sind, um den Zugang zu Teilen des Wagens wihrend des Betriebs zu
ermoglichen.

EE.2. MINDESTANFORDERUNGEN
EE.2.1. Handgriffe

Handgriffe miissen aus Rundstahl mit 20 mm Durchmesser sein, ausgenommen Handgriffe wie in EE 2 spezifiziert mit
mindestens 30 mm Durchmesser. Kupplergriffe sind in EE 3 spezifiziert.

Der Freiraum zwischen den Handgriffenund den néchsten Hindernissen muss mindestens 120 mm betragen.

EE.2.2. Abmessungen der Tritte

Die Tritte am Ende eines Wagens, auf denen sich das Personal linger aufhalten muss, miissen 350 mm breit und 350 mm
lang sein und entsprechend Bild EE1 angebracht werden. Die Tritte miissen mit rutschfester Oberfliche konstruiert werden.
Diese Tritte miissen mit Mitteln befestigt werden, die eine Demontage des Trittes erlauben (zum Beispiel mit Nieten oder
Schrauben mit gesicherter Mutter).

Bild EE1

Tritt-Griff-Anordnung an Wagenenden mit Stirnwandborden

Espace libre selon Annexe 3A
Clearance specified in Appendix 3A
Freiraum nach Anlage 34
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Bild EE2
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Bild EE3
Kupplergriffe
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ANHANG FF

BREMSEN

FF 1. GLEITSCHUTZANLAGEN

Liste der zugelassenen Bremskomponenten

FF 1.1. Gleitschutzanlagen fiir neue, bestehende, umgeriistete und erneuerte Fahrzeuge

Herstellerfirma Bauart Anmerkungen
FAIVELEY AEF 82 C An Scheibenbremsen gepriift
OERLIKON GSE 201 An Scheibenbremsen gepriift
OERLIKON GSE 202 An Scheibenbremsen gepriift
FAIVELEY AEF 83 P.1 An Scheibenbremsen gepriift
FAIVELEY AEF 83 P.2 An Klotzbremsen gepriift
OERLIKON OMG 202 An Scheibenbremsen gepriift
PARIZZI WUPAR 83 An Scheibenbremsen gepriift
WABCO-WESTINGHOUSE WGMC 19/1 An Scheibenbremsen gepriift
FAIVELEY AEF 91 P1 An Scheibenbremsen gepriift

AEF 91 P2 ()
MANNESMANN MRP-GMC 29 An Scheibenbremsen gepriift
REXROTH PNEUMATIK GmbH
SAB WABCO SWKP AS 20R An Scheibenbremsen gepriift
KP GmbH
SAB WABCO KP GmbH SWKP AS 20C Im Januar 1998 bestatigt: Bauarteigenschaften
identisch mit AS 20R

Knorr-Bremse MGS 2
DAKO PE 94 MSV

(")  Wagen mit Scheiben- und Klotzbremsen.

FF 1.2. Gleitschutzanlagen fiir bestehende Fahrzeuge

Die im nachfolgenden Verzeichnis aufgefithrten Gleitschutzanlagen sind zum Einsatz auf bestehenden Fahrzeugen
zugelassen, wenn das Bremssystem nicht umgeriistet oder erneuert ist. Andere Umriistungen oder Erneuerungen des
Wagens erfordern keine Anderung der Gleitschutzanlagen.

Herstellerfirma

Anmerkungen

Mechanische Bauarten
fir Geschwindigkeiten bis 160 km/h

vorzugsweise fiir gezogene Wagen
ohne eigene Stromversorgung

OERLIKON Tragheit 4 GS1 und | An Klotzbremsen gepriift
GSA
KNORR MW 0

KNORR MWX

()
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Herstellerfirma Bauart | Anmerkungen
Elektronische Bauarten

WESTINGHOUSE D1 O]

WESTINGHOUSE WG An Scheibenbremsen gepriift
WESTINGHOUSE WGK An Klotzbremsen gepriift
GIRLING SP An Scheibenbremsen gepriift
OERLIKON GSE 100 0}

PARIZZI 289 An Klotzbremsen gepriift
PARIZZI 447 An Scheibenbremsen gepriift
KNORR GR 0

KOVOLIS DAKO 0

KRAUSS-MAFFEI K Micro O]

OERLIKON GSE 200 "

KNORR MGS 1 An Scheibenbremsen gepriift
WABCO-WESTING- WGMC 19 An Scheibenbremsen gepriift

HOUSE

(") Wagen mit Scheiben- und Klotzbremsen.

FF 2. DRUCKLUFTBREMSEN FUR GUTERZUGE UND REISEZUGE

FF 2.1. Steuerventile fiir neue, umgeriistete und erneuerte Wagen

Druckluftbremse
Bremsenbauart Kurzbezeichnung Kiirzel Giiterzug (G)
Personenzug (P)
Knorr-Bremse KE 1d () (?)
KE 2d (%), KE G/P-Bremse
KERd () ()
Oerlikon-Bremse ESG 121 (9 () 0 G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 121-1 (%) (9 0 G/P-Bremse
Knorr-Bremse KE 1 a/3,8 () () () KE G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESH 100 (¢) 0 G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESH 200 (") 0 G/P-Bremse
Knorr-Bremse KIEEl Z(i d(aZbgb> KE G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse SW 4 () SW G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse SW 4C () SW G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse SW 4/3 (4 SW G/P-Bremse
DAKO-Bremse CV1 nD () OK G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse C3WR (9 (9 Ch G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse C3W mit AC3D (%) Ch G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse WU-C (9) (9 wu G/P-Bremse
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Druckluftbremse
Bremsenbauart Kurzbezeichnung Kiirzel Giiterzug (G)
Personenzug (P)
Oerlikon-Bremse Est3f 1 HBG 300 () (™) (") 0 G/P-Bremse
MZT-HEPOS-Bremse MH3{/HBG310/100 (%)
MH3{/HBG310/200 () MH G/P-Bremse
MH3f/HBG310/3xx () (¢)
Knorr-Bremse KEldv
KE2dv KE G/P-Bremse
KERdv (%)

Nachtrigliches Anbringen anderer Wiegeventile unzuldssig.

Zur Anwendung bei Neufahrzeugen bis 1.01.2007.

Bremsbaugruppe verbunden mit einem Bremssystem mit automatischer Lastabbremsung und Zulassung nach FF3.

Getrennter Druckminderer erforderlich, wenn die Riickfithrung {iber die Hauptluftleitung erfolgt.

Bremsbaugruppe bestehend aus Steuerventil, Relais und Halter.

Zusitzliche Instandhaltungsmafnahmen am MAV, um sicherzustellen, dass der max. Bremszylinderdruck von 3,8 bar immer erreicht
wird .

Standardfunktionen bis 14 Liter Bremszylindervolumen bzw. Steuervolumen.

Standardfunktion.

SW 4 — Kontrolliertes Fiillen der Hilfsluftbehalter. .

SW 4C — Kontrolliertes Fiillen des Kontrollbehilters mit Uberladungsschutz beim Losen der Bremse.

SW 4/3 — Mit Absperrventil C3W muss das Fiillen des Kontroll- und des Hilfsluftbehilters in etwa die gleiche Zeit beanspruchen.
Die Drossel des Steuerventils sollte schrittweise an das jeweilige Volumen des Hilfsluftbehilters angepasst werden.

Nur mit zusitzlichem Relais zu verwenden. .

Die Identititspriifung war bei bestimmten Punkten negativ, daher ist die Wiederverwendung dieser Steuerventile bei PKP und OBB bis
zum 1.01.2010 befristet.

==

R

=

TSR

BTESESTSEZE®

FF 2.2. Ventile fiir bis 2005 bestehende Fahrzeuge, die umgeriistet oder erneuert werden

Druckluftbremse
Bremsenbauart Kurzbezeichnung Kiirzel Gitterzug (G)
Personenzug (P)
Knorr-Bremse ‘e K2F;s L KE G/P-Bremse
Dako-Bremse CC\>71 DK G/P-Bremse
Westinghouse-Bremse U wWu G/P-Bremse
Charmilles-Bremse C3A Ch G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse Est 3f mit HBG 300 0 G/P-Bremse
Charmilles-Bremse C3WwW Ch G/P-Bremse
Knorr-Bremse KE Od
KE 1d KE G/P-Bremse
KE 2d
Westinghouse-Bremse C3 W2 WE G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 101 0 P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 121 0 G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 131 0 P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 141 0 G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 101-1 0 P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 121-1 0 G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 131-1 0 P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESG 141-1 0 G/P-Bremse
Knorr-Bremse KE 1 a/3,8 KE G/P-Bremse
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Druckluftbremse
Bremsenbauart Kurzbezeichnung Kiirzel Giiterzug (G)
Personenzug (P)
Knorr-Bremse KE Oa/3,8 KE G/P-Bremse
Oerlikon-Bremse ESH 100 (0] G/P-Bremse
ohne universale Wirkung,
wenn der angeschlossene
Bremszylinder oder die vor-
eingestellten Volumen bis zu
14 1 betragen
Oerlikon-Bremse ESH 200 (0] G/P-Bremse mit universaler
Wirkung
Knorr-Bremse KE 1 ad KE G/P-Bremse
Knorr-Bremse KE 0 ad KE G/P-Bremse
Knorr-Bremse KE 2 ad KE G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse SW 4 (3 SW G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse SW 4C () SW G/P-Bremse
SAB-WABCO-Bremse SW 4/3 () SW G/P-Bremse
DAKO-Bremse CV1 nD (9 DK G/P-Bremse

==

%

SW 4 — Kontrolliertes Fiillen des Hilfsluftbehilters. .
SW 4C — Kontrolliertes Fiillen des Kontrollbehilters mit Uberladungsschutz beim Losen der Bremse.

SW 4/3 — Mit Absperrventil C3W (Fiillen des Kontroll- und des Hilfsluftbehilters beansprucht in etwa die gleiche Zeit.).
Die Drossel des Steuerventils sollte schrittweise an das jeweilige Volumen des Hilfsluftbehilters angepasst werden.

FF 3. IM INTERNATIONALEN VERKEHR ZUGELASSENE BREMSEINRICHTUNGEN MIT AUTOMATISCHER LASTAB-

BREMSUNG
Herstellerfirma Bauart Kurzzeichen

SAB [ — Mechanische Bauarten
Wiegeventil und Lastbremsautomat AC3 D
I — Pneumatische Bauarten

WESTINGHOUSE Wiegeventil und Differentialzylinder WDC 14 und WDC 16

KNORR Wiegeventil und Doppelbremszylinder RLV 12/10 DGB 107/12”

OERLIKON Wiegeventil und Doppelbremszylinder ALM-ALT

OERLIKON Mechanische Ubertragung und Doppelbrems- ALS-ALT
zylinder

WESTINGHOUSE 16"-Bremszylinder WDR

OERLIKON Regelbares Lastbremsventil mit einzelnem ALM/ALR 150
Bremszylinder

KNORR Regelbares Lastbremsventil mit einzelnem RLV 11d
Bremszylinder

METALSKI ZAVOD-TITO Regelbares Lastbremsventil mit einzelnem AKR SS/10
Bremszylinder fiir den SS-Verkehr

METALSKI ZAVOD-TITO Regelbares Lastbremsventil mit einzelnem AKR §/01
Bremszylinder fiir den SS-Verkehr

KNORR Regelbares Lastbremsventil mit einzelnem RLV 11d

Bremszylinder
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Herstellerfirma Bauart Kurzzeichen
DAKO Regelbares Lastbremsventil DSS mit Wiege- DAKO-DSS
ventilen SL1 fiir den SS-Verkehr
DAKO Regelbares Lastbremsventil DS mit Wiegeventi- | DAKO-DS
len SL1 fur den SS-Verkehr
DAKO Wiegeventil DAKO-DSS SL1 oder SL2
DAKO Wiegeventil DAKO-DS SL1 oder SL2
SAB-WABCO Wiegeventil und Doppelbremszylinder SWDR-2
SAB-WABCO Regelbares Lastventil fiir VCAV mit Steuerventil | GF4 SS1
SW 4, SW 4-C oder SW 4/3 und Lastbrems- GF4 SS2
ventil DP1 oder F87 GF6 SS1
GF6 SS2
SAB WABCO Regelbares Lastventil fiir integrierten VCAV mit | GFSW4-D-AV
Steuerventil SW 4, SW 4-C oder SW 4/3 und GFSW4-S-AV

Lastbremsventil DP1 oder F87

FF 4. IM INTERNATIONALEN VERKEHR ZUGELASSENE SCHNELLBREMSBESCHLEUNIGER FUR BREMSLEITUNGEN

Herstellerfirma

Bauart

Anmerkungen

Dako-Kovalis Dako-Z Anwendung bei der Bremsbauart
CVI-R
zugelassen
Knorr-Bremse EB3 Anwendung bei der Bremsbauart
KEs zugelassen
EB3-S Fiir Anwendung mit NBU (~ SAFI)
EB3-S/L Fiir Anwendung mit NBU (~ SAFI)
Oerlikon-Buhrle SB 3 Anwendung bei der Bremsbauart
Est 3e zugelassen
SBS 100
Davies and Metcalfe BPA 1 Fiir Anwendung mit NBU (~ SAF])
MZT HEPOS VBK 100 Fiir Anwendung mit NBU (~ SAFI)

FF 5. IM INTERNATIONALEN VERKEHR ZUGELASSENE SCHNELLLOSEVENTILE

Tabelle 1:

Schnellléseventile fiir moderne Bremsen (?)

Herstellerfirma

Bauart

Im Steuerventil eingebaut

OERLIKON LV3:LV3F
OERLIKON LvV7
CHARM ILLES C3P1

CHARM ILLES

C3P2
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Herstellerfirma Bauart
KNORR ALV3a, ALV7,ALV9,ALV9a
WESTINGHOUSE (Italien) SA1
WESTINGHOUSE (Italien) SA1V
KNORR AL V11
WESTINGHOUSE (GrofSbritannien) Al und A2

Anwendung bei bestehenden Steuerventilen, wenn deren Leitungen

nur zum Leeren des Kontrollbehdlters dienen

OERLIKON LV3
OERLIKON LVA4F
WESTINGHOUSE (Frankreich) W 104, W 204
WESTINGHOUSE (Italien) SA1
WESTINGHOUSE (Italien) SA1V

() Unter ,modernen Bremsen“ sind Bremsen zu verstehen, die seit 1.01.1948 von internationalen Stellen zugelassen sind.

Tabelle 2:

Schnellloseventile fiir Bremsen ilterer Bauart

Herstellerfirma Bauart
KNORR ALV4 ()
OERLIKON LV3
OERLIKON LV4F
WESTINGHOUSE (Frankreich) W 104, W 204

WESTINGHOUSE (Italien)

SAJCG, SAJRA

WESTINGHOUSE (Italien) SA1
KNORR L2 ()
WESTINGHOUSE (Italien) SARAV
HARDY L3 ()

() Das Schnellloseventil KNORR ALV4 findet beim modernen Steuerventil KNORR KE Anwendung, da mit dessen Loseventil nur der
Kontrollbehilter geleert wird (wihrend der Hilfsluftbehilter mit einem Absperrventil geleert wird).

(®) Nur in Verbindung mit Steuerventil HIK.

Tabelle 3:

Schnellloseventile fiir moderne (?) oder iltere Bremsen

Herstellerfirma Bauart
WESTINGHOUSE (Frankreich) W3,W4
DAKO 0S1
KNORR ALV4b
BDZ BRV ()

(l“)) Unter ,modernen Bremsen*“ sind Bremsen zu verstehen, die seit 1.01.1948 fiir den internationalen Einsatz zugelassen sind.
(

) Nur in Verbindung mit Steuerventil HIK.
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FF 6. IM INTERNATIONALEN VERKEHR ZUGELASSENE BREMSBELAGE FUR SCHEIBENBREMSEN

Hersteller/Produkt Bauart Anmerkungen Eisenbahnunternechmen
1 2 4 5

Jurid Jurid 869 bis 200 km/h SNCF
Becorit Becorit 918 (1) bis 200 km/h DB
Ferodo ID 425 L (%) bis 200 km/h FS
Bremskerl 5818 (3 bis 200 km/h FS
Bremskerl 6792 (1) bis 200 km/h DB
Jurid 877 (1) bis 200 km/h DB
Bremskerl 7240 (1) bis 200 km/h DB
Frendo 2126 (%) bis 200 km/h FS
Faist Licence Textar T 543 () bis 200 km/h FS
ICER ICER 918 () bis 200 km/h RENFE
Flertex Flertex 664 HD (%) bis 200 km/h SNCF
Rona (Ungarn) Licence Rona 918 (%) bis 200 km/h MAV
Becorit

Textar T 550 (3 bis 200 km/h DB
Frenoplast x. FR20H.2 (%) bis 200 km/h PKP
Textar T550 (3 bis 200 km/h DB
Becorit V30 (3 bis 200 km/h DB
Bremskerl Bremskerl 2000 (%) bis 200 km/h DB
Bremskerl 7 699 bis 200 km/h FS
Italian Brakes FS 5M1 (}) bis 200 km/h FS

(1) an Scheibenbremsen aus Grauguss und Stahlguss getestet.
(®) an Scheibenbremsen aus Grauguss getestet
(®) an Scheibenbremsen aus Stahlguss getestet

FF 7. IM INTERNATIONALEN VERKEHR ZUGELASSENE AUTOMATISCHE ,LEER-BELADEN“-KONTROLLVORRICHTUN-
GEN

Herstellerfirma Bauart

a)  Mehrzweckanwendungen

Westinghouse WAD

SAB VA 2

SAB DP 2

KNORR Du-111 WM
OERLIKON ALM/ALR 140

b)  Anwendung nur bei beladenen oder bei leeren Wagen

Westinghouse WAN

SAB VTA
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FF 8. BIS JUNI 2004 ALS GEEIGNET EINGESTUFTE PRUFSTANDE FUR DIE ABNAHME VON BREMSBELAGEN

Unternehmen Ort
DB Minden
FS Florenz
SNCF Vitry MF1
Vitry MF3
CFR Bukarest
CD Prag
PKP Poznan
ZSR Zilina
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ANHANG GG
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ANHANG HH
SONDERFALLE
Republik Irland und Nordirland
Schnittstelle zwischen Fahrzeugen

poss

1805 CTRS of buffers
Holas deilled 26 mm & /
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FAHRZEUG-FAHRWEG-WECHSELWIRKUNG UND FAHRZEUGBEGRENZUNGSLINIE

Bewertungsverfahren: Grenzwerte fiir Anderungen bei Giiterwagen, die keine neue Genehmigung erfordern

Giiterwagen mit Anderungen der technischen Parameter innerhalb der Grenzwerte nach diesem Anhang im Vergleich zur
urspriinglichen Konstruktion der zugelassenen Giiterwagen erfordern keine neue Konformititsbewertung.

ANHANG 11

Drehzapfenabstand 2a* > 9m -15 % bis + oo
(bei Giiterwagen mit Drehgestellen) )a* < 9m -5 9% bis + oo
Radsatzabstand 2a* > 8m -15 % bis + eo
(bei Giiterwagen mit zwei Radsitzen) 2a* < 8m 5% bis + oo

Hohe des Schwerpunkts

leeres Fahrzeug

-100 % bis + 20 %

beladenes Fahrzeug

-100 % bis + 50 %

Verwindungssteifigkeit Ct* < 3 -66 % bis + 200 %
Ct * (10'° kN/mm?/rad) Ctt > 3 -50 % bis + o
Eigengewicht des Fahrzeugs > 16t
(Giiterwagen mit Drehgestellen)
5 -15 % bis + oo
> 12t

(Giiterwagen mit zwei Radsdtzen)

Anderung der max. Radsatzlast

+1,5t

Massentragheitsmoment des Wagenkas-
tens (um die z-Achse — nur bei Giiter-
wagen mit zwei Radsitzen)

-100 % bis + 10 %

Vertikale Authdngung
primir oder sekundar

Steifigkeit

0 bis +25%

Ubergangslasten

-5 % bis 0

Ausdrehmoment des Drehgestells

-20 % bis + 20 %

Massentré(rvheitsmoment des ganzen
Drehgestells (um die z-Achse)

-100 % bis + 10 %

Nenndurchmesser desRades

-10 % bis + 15 %

Fiir den Nachwetis fiir die oben erwahnten wie fur die begleitenden Kriterien wie Festigkeit, Bremsvermogen, kinematische

Begrenzungslinie usw. ist unter der Hersteller bzw. der Auftragnehmer verantwortlich .
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ANHANG Jj

OFFENE PUNKTE

1. TSI CR RST

1.1. 4.2.3.3.2 Heif8liuferortung

1.2. 4.2.6.2 Aerodynamische Wirkungen

1.3. 4.2.6.3 Seitenwinde

1.4. 4.3.3 Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung

Die Schnittstellen zum Teilsystem Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung werden gepriift (Hinweise auf diese TSI sind
offene Punkte).

1.5. 6.1.2.2

Die Bewertung der Qualitit von Schweilverbindungen hat nach den nationalen Vorschriften zu erfolgen.

1.6. 6.2.2.1

Die Bewertung der Qualitdt von Schweifsverbindungen hat nach den nationalen Vorschriften zu erfolgen.

1.7. 6.2.2.3 Bewertung der Instandhaltung

Der Anhang DD bleibt ein offener Punkt. Dieser Anhang beschreibt das Verfahren, mit dem jeder Mitgliedsstaat sicherstellt,
dass die Instandhaltungsmodalititen den Anforderungen dieser TSI und den grundlegenden Anforderungen fiir die
Lebenszeit der Subsysteme geniigen.

1.8. 6.2.3.4.2 Aerodynamische Wirkungen

1.9. 6.2.3.4.3 Seitenwinde

2. ANHANGE

2.1. Anhang B

B.3 Lastgrenzraster

4) Giiterwagen, die mit gleichen Lasten wie im S-Verkehr mit 120 km/h fahren konnen, sind mit dem Zeichen ,* * rechts
vom Lastgrenzraster zu versehen. Der Anwendungsbereich von ™ (nur ,umgeriistete/erneuerte Wagen“ oder ,neue und

umgeriistete/erneuerte Wagen®) bleibt ein offener Punkt.

2.2. Anhang B.32 Kennzeichnung von Giiter- und Reisezugwagen, die gemif} Fahrzeugbegrenzungslinie (GA, GB
oder GC) gebaut sind

Bleibt ein offener Punkt

2.3. Anhang C.4 Fahrzeugbegrenzungslinien GA, GB, GC

Bleibt ein offener Punkt, da dieser Abschnitt auf Anhang B.32 verweist

2.4. Anhang E

Laufflichen bleiben ein offener Punkt, bis die EN veroffentlicht ist

2.5. Anhang L

Die Spezifikation fiir Ridder aus Stahlguss ist ein offener Punkt. Eine neue EN ist beantragt.
2.6. Anhang P

P.1.1 Steuerventil
P.1.2 Regelbares Lastbremsventil und automatischer Lastwechsel
P.1.3 Gleitschutzeinrichtungen

P.1.7 Absperrhihne
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P.1.10 Bremsklotze

Das Priifverfahren fiir die Entwurfsbewertung von als Interoperabilitdtskomponenten eingesetzten Bremsklotzen hat nach
den Vorgaben in Anhang I, Abschnitt 1.10.2 zu erfolgen. Diese Vorgaben sind fiir Verbundwerkstoff-Bremsklotze noch ein
offener Punkt.

Verbundwerkstoff-Bremsklotze, die bereits im Einsatz sind, haben die Bewertung nach P.2.10 erfolgreich bestanden:

Die UIC fiihrt eine Liste der zugelassenen Verbundwerkstoff-Bremsklotze (einschlieflich geographischer Einschriankungen
fir die Verwendung und Anwendungsbedingungen nach P.1.10 und P.2.10).

P.1.11 Schnellbremsbeschleuniger

P.1.12 Wiegeventil und Lastwechseleinrichtung

P.2.10 Bremsklotze

—  Geometrische Bewertung

Von jedem Bremsklotzsatz sind Muster einer Maflpriifung zu unterzichen.

—  Bewertungsverfahren bei Verbundwerkstoff-Bremsklotzen. Das Priifverfahren ist ein offener Punkt.
In der Ubergangszeit hat die Bewertungspriifung nach UIC mindestens folgende Punkte zu enthalten:

Priifstandversuche und Analyse

Die Bewertung der Verbundwerkstoff-Bremskl6tze hat unter Einsatz eines genormten Priifverfahrens und Priifstandes zu
erfolgen (ERRI B126/RP 18, 2. Version, Mdrz 2001). Dabei sind folgende Kriterien zu priifen:

—  Leistung der Bremsklotze in trockenem und nassem Zustand und bei Dauerbremsung

—  Wabhrscheinlichkeit von Metalleinschliissen vom Rad

—  Leistung unter winterlichen Witterungsbedingungen (Schnee, Eis, niedrige Temperatur usw.)
—  Leistung bei Bremsstorungen (Festfressen)

—  Bewertung der Auswirkungen auf den elektrischen Widerstand des Radsatzes (einschlieflich spezifischer Priifung der
Kompatibilitdt mit den Gleisstromkreisen in den verschiedenen Lindern, in denen die Giiterwagen zum Einsatz kommen
sollen)

Klimakammerversuch — Bewertung

Vor den Bremsleistungspriifungen am Fahrzeug miissen die Verbundwerkstoff-Bremsklotze die oben beschriebenen
Priifstandversuche erfolgreich bestanden haben.

Bremsleistungspriifungen am Teilsystem:

Die Verbundwerkstoff-Bremsklotze

—  sind nach Anhang S dieser TSI zu bewerten,

— miissen sich beim Einsatz in Nordeuropa wihrend einer vollstindigen Winterperiode bewihren,
—  sind hinsichtlich des Einflusses auf den elektrischen Widerstand des Radsatzes zu bewerten.

Betriebsbewertungen bei innovativen Produkten sind nach Abschnitt 6 durchzufithren.
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ANHANG KK
INFRASTRUKTUR- UND FAHRZEUGREGISTER

Infrastrukturregister

Anforderungen an das Infrastrukturregister

Datenelement

Interoperabili-
tatskritisch

Sicherheits-kritisch

Grunddaten

Verkehrsart (gemischt, Personen, Giiter etc.)

Streckentyp (HGV, konventionell)

Technische Informationen

Leistungsniveaus: Hochstzuldssige Streckengeschwindigkeit je nach max. Radsatzlast

u. a.

Lichtraumprofil

Spurweite

Hochstlast pro Laingenmeter

Max. Gleisbeanspruchung

—  Dynamische Last (max. von den Radsitzen auf die Schiene ausgeiibte vertikale

Last)
—  Gleisbeanspruchung in Querrichtung
—  Gleisbeanspruchung in Lingsrichtung

Verhiltnis zwischen Raddurchmesser und Radsatzlast

Min. Gleisbogen: horizontal

Min. Gleisbogen: vertikal

Max. Schienenneigung

Max. Uberhdhungsfehlbetrag

Uberhohungsfehlbetrag in Weichen und Kreuzungen

< | =2 | 2| =2 | = | =

P R I B -

Konformitat mit Anhang A1 der TSI ,CCS*

: RESERVIERT

Seitenwind: RESERVIERT

Mindestabstand zwischen Gleismittellinien

Merkmale der Gleisgeometrie:

—  Qualitdt der Gleisgeometrie (EN 13848-1)
—  Gleisverwindung

—  Max. Radspiel in Weichen

—  Mindestwert fiir festen Herzstiickspitzenschutz bei normalen Kreuzungen
—  Max. Radspiel an der Herzstiickspitze bei Kreuzungen
—  Max. Radspiel am Eingang Radlenker/Fliigelschiene

—  Min. Fithrungsschienenabstand

—  Max. zulissige fithrungslose Linge
—  Min. Fithrungsschienentiefe

—  Max. Uberhghung des Radlenkers
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Datenelement Irltt;trs ?{giﬁgﬁ} - Sicherheits-kritisch
Einschrinkungen
Umgebungsbeschrankungen:
Temperaturbereich N N
—  T(n) (-40 °C — + 35 °C)
—  T(s) (-25°C — + 45 °C)
Jahreszeitliche Einschrankungen:
Fiir Ty-Strecken \ N
Jahreszeit, in der die Temperatur unter - 25 °C absinken kann
Tag.Monat
Fiir T¢-Strecken
Jahreszeit, in der die Temperatur iiber + 35 °C ansteigen kann \ \

Tag.Monat
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YY1

YY.2.

YY.2.1.

YY.2.2.

YY.2.3.

YY.3.

YY.3.1.

YY.3.2.

YY.3.3.

YY.3.4.

YY.3.5.

YY.3.6.

YY.4.

YY.4.1.

YY.4.2.

YY.5.

YY.5.1.

YY.5.2.

YY.6.

YY.6.1.

YY.6.2.

YY.6.3.

YY.6.4.

YY.7.

YY.7.1.

YY.8.

YY.8.1.

YY.8.2.

YY.8.3.

YY.9.

YY.10.

ANHANG YY
Fahrzeugstrukturen und Anbauteile

Festigkeitsanforderungen an bestimmte arten von Wagenbauteilen
EINFUHRUNG ...

FESTIGKEIT DER KONSTRUKTIONEN DES WAGENKASTENS ...
Durch vertikale Lasten verursachte Beanspruchungen ............. ..o,
Kombinierte Beanspruchungen ............ooi.uuutttit ittt
Festigkeit des Wagenbodens unter der Beanspruchung durch Flurférderzeuge und Strafenfahrzeuge. . ...

GEDECKTE WAGEN MIT FESTEM DACH UND FESTEN ODER BEWEGLICHEN SEITENWANDEN UND
GEDECKTE WAGEN MIT OFFNUNGSFAHIGEN DACHERN ... ..ottt ettt

Festigkeit der festen Seiten- und Stirnwande .............ccooiiiiiiiii e
Festigkeit der Seitenwandtiiren ............ooiuuutttti e
Festigkeit von Schiebewdnden ........ ... i
Krifte, die sich aus der Begegnung von Ziigen ergeben ...............coiiiiiiiiiiiiiiiiiiiieaaannnnn.
Festigkeit der verriegelbaren Trennwénde von Schiebewandwagen ................ccoiiiiiiiiiiii.
Festigkeit des Dachs ...
WAGEN MIT VOLL OFFNUNGSFAHIGEM DACH (ROLL- UND SCHWENKDACHER) ..................
Wagen fiir den Transport schwerer StICKGULET .......uuiiittt e
Wagen fir den Transport schwerer MasSenguier .. .......ouuuutteituteeitit e
HOCHBORDIGE WAGEN ... e

Festigkeit der Seitenwinde gegeniiber seitlich wirkenden Kraften, Schlagfestigkeit der oberen Saumeisen
der Seiten- und Stirnwande ........ ...

Festigkeit der Seitenwandtliren ..............utouutiteitt i et
FLACHWAGEN UND GEMISCHTE FLACH-/HOCHBORDIGE WAGEN ........cccoiiiiiiiiiiiiieann.
Festigkeit der Seiten- und Stirnwandklappen ......... ...
Festigkeit der festen Seitenwandklappen .............ooiiii i
Festigkeit der Seitenwandrtngen .............ooiuuiteitttt e
Festigkeit der SHIMWANAIUNGEN . .......oinutit ettt et et e
SCHWERKRAFT-SELBSTENTLADEWAGEN .. ...
Festigkeit der WANAE ......utii e e
WAGEN FUR DIE BEFORDERUNG VON ISO CONTAINERN UND/ODER WECHSELBEHALTER .......
Befestigung von Containern und Wechselbehalter ............ ...
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YY.1. EINFUHRUNG

Dieser Anhang enthilt die Anforderungen an die Auslegung von Wagenbauteilen und Systemen zur Ladungssicherung. Die
Anforderungen sind so anzuwenden, dass sie dem beabsichtigten Einsatz entsprechen .

YY.2. FESTIGKEIT DER KONSTRUKTION DES WAGENKASTENS
YY.2.1. Beanspruchungen durch vertikale Lasten

Fiir den vertikalen Lastfall miissen die Ladungen auf dem Fahrzeug verteilt werden:

—  {iber einer Breite von 2 m,

—  Dbei offenen Wagen mit Drehgestellen und offenen Flachwagen mit Drehgestellen iiber eine Breite von 1,2 m,

—  {iber die gesamte Breite des Bodens,

je nachdem, was die ungiinstigste Beanspruchung auf das Untergestell ergibt.

Die gréf8te Durchbiegung des Untergestells darf bei diesen Lastfillen 3 %o vom Radsatz- oder Drehzapfenabstand ggii. der
Ausgangslage nicht iiberschreiten (einschlieflich der Auswirkungen von Durchbiegungen in Gegenrichtung -Vor-
sprengungen).

YY.2.2. Kombinierte Beanspruchungen

Fiir bestimmte Wagenbauarten, wie die mit gekropfter/abgesenkter Ladefldche, ist die Kombination der Beanspruchungen
aus horizontaler und vertikaler Last besonders zu beriicksichtigen.

Kesselwagen fur den Transport von unter Druck stehenden Erzeugnissen miissen sowohl der Belastung entsprechend der
hochstzuldssigen Tragfihigkeit als auch der Belastung durch den groftmaoglichen Betriebsdruck gemafd RID, fiir den der Tank
auszulegen ist, standhalten, ohne bleibende Schiden davonzutragen.

YY.2.3. Festigkeit des Wagenbodens unter der Beanspruchung durch Flurforderzeuge und Straflenfahrzeuge.

Der Wagenboden muss den nachfolgenden Belastungen ohne bleibende Verformung standhalten konnen:

—  Bei Gabelstaplern:

—  Gleichzeitige Belastung beider Vorderriader mit jeweils 30 kN;

—  Kontaktfliche eines Rades 220 cm? bei einer Radbreite von ungefihr 150 mm;

—  Mittlerer innerer Abstand der Vorderrider des Gabelstablers: 650 mm.

—  Bei Straenfahrzeugen (nur bei Flachwagen und gemischten Offen-[Flachwagen

—  Belastung mit 65 kN je tragendes Zwillingsrad,

—  Kontaktfliche eines tragenden Zwillingsrads von 700 cm? bei einer Radbreite von ungefihr 200 mm.

Anmerkung: Wiederholte Belastungen dieser Art miissen unter Umstinden als Fille von Dauerbeanspruchung betrachtet
werden.
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YY.3. GEDECKTE WAGEN MIT FESTEM DACH UND FESTEN ODER BEWEGLICHEN SEITENWANDEN UND GEDECKTE
WAGEN MIT OFENUNGSFAHIGE DACHERN

YY.3.1. Festigkeit der festen Seiten- und Stirnwinde

In einer Hohe von 1 m iiber dem Boden miissen die Winde den unten definierten Kriften standhalten {Kraftrichtung: von
der Innenseite nach auffen}. Bei Kithlwagen miissen die Merkmale des Werkstoffs, aus dem die Innenverkleidung und die
Isolierung bestehen, beriicksichtigt werden. Es gibt vier Lastfille:

a)  Querkraft wirkt auf alle Seitenwandsdulen
b)  Langskraft wirkt auf alle Stirnwandsaulen

¢)  bei Metallwinden wirkt eine Querkraft an einem Punkt an der Liiftungsoffnung und in deren Achse auf die
Seitenwand.

d)  bei Metallwinden wirkt eine Langskraft in der Achse der Stirnwand

Aufzubringende Mindestbelastung Zulassige bleibende Verformung
Lastfall
kN - mm
a 8 2
b 40 1
c 10 3
d 18 2

Bei den obigen Lastfillen ¢) und d) muss die Belastungsfliche 100 x 100 mm betragen.

Anmerkung: Winde aus Holzplatten miissen den gleichen Belastungen standhalten wie Metallwinde — Die Platten miissen
in einer Weise gefertigt sein, die eine gleichbleibende Qualitit und Leistungsfahigkeit sicherstellt.

YY.3.2. Festigkeit der Seitenwandtiiren

Schiebetiiren (ein- und zweiteilige Tiiren)
Querbelastung

Die geschlossenen und verschlossenen Tiiren miissen einer vom Wageninnern nach auflen wirkenden horizontalen
Normalkraft standhalten, die den Kriften bei einer Verschiecbung der Ladung wie auch den Druckunterschieden, die sich bei
der Begegnung von Hochgeschwindigkeitspersonenziigen in Tunneln ergeben. Diese Kraft wird unter folgenden
Bedingungen aufgebracht:

a)  In der Mitte der Tiir wird eine Kraft von 8 kN auf eine Flache von 1 x 1 m aufgebracht;
b)  An jedem Anlenkpunkt der Tiir wird eine Kraft von 5 kN auf eine Fliche von 300 x 300 mm aufgebracht.

Aus dieser Belastung darf sich keine bleibende Verformung und kein Verlust an Funktionalitit ergeben, weder an der Tiir
selbst (Tiirblatt und Rahmen) noch an der Verriegelung, den Schiebe- oder Fithrungsteilen.

YY.3.3. Festigkeit von Schiebewinden

Die Schiebewinde, geschlossen und abgeschlossen, miissen einer vom Wageninnern nach auflen wirkenden horizontalen
Querkraft standhalten, die den Kriften bei einer Verschiebung der Ladung wie auch den Druckunterschieden entspricht, die
sich bei der Begegnung von Hochgeschwindigkeitspersonenziigen in Tunneln ergeben. Die Lastfille sind wie folgt:

a) Schiebewinde, die weniger als 2,5 m lang sind, miissen die gleichen Lastfille erfiillen wie Schiebetiiren;
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b)

Auf Schiebewinde von 2,5 m bis zu 5 m Linge wird in der Wandmitte auf eine Flache von 1 x 1 m eine Belastung von
20 kN aufgebracht.

20 kN f

r Z,Sms.l_ (Sm /
L’-—"_‘___,__—-""”!

Auf Schiebewinde iiber 5 m < 7 m Linge wird in jedem Fall in einem Abstand von 1/4 der Linge der Schiebewand
vom Ende der Schiebewand aus und in einer Hohe von 1 m auf eine Fliche von 1 x 1 m eine Belastung von 15 kN
aufgebracht.

Auf Schiebewinde iiber 7 m Lange wird in jedem Fall in einem Abstand von 1/4 der Lange der Schiebewand vom
Ende der Schiebewand aus und in einer Hohe von 1 m auf eine Fliche von 1 x 1 m eine Belastung von 20 kN
aufgebracht.

Zusitzlich ist eine 10-kN-Belastung auf eine Flache von 200 mm Hohe und 300 mm Breite auf den Schiebewanduntergurt
zwischen zwei Anlenkpunkten unmittelbar iiber dem Boden aufzubringen.
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YY.3.4. Krifte, die sich aus der Begegnung von Ziigen ergeben

Einzelne Festigkeitsanforderungen an die dufleren Anlenkpunkte der Schiebewinde (Vorderseite auf einer Fliche von 200
mm Hohe und 300 mm Breite):

a)  bei Wagen mit zwei Radsdtzen und bei Drehgestellwagen mit mehr als 2 Schiebewénden pro Seite; Kraft = 11,5 kN

b)  bei Drehgestellwagen mit 2 Schiebewinden pro Seite; Kraft = 14 kN.

.
g .
E—— p
— ____.—-"'_'T =
L =il —— '____:—___F_M'-.'"_ : or
L = Lk
[ |
| ~Side of end wall
I |
| |I
| i |
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ff e
| A

Der Kraftangriffspunkt muss unmittelbar iiber dem Boden und im Dachbereich so nahe wie moglich am oberen
Anlenkpunkt sein. Fiir die obere Belastung ist es zulissig, diese noch auf den senkrechten Abschnitt der Schiebewand
aufzubringen.

Aus den v. g. Lastfillen darf sich keine sichtbare bleibende Verformung oder Beschidigung an den Schliet-, Roll- und
Fithrungsteilen der Schiebewinde ergeben. Es muss maoglich sein, die Schiebewidnde ohne Schwierigkeiten zu bewegen. Die
zulissige bleibende Verformung darf hochstens so grofl sein wie der halbe Abstand zwischen der inneren Seite einer
gedffneten Wand und dem am weitesten hervorspringenden Punkt einer geschlossenen Wand.

YY.3.5. Festigkeit der verriegelbaren Trennwinde von Schiebewandwagen

Wenn die Trennwand verriegelt ist, wird auf eine quadratische Fliche von 1 x 1 m in 600 mm und 1,100 mm iiber der
Bodenoberkante eine Kraft aufgebracht, die einem Auflaufstoff von 5 t bei einer Geschwindigkeit von 13 kmj/h entspricht
und die Beanspruchung simuliert, die von einer palettierten Ladung erzeugt wird. Die auf die Trennwand wirkenden Krifte
und die entstehende Verformung sind zu messen. Die Verformung darf nicht zur Folge haben, dass die Trennwand
abgeschert wird oder ein Schaden am Verriegelungsmechanismus entsteht.

Auf den Sitz des unteren Bolzens wird iiber eine Druckplatte von 100 x 100 mm eine Kraft von 50 kN aufgebracht . Aus der
Belastung darf sich keine Beschidigung und keine verbleibende Verformung ergeben.

YY.3.6. Festigkeit des Dachs

Das Dach muss einer von aulen nach innen auf eine Fliche von 200 cm? wirkenden Kraft von 1 kN ohne wesentliche
Verformung standhalten.

Zusitzlich miissen Schiebedidcher einer von innen nach auflen auf eine Fliche von 300 x 300 mm wirkenden senkrechten
Kraft von 4,5 kN pro Anlenkpunkt standhalten. An den Schlief-, Roll- und Fithrungsteilen der Schiebeddcher diirfen sich
aus dieser Belastung keine Beschddigungen oder bleibenden Verformungen ergeben.

YY.4. WAGEN MIT VOLL OFFNUNGSFAHIGEM DACH (ROLL- UND SCHWENKDACHER)
YY.4.1. Wagen fiir den Transport schwerer Stiickgiiter

Festigkeit der Seitenwinde

Die Seitenwinde miissen einer Gesamtkraft von 30 kN standhalten, die in einer Hohe von 1,5 m iiber dem Boden auf die 4
Mittelsdulen aufgebracht wird. Gegebenenfalls muss die elastische Verformung des oberen Gurtes unterhalb der Grenze
liegen, bei der sich das Dach aus der Fithrungsschiene 1st. Nach Beseitigung der Belastung muss das Dach wieder voll
funktionstiichtig sein.
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Festigkeit der Seitenwandtiir
Die Standardanforderungen an Tiiren nach 3.2 miissenerfiillt sein.
Festigkeit des Dachs

Wo vorhersehbar ist, dass das Dach von Personen begangen werden konnte, muss das Dach dem Gewicht einer darauf
gehenden Person standhalten. Es muss in der Lage sein, eine Kraft von 1 kN am ungiinstigsten Punkt auf einer Fliche von
300 x 300 mm aufzunehmen.

YY.4.2. Wagen fiir den Transport schwerer Massengiiter

Festigkeit der Seitenwinde
Entsprechend 4.1.

Festigkeit der Seitenwandtiir
Entsprechend 3.2.
Festigkeit des Dachs

Entsprechend 3.6

YY.5. OFFENE WAGEN

YY.5.1 Festigkeit der Seitenwinde gegeniiber seitlich wirkenden Kriften, Schlagfestigkeit der oberen Saumeisen
der Seiten- und Stirnwinde

Die folgenden Beanspruchungen werden 1,5 m iiber dem Wagenboden horizontal nach auflen aufgebracht.

a)  eine Kraft von 100 kN, aufgebracht auf vier Mittelsdulen jeder Seitenwand, wie unten angezeigt;

b)  eine Kraft von 40 kN, aufgebracht auf die Ecksdulen der mit Kopfklappen ausgeriisteten Wagen

¢)  eine Kraft von 25 kN in der Mitte der Saumeisen der Seitenwénde;

d)  eine Kraft von 60 kN in der Mitte des Obergurtes der Koptklappen bei den Giiterwagen, die damit ausgeriistet sind.

Anmerkung: Bei den Versuchen a) und b) sind die festgesetzten Krifte zweimal aufeinanderfolgend aufzubringen und nur die
Verformungen zu beriicksichtigen, die wihrend der zweiten Lastaufbringung gemessen werden.

Die bleibende Verformung im Bereich der Aufbringung der Kraft darf 1 mm nicht iiberschreiten. Auferdem darf die
elastische Verformung keine LademafSiiberschreitung verursachen.
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Lokale Verformungsversuche

An den Saumeisen der Seitenwinde sind durch Aufbringung einer senkrechten Kraft von 40 kN Eindriickversuche, wie
unten dargestellt, durchzufithren. Die bleibende Verformung darf im Bereich der Aufbringung der Kraft 2 mm nicht
tiberschreiten.

40 kN

Top flange

Offener Wagen mit 4
Mittelsdulen an den
Seitenwanden

Offener Wagen mit 6
Mittelsdulen an den
Seitenwinden

YY.5.2. Festigkeit der Seitenwandtiiren

In Hohe des Schlieriegels der Tir oder 1 m iiber dem Wagenboden und auf der Mittellinie der Tiir6ffnung muss eine
horizontale Kraft von 20 kN aufgebracht werden. Die bleibende Verformung an der Tiir selbst darf 1 mm nicht
iiberschreiten, und es diirfen sich keine Beschidigungen oder bleibenden Verformungen an den Gelenken und
Verschlussteilen ergeben.

YY.6. FLACHWAGEN UND GEMISCHTE FLACH-/OFFENE WAGEN

YY.6.1. Festigkeit der Seiten- und Stirnwandklappen

Anforderung: Die heruntergeklappten Klappen, die auf den Puffern oder bei Stirnwandklappen auf fest mit dem Puffertrager
verbundenen Stiitzen aufliegen und bei Seitenwandklappen auf einer hohen Laderampe, miissen einer Last standhalten, wie
sie sich durch einen Lkw ergibt, der bis zu einer Radlast von 65 kN je tragendes Zwillingslaufrad beladen ist und auf eine
Gesamtfliche von 700 cm? driickt (Radbreite ca. 200 mm).

Aus der Anwendung dieses Lastfalls darf sich keine sichtbare bleibende Verformung ergeben. Fiir Stirnwandklappen aus
Aluminiumlegierung sind unter Umstinden zusitzliche dynamische Priifungen notwendig. Zusitzlich zu dem vorgenannten
Versuchen sind die unten aufgezeigten Lastfdlle und statischen Versuche auszufiihren.
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Stirn-

wandklappe

Klappe auf die Puffer heruntergeklappt

Klappe auf fest mit dem Puffertrager verbun-
dene Stitzen heruntergeklappt

Aufbringung einer Last von 65 kN an den Punkten
1, 2 und dann 3 auf eine Flache von
350 x 200 mm

Klappe auf 2 Stitzen (A1 und AZ)
heruntergeklappt, die die beiden Run-
gen darstellen; Aufbringung einer Last
von 75 kM in der Mitte der Klappe auf
eine Flache von 350 x 200 mm

== Klappe in horizontale Lage heruntergeklappt

Gelenke durch ihren Bolzen befestigt
Stltzfutter unter die gesamie Lange der
Seitenwandklappe

Aufbringung von Lasten von 65 kN an den Punkten 1 und
dann 2 auf eine Flache von 350 x 200 mm

A
3 - muﬂ% Klappe in horizontale Lage heruntergekiappt
Gelenke durch ihren Bolzen befestigt

\ 30 mm dicker Klotz unter einem Ende angeordnet

Auforingung einer Last von 65 kN auf die Ecke der
S Seitenwandklappe auf eine Flache von 350 x 200 mm
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YY.6.2. Festigkeit der festen Seitenwandborde
Auf die festen Seitenwandborde isteine Kraft von 30 kN aufzubringen, die auf eine Fliche von ungefihr 350 x 200 mm am

Saumeisen in der Mitte der Seitenwand aufgebracht wird und in horizontaler Richtung vom Inneren des Wagens nach auflen
wirkt.

YY.6.3. Festigkeit der Seitenwandrungen

Drehrungen oder Einsteckrungen miissen die folgenden Belastungen aufnehmen:

—  Eine nach auffen gerichtete horizontale Belastung von 35 kN, die 500 mm von der Mitte der Bohrung entfernt
einwirkt (bei Drehrungen)

—  Eine nach auflen gerichtete horizontale Belastung von 35 kN, die 500 mm vom oberen Befestigungsflansch entfernt
einwirkt (bei Einsteckrungen)

YY.6.4. Festigkeit der Stirnwandrungen

Jede Stirnwandrunge muss eine nach auflen gerichtete horizontale Belastung von 80 kN aufnehmen, die 350 mm iiber der
Bodenoberkante einwirkt.

YY.7. SCHWERKRAFT-SELBSTENTLADEWAGEN
YY.7.1. Festigkeit der Winde

Die Winde miissen den Kriften standhalten, die aus der hochstzuldssigen Last der Ladung resultiert, fiir die die Wagen
ausgelegt sind.

YY.8. WAGEN FUR DIE BEFORDERUNG VON ISO-CONTAINERN UND/ODER WECHSELBEHALTERN
YY.8.1. Befestigung von ISO-Containern und Wechselbehiltern

Fir die Befestigung von ISO-Containern und Wechselbehaltern auf Schienenfahrzeugen miissen Festlegeeinrichtungen-
verwendet werden, die mit den ISO-Eckbeschldgen oder Befestigungsblechen der Ladeeinheiten kompatibel sind. Zur Zeit
werden als Ladungssicherungseinrichtungen Aufsetzzapfen und Drehverschliisse benutzt.

YY.8.2. Festigkeitsanforderungen an die Festlegeeinrichtungen fiir ISO-Container/Wechselbehilter

Die Festlegeeinrichtungen fiir 1SO-Container/Wechselbehilter, ihre zugehorigen Halterungen und ihre Befestigung am
Fahrzeug miissen den nachstehend angefiihrten Beschleunigungen standhalten konnen. Die Beschleunigungen beziehen sich
dabei auf das maximale Bruttogewicht der ISO-Container/Wechselbehilter. Die resultierende Kraft ist auf die Grundplatte des
ISO-Containers/Wechselbehilters aufzubringen, wenn dieser mit der in der nachstehenden Tabelle angegebenen Anzahl von
Festlegeeinrichtungen befestigt ist, wobei angenommen wird, dass diese die Last gleichmafig aufnehmen. Fiir den Nachweis
der Dauerschwingfestigkeit sind 107 Schwingzyklen oder die in den Dauerfestigkeitsschaubildern angegebene Anzahl von
Zyklen durchzufithren (wenn diese geringer ist).

Richtung Beschleunigung Anzahl der Befestigungspunkte

Langs 2g Gehalten an 2 beliebigen Punkten
Priiflasten Quer 1g Gehalten an 2 beliebigen Punkten

Senkrecht nach unten 2g Gehalten an 4 Punkten

Senkrecht nach oben 1g Gehalten an 2 beliebigen Punkten

Lings t02g¢g Gehalten an 4 Punkten
Dauerbelastungen Quer £025¢ Gehalten an 4 Punkten

Senkrecht t06g Gehalten an 4 Punkten

Die Aufsetzzapfenbefestigung muss, einer senkrecht nach oben gerichteten Belastung von 150 kN, aufgebracht entlang der
Mittellinie des Aufsetzzapfens, standhalten, ohne dass Verformungen auftreten, die den Zapfen fiir die Verwendung
unbrauchbar machen.
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YY.8.3. Anordnung der Festlegeeinrichtungen fiir ISO-Container/Wechselbehilter

Lingsanordnung

Die Festlegeeinrichtungen miissen so positioniert werden, dass sie mit der Linge der Container/Wechselbehilter
iibereinstimmen, die der jeweilige Wagen tragen soll. In der folgenden Tabelle sind die Langsabstinde zwischen den

Festlegeeinrichtungen fiir verschiedene Lingen von Containern und Wechselbehaltern aufgefiihrt.

Container/Wechselbehilter
Abmessungs-Code

Container/Wechselbehalter
Linge

Langsabstand zwischen den
Festlegeeinrichtungen (mm)

mm FuR/Zoll

1 2991 10 2787 £ 2
2 6058 20 5853 £ 3
3 9125 30° 8918 + 4
4 12192 40 11985+5
A 7150 5853+ 3
B 7315 24 5853 £ 3
C 7 420 5853 £ 3
D 7 430 24°6” 5853 £ 3
E 7 800 5853+ 3
F 8100 5853+ 3
G 12 500 417 119855
H 13106 437 119855
K 13 600 11985+5
L 13716 45" 11985+ 5
M 14 630 48" 11985+ 5
N 14 935 497 11985+ 5
P 16 154 11985+5
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Seitliche Anordnung

Feste Aufsetzzapfen

Die festen Aufsetzzapfen miissen seitlich in einem Abstand von 2 259 + 2 mm auf dem Wagen angebracht werden.

Klappriegel (Klappbare Aufsetzzapfen)

Die nachfolgende Abbildung zeigt die Abmessungen (al, a2 und C) fiir Paare von Aufsetzzapfen nach Entfernen der Spiele
in der von den Pfeilen angezeigten Richtung. Diese Abmessungen sind wahrend des Betriebs einzuhalten, unabhingig von
der Bauart der Aufsetzzapfen (z. B. Klappriegel, feste Aufsetzzapfen):

2307 = C =217

Jléﬁ_ ~

2264 = a1 < 2274

- R

2264 < a2 < 2274

il 1

Abmessungen der Aufsetzzapfen

Die Betriebsgrenzmafle der Aufsetzzapfen sind wie folgt:

Beide Riegel spielfrei innen anliegend

Beide Riegel spielfrei rechts anliegend

Beide Riegel spielfrei links anliegend

Herstellungsmafe BetriebsgrenzmafSe
R3 Maximal R15
450 Maximal 65°
4 +05/0 Mindestens 3,5 mm
90° 0+ 15 Maximal 90° 920 (siche Anmerkung)

Anmerkung: Der Winkel ist wie folgt zu messen: bei seitlicher Belastung des Aufsetzzapfenkopfes zur Wagenmitte hin (d. h.
Entfernen siamtlicher Spiele) zwischen dem Schaft des Aufsetzzapfens und einem Stahllineal, das auf den Langtrigerbe-

reichen beider gegeniiberliegender Aufsetzzapfen aufliegt.
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Die Aufsetzzapfen miissen folgende Herstellungsmafe aufweisen:
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Ladefldche

(14

Giterwagen des kembinierten Verkehrs
Herstellungsmalie

Aufsetzzapfen fir ISO-Container und

'Wachsalbahﬁlter

YY.9 ANFORDERUNGEN AN ANDERE LADUNGSSICHERUNGSEINRICHTUNGEN

Die Mindestanforderungen an die Dehngrenze von Spannwinden, Gewebegurten und Sicherungsringen sind folgender-
mafien:

Spannwinden, die zusammen mit Gewebegurten benutzt werden, miissen einer Belastung von 76 kN standhalten .
Gewebegurte miissen eine Festigkeit von mindestens 45 kN aufweisen.

Weitere Anforderungen sind in der nachfolgenden Tabelle beispielhaft fiir eine Reihe bestehender européischer Giiterwagen
angegeben.
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Wagenbauart und Linge tiber

Bauart, Anzahl und Anordnung der erfor-

Lastfall (oder Abmessungen) fiir jede

Puffer Alphacode derlichen Ladungssicherungseinrichtungen Ladungssicherungseinrichtung
18 Klappringe oder feste Stege zur | Sicherungsringe miissen aus Rundstahl
Ladungssicherung an jeder Seiten- | mit einem Durchmesser von mindestens
wand, davon 8 in der oberen Reihe | 14 mm hergestellt sein.
(1,1 m iiber dem Boden) und 10 in der
unteren Reihe (0,35 m iiber dem
Geschlossene Wagen der Boden)
Bauarten 1 und 3 mit zwei
Radsitzen Gbs
14,02 m Wenn Wagen mit Ladungssicherungs- | Muss einer Zugkraft von 85 kN stand-
einrichtungen ausgestattet sind, die | halten konnen, aufgebracht im Winkel
sich im Wagenboden befinden, dann | von 45° zur Bodenfliche und von 30°
miissen solltenjeweils 6 davon gleich- | zur Lingsmittenachse des Wagens
mifig iiber jede der beiden Seiten-
wande verteilt sein (insgesamt 12).
14 Klappringe oder feste Stege zur | Sicherungsringe sollten aus Rundstahl
Ladungssicherung an jeder Seiten- | mit einem Durchmesser von mindestens
wand, davon 6 in der oberen Reihe | 14 mm hergestellt sein.
und 8 in der unteren Reihe
Geschlossene Wagen der
Bauart 2 mit zwei Radsit- G
zen s Wenn Wagen mit Ladungssicherungs- | Sollten einer Zugkraft von 85 kN
10,58 m einrichtungen ausgestattet sind, die | standhalten konnen, aufgebracht im
sich im Wagenboden befinden, dann | Winkel von 45° zur Bodenfliche und
sollten jeweils 4 davon gleichmiaflig | von 30° zur Lingsmittenachse des
iiber jede der beiden Seitenwinde | Wagens
verteilt sein (insgesamt 8).
18 Klappringe oder feste Stege zur | Sicherungsringe sollten aus Rundstahl
Ladungssicherung an jeder Seiten- | mit einem Durchmesser von mindestens
wand, davon 8 in der oberen Reihe | 14 mm hergestellt sein.
(1,1 m iiber dem Boden) und 10 in der
unteren Reihe (0,35 m iiber dem
Geschlossene Wagen der Boden)
Bauart 3 mit zwei Radsit-
zen Hbfs
14,02 m Wenn Wagen mit Ladungssicherungs- | Sollten einer Zugkraft von 85 kN
einrichtungen ausgestattet sind, die | standhalten konnen, aufgebracht im
sich im Wagenboden befinden, dann | Winkel von 45° zur Bodenfliche und
sollten jeweils 4 gleichmafig iiber jede | von 30° zur Lingsmittenachse des
der beiden Seitenwinde verteilt sein | Wagens
(insgesamt 8).
Um die Abdeckung oder Sicherung der | Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
Hochbordige Wagen mit Ladung zu ermdglichen, sollten an der | messer von mindestens 16 mm herge-
swei Radsitsen Es AufSenseite es  Wagenkastens | stellt sein
Ladungssicherungseinrichtungen
10,0 m befestigt werden, und zwar 8 auf jeder
Seitenwand.
Bindedsen oder Bindestege zur Befes- | Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
tigung der Abdeckung. 24 auffen an | messer von mindestens 16 mm herge-
den Seitenwandklappen und 8 auffen | stellt sein
an den Stirnwandklappen
Flachwagen mit zwei Rad- 8 Bindedsen oder Bindestege (4 je | Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
sitzen Ks Seitenwand), die biindig mit der Innen- | messer von mindestens 16 mm herge-
seite der Seitenwandklappen abschlie- | stellt sein
13,86 m Ren
12 in den Wagenboden eingelassene | Muss einer Zugkraft von 170 kN stand-
Ladungssicherungseinrichtungen, halten konnen, aufgebracht im Winkel
gleichmifiig tiber die Seitenwande ver- | von 45° zur Bodentliche und von 30°
teilt zur Langsmittenachse des Wagens
Am Bodenrahmen aufien angebrachte | Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
Wagendeckenringe, 12 an jeder Seiten- | messer von mindestens 16 mm herge-
Gemischte offene/Flachwa- wand und 4 an jeder Stirnwand stellt sein
gen mit zwei Radsitzen Os

13,86 m

An jeder Seitenwand sollten 4 Binde-
osen am Bodenrahmen angebracht
werden.

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein
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Wagenbauart und Linge iiber
Puffer

Alphacode

Bauart, Anzahl und Anordnung der erfor-
derlichen Ladungssicherungseinrichtungen

Lastfall (oder Abmessungen) fiir jede
Ladungs51cherungsemr1chtung

Geschlossene Drehgestell-
wagen der Bauart 1

16,52 m

Gas|Gass

16 Klappringe oder feste Stege, d. h. 8
an ]ecf)er Seitenwand. Die Ladungs-
sicherungseinrichtungen sollten 0,35
m iiber dem Wagenboden angebracht
werden und diirfen nicht vorstehen.

Keine Festigkeitsanforderungen spezifi-
ziert

Geschlossene Drehgestell-
wagen der Bauart 2

21,7 m

Gabs|Gabss

Insgesamt 14 Ladungssicherungsein-
richtungen auf den Seitenwénden, d.
h eines an jedem Ende der Seiten-
winde, eines an jedem Tiirpfosten und
eines in der Mltte jeder Seitenwand.
Die Ladungssicherungseinrichtungen
sollten ungetihr 1,5 m oberhalb des
Wagenbodens angebracht werden. Sie
%nﬁssen biindig mit der Wand abschlie-
en.

Miissen einer Zugkraft von 40 kN
standhalten konnen, aufgebracht paral-
lel zur Lingsmittenachse des Wagens

Typ 1 Hochbordige Dreh-
gestellwagen der Bauart 1
14,04 m

Eas/Eaos

13 Bindeosen auflen an jeder Seiten-
wand

2 Bindedsen aufden an jeder Stirnwand

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

Hochbordi; dge Drehgestell-
wagen der Bauart 2

15,74 m.

Eanos

6 Bindedsen innen an jeder Seiten-
wand

2 Bindeosen innen an jeder Stirnwand.
Die Osen sollten in moglichst gleich-
mafigen Abstinden ungefihr 0,2 m
iber dem Wagenboden angebracht
sein und miissen biindig mit den
Winden abschliefen, wenn sie nicht
benutzt werden.

Miissen einer Zugkraft von 40 kN
standhalten, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodenfliche und von 30°
zur Langsmittenachse des Wagens

14 Bindedsen auflen an jeder Seiten-
wand

2 Bindedsen auféen an jeder Stirnwand

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

Drehgestell-Flachwagen der

Bauart 1 (ohne Seitenwand-

klappen)
19,9 m

Rs/Res

36 Bindeosen an den Aufenlangtrd-
gern

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

8 Bindedsen auflen an den Stirnwand-

klappen

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

18 Haken an den Auféenlangtrigern

Jeder Haken sollte einen Querschnitt
haben, der mindestens einem Durch-
messer von 40 mm entspricht.

Drehgestell-Flachwagen der
Bauart 1 (mit Seitenwand-

klappen)
19,9 m

Rns/Rens

36 Bindeosen an den Aufenlangtrd-
gern

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16mm herge-
stellt sein

8 Bindedsen aufen an den Stirnwand-
klappen

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

18 Bindestege, die biindig mit der
Innenseite  der Seltenwandklappen/
Stirnwandklappen abschliefen

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16mm herge-
stellt sein

18 Ladungssicherungseinrichtungen
im Wagenboden, gleichmifig wber
die Linge verteilt. Sie diirfen nicht
iiber den Boden hinausragen, wenn sie
nicht benutzt werden

Miissen einer Zugkraft von 170 kN
standhalten konnen, aufgebracht im
Winkel von 45° zur Bodenfliche und
von 30° zur Liangsmittenachse des
Wagens
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Wagenbauart und Linge tiber
Puffer

Alphacode

Bauart, Anzahl und Anordnung der erfor-
derlichen Ladungssicherungseinrichtungen

Lastfall (oder Abmessungen) fiir jede
Ladungssicherungseinrichtung

Drehgestell-Flachwagen der
Bauart 2 (ohne Seitenwand-
klappen)

14,04 m

Rmms/
Rmmns

24 Bindeosen an den Aufenlangtré-
gern

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

8 Bindedsen auflen an den Stirnwand-

klappen(

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

14 Haken an den AufSenlangtriagern

Jeder Haken sollte einen Querschnitt
haben, der mindestens einem Durch-
messer von 40 mm entspricht.

Drehgestell-Flachwagen der
Bauart 2 (ohne Seitenwand-
klappen)

19,9 m

Remms|
Remmns

24 Bindedsen an den AufSenlangtri-
gern

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

8 Bindeosen auflen an den Stirnwand-
klappen

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

12 Bindestege, die biindig mit der
Innenscite der  Seitenwandklappen/
Stirnwandklappen abschlieen

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt sein

12 Ladungssicherungseinrichtungen
im Wagenboden, gleichmaRig tber
die Lingsseiten verteilt. Sie diirfen
nicht tber den Boden hinausragen,
wenn sie nicht benutzt werden

Muss einer Zugkraft von 170 kN stand-
halten kénnen, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodentliche und von 30°
zur Langsmittenachse des Wagens

Drehgestellwagen mit off-
nungsfihigem Dach

14,04 m. — 14,29 m.

Taems

Der Wagenboden kann mit 6 Ladungs-
sicherungseinrichtungen  ausgeriistet
werden, die gleichmafig auf jeder Seite
des Wagens verteilt sind (insgesamt
12). Wenn solche Ladungssicherungs-
einrichtungen vorhanden sind und
nicht benutzt werden, miissen sie
bindig mit dem Wagenboden
abschliefen und die in der neben-
stehenden Spalte angegebenen Festig-
keitsanforderungen erfiillen.

Miissen einer Zugkraft von 170 kN
standhalten konnen, aufgebracht im
Winkel von 45° zur Bodenfliche und
von 30° zur Lingsmittenachse des
Wagens

Geschlossene Drehgestell-
wagen der Bauart 1 mit
Schiebewanden

21,7 m

Habiss

Es wird empfohlen, den Wagenboden
mit 16 Ladungssicherungseinrichtun-
gen  auszustatten.Wenn  solche
Ladungssicherungseinrichtungen ange-
bracht werden, dann sollten sie in
Abstinden von 4 370 mm/600 mm)/
4200 mm/l1 000 mm/4 200 mm/
600 mm/4 370 mm in Lingsrichtung
angeordnet werden. In seitlicher Rich-
tung sollten die Ladungssicherungs-
einrichtungen 970 mm von der
Langsmittenachse des Wagens entfernt
angebracht werden. Sie diirfen nicht
tiber die Bodenoberflache hinausragen,
wenn sie nicht benutzt werden.

Muss einer Zugkraft von 85 kN stand-
halten konnen, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodenfliche und von 30°
zur Langsmittenachse des Wagens

Geschlossene Drehgestell-
wagen der Bauart 2A mit
Schiebewinden

24,13 m

Habbins

Der Wagen sollte mit 16 Ladungs-
sicherungseinrichtungen im Wagenbo-
den ausgestattet sein. Die
Ladungssicherungseinrichtungen soll-
ten in einheitlichen Abstinden an
beiden Seitenwéinden angebracht wer-
den. Sie diirfen nicht tiber den Boden
hinausragen, wenn sie nicht benutzt
werden

Muss einer Zugkraft von 85 kN stand-
halten konnen, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodenfliche und von 30°
zur Lingsmittenachse des Wagens

Beide Stirnwande des Wagens sollten
mit jeweils 4 Ladungssicherungsein-
richtungen ausgestattet sein, die in 2er-
Gruppen in der Ndhe der Ecksdulen im
Innern des Wagens in einer Hohe von
ungefihr 0,75 und 1,5 m iber dem
Boden angebracht werden.

Muss einer Zugkraft von 30 kN in allen
Richtungen standhalten konnen, wenn
diese Kraft gleichzeitig auf zwei in
gleicher Hohe angebrachte Ladungssi-
chegungseinrichtungen aufgebracht
wird.
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Wagenbauart und Linge iiber
Puffer

Alphacode

Bauart, Anzahl und Anordnung der erfor-
derlichen Ladungssicherungseinrichtungen

Lastfall (oder Abmessungen) fiir jede
Ladungssicherungseinrichtung

Geschlossene Wagen der
Bauarten 1A und 2A mit
Schiebewinden und mit
zwei Radsitzen
14,2 m. beziehungsweise
15,5 m.

Hbins/Hbbins

Der Wagen sollte mit 12 Ladungs-
sicherungseinrichtungen im Wagenbo-
den ausgestattet sein. Diese miissen in
einheitlichen Abstinden an beiden
Seiten angebracht werden. Sie diirfen
nicht iiber den Boden hinausragen,
wenn sie nicht benutzt werden

Muss einer Zugkraft von 85 kN stand-
halten konnen, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodenfliche und von 30°
zur Langsmittenachse des Wagens

Beide Stirnwande des Wagens sollten
mit 4 Ladungssicherungseinrichtungen
ausgestattet sein, die in 2er-Gruppen
in der Nahe der Ecksiule im Innern
des Wagens in einer Hohe von unge-
fihr 0,75 und 1,5 m {iber dem Boden
angebracht werden. Sie diirfen nicht
aus der Wand hervorragen, wenn sie
nicht benutzt werden.

Muss einer Zugkraft von 30 kN in allen
Richtungen standhalten konnen, wenn
diese Kraft gleichzeitig auf zwei in
gleicher Hohe angebrachte Ladungssi-
chegungseinrichtungen aufgebracht
wird.

Drehgestellflachwagen mit
verscﬁiebbarem Planenver-
deck
19,9 m bezichungsweise
20,09 m

Rils/Rilns

Es wird empfohlen,10 versenkbare
Bindedsen anzubringen. Diese sollten
gleichmiafSig in Langsrichtung verteilt
werden und biindig mit dem Boden
abschliefen, wenn sie nicht benutzt
werden.

Muss einer Zugkraft von 170 kN stand-
halten koénnen, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodentliche und von 30°
zur senkrechten Ebene der Langsmitten-
achse des Wagens

Es wird empfohlen, 4 Bindedsen an
den Innenseiten der Stirnwinde anzu-
bringen.

Keine Anforderungen an die Festigkeit
spezifiziert

Flachwagen mit 2 Drehge-
stellen mit jeweils drei Rad-
sdtzen

16,4 m

Sammns

An den Langstragern sollten 26 Binde-
dsen aus Rundstahl befestigt werden

Sollten aus Rundstahl mit einem Durch-
messer von mindestens 16 mm herge-
stellt werden

Am Boden sollten 12 Bindedsen
befestigt werden; sie sollten gleich-
malig iiber die beiden Wagenseiten
verteilt werden und biindig mit dem
Boden abschliefen, wenn sie nicht
benutzt werden.

Muss einer Zugkraft von 170 kN stand-
halten konnen, aufgebracht im Winkel
von 45° zur Bodenfliche und von 30°
zur senkrechten Ebene der Lingsmitten-
achse des Wagens

YY.10. SEILHAKEN

Sind Seilhaken vorhanden, dann miissen sie die folgenden Anforderungen erfiillen:

Wagenmerkmal

Anzahl der Seilhaken

Anbringungsort der Seilhaken

Allgemeiner Fall

Zwei auf jeder Seite

In der Nihe der Ecken

Ein oder zwei Endbithnen oder Ubergangsstege,
deren Breite in Hohe des Untergestelles < 2 500

mm ist

Einer auf jeder Seite

frei

Es ist unmoglich, Seilhaken an den Ecken

anzubringen.

Einer auf jeder Seite

In der Mitte

Der Seilhaken und seine Befestigung am Untergestell miissen so stabil sein, dass eine Wagengruppe mit der Gesamtmasse
von 240 t mit einem einzigen Haken gezogen werden kann, wobei die Zugkraft nach auflen gerichtet ist und unter einem
Winkel von 30° zur Gleisachse wirkt . Um dies zu erreichen, muss der Haken so konstruiert sein, dass er einer Zugkraft von

50 kN standhalt.

Anmerkungen

1. Der Seilhaken muss so angebracht sein, dass keine Gefahr besteht, die Tritte, Betitigungseinrichtung fiir die
Kupplungen und der Bremsen durch das Abschleppseil zu beschadigen.
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Der Seilhaken muss so angebracht sein, dass kein Risiko besteht, dass sich die Kleidung eines Rangierers (besonders die
Hosenbeine) beim Auf- und Absteigen verfingt.

Um die potentielle Gefahr fiir Personal seitlich des Zuges zu reduzieren, diirfen keine Teile der Seilhaken mehr als
250mm iiber das Wagenuntergestell oder den Wagenkasten hinausragen. Wo Teile des Hakens zwischen 150 mm und
250 mm iiber das Wagenuntergestell oder den Wagenkasten hinausragen, miissen der Haken und seine Halterung gelb
angestrichen werden.
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ANHANG ZZ
STRUKTUREN UND MECHANISCHE TEILE

Zulissige Beanspruchung auf der Grundlage von Dehnungskriterien

77.1. BAUSTAHLE

Fiir Baustahle kann der Sicherheitsgrad, der in Abschnitt 3.4.3 der EN12663:2000 durch den Faktor S , ausgedriickt wird,
anhand der Zugfestigkeit bestimmt werden. In der folgenden Tabelle sind ein verringerter Wert fiir S , und praxisbewihrte
zuldssige Kriterien nach dieser Vorgehensweise aufgefiihrt.

Materialeigenschaft
Zulissige Beanspruchung
Faktor S ,
R<08R S,=1,25 o. =R
0, =
Grundmetall R>08R,A>10% S,<1,25 o. =R
R>08R,A<10% S,=125 o < X
— 1,25
_ R
R<08R, S,=1,25 o < —
‘Tl
Schweilverbindung R>08R,A>10% S,<1,25 o < i
1,1
R>08R,A<10% S,=125 o < Rm
‘71,375

Anmerkung: Die Notierung ist wie in EN12663:2000; A = Bruchdehnung des Werkstoffes

77.2. ANDERE WERKSTOFFE

Fiir andere Werkstoffe ist die zuldssige Beanspruchung der niedrigere der beiden Werte von Streckgrenze (oder Dehngrenze)
des Werkstoffes und Zugfestigkeit des Werkstoffes geteilt durch den Faktor S , gemif8 der Definition in Abschnitt 3.4.3 der
EN12663. S , ist als 1,5 anzusetzen, sofern die in der Euronorm vorgegeben Kriterien keinen niedrigeren Wert zulassen.




