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0. Allgemein

Der ,Anforderungskatalog an Triebfahrzeuge® beinhaltet die technischen Anforderungen der
OBB Infrastruktur AG an Lokomotiven, Triebwagen, Steuerwagen, Reisezugwagen und
Triebzlge (soweit jeweils fiir diese Fahrzeuge relevant), damit diese am gesamten Netz der
OBB Infrastruktur AG ohne Gefédhrdung des sicheren Eisenbahnbetriebes und auch
betriebliche Hemmnisse eingesetzt werden kénnen und stellt die technische Grundlage der
Netzzustimmungsprifung geman Regelwerk  50.01.01 ,OBB-Infrastruktur ~ AG
Netzzustimmungsprufung & Zustimmungserklarung® dar.

Die Netzzustimmungsprifung berlcksichtigt den Zustand der Fahrzeuge zum Zeitpunkt der
Einreichung der Unterlagen. In den folgenden Kapiteln sind die dazugehdrigen Normen bzw.
Regelwerke aufgelistet, welche zum Zeitpunkt der Erstellung dieses Dokuments als
anerkannte Regeln der Technik gegolten haben. Diese werden grundsétzlich bei der Prifung
des Fahrzeuges als Prifgrundlage herangezogen.

Abweichungen bzw. Ausnahmeregelungen, speziell im Zusammenhang mit Altbaufahrzeugen,
zu den in diesem Dokument definierten Anforderungen, sind mdglich. Hierfir missen
ErsatzmaBnahmen nachgewiesen werden, welche die Einhaltung des sicheren und
gleichzeitig reibungslosen Eisenbahnbetriebes gewahrleisten.

Diese Abweichungen bzw. Ausnahmeregelungen miissen ausnahmslos mit der OBB
Infrastruktur AG abgestimmt werden.

Betriebliche Anforderungen bzw. betriebliche Einschrankungen sind grundsatzlich nicht Inhalt
dieses Anforderungskataloges. Im Zuge der Netzzustimmungsprifung werden jedoch sehr
wohl die betrieblichen Auswirkungen beim Einsatz des betreffenden Fahrzeuges betrachtet.
Daraus kdnnen sich Vorschreibungen ergeben, welche in der Zustimmungserklarung bekannt
gegeben werden. Aus den Eigenschaften der Fahrzeuge klar ersichtliche Einschrankungen
bzw. Fahrverbote fir bestimmte Teile der Infrastruktur (z.B. fir bestimmte Strecken wegen zu
hoher Achslast, Zuordnung zu einer zu hohen Streckenklasse oder das Verbot, Ablaufberge
bzw. aktivierte Gleisbremsen zu befahren, ...) werden jedoch in der Zustimmungserklarung
nicht gesondert vorgeschrieben.

Grundsatzlich ist eine Zustimmungserklarung eine Voraussetzung fur die Zuweisung einer
Zugtrasse, bedeutet jedoch nicht automatisch die Zusicherung einer Zugtrasse.

Die Gliederung dieses Anforderungskataloges erfolgt in Anlehnung an die Gliederung der IRL
(International Requirement List), welche die Anforderungen der Abnahmeorganisationen
(Behdérden) und Infrastrukturbetreiber mehrerer Léander (D, A, I, CH, NL) beinhaltet.

Mit einem senkrechten Strich, links neben der nummerierten Uberschrift, werden jene Kapitel
gekennzeichnet, die geandert wurden.
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0.1. Komplettes Fahrzeug
0.1.1.Eisenbahnrechtliche Genehmigung

s Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Eisenbahnrechtliche - Eisenbahngesetz 1957 in der Inbetriebnahme-
Genehmigung geltenden Fassung - EisbG 1957 genehmigung (IBG),
i.d.g.F. Bescheid

- Eisenbahnbau- und betriebs-
verordnung EisbBBV i.d.g.F

- Verordnung genehmigungsfreier
Eisenbahn-Vorhaben - VgEV i.d.g.F.

- Bescheid des BMVIT GZ
BMVIT-350.302/0002-1V/SCH2/2008
vom 19.11.2008, insbesonders Punkt 3
LAuslandische Genehmigungen”

0.1.2.Konformitatserklarungen

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Konformitat des Dokument
Einzelfahrzeuges/der Serie
mit eisenbahnrechtlicher
Genehmigung

0.1.3.Zuordnung der Streckenklasse

Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Nachweis fiir...

Einstufungsberechnung
(Einklassifizierung),
Typenplan,
Wiegeprotokolle

EN 15528, EN 15663,
EN 1991-2, ONR 24008
ONORM B 1991-2, TSI INF

Zuordnung der
Streckenklasse

Allgemeines:

Jedes Fahrzeug ist aufgrund seiner Radsatzmasse und seiner Radsatzabsténde in eine
Streckenklasse geman EN 15528 (Kap. 6) einzustufen.

Die Einstufung der Fahrzeuge erfolgt, grundséatzlich fir jedes Einzelfahrzeug, auf Basis der Angaben in
den vorzulegenden Unterlagen. Triebzlige (Triebwagenziige) aus fix zusammengestellten Fahrzeugen
werden bei der Einstufung als ein Fahrzeug behandelt.

Eine neuerliche Uberpriifung ist erforderlich, wenn Verénderungen am Fahrzeug Auswirkungen auf die,
der Einstufung zugrunde liegenden, Gesamtmasse bzw. auf die Radsatzmassen haben.

Erforderliche Unterlagen:

Einstufungsberechnung und Angabe folgender Daten:

fir alle Fahrzeuge:
e Zeichnung von Grundriss und Ansicht des Fahrzeuges (Typenplan)
¢ Angabe der geometrischen Abmessungen (Lange Uber Puffer, Radsatzabstande,
Absténde der einzelnen benachbarten Radsatze sowie Uberhdnge an den Fahrzeugenden)
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e Angabe zur Lage des Schwerpunktes (x/y/z Angaben) des Fahrzeuges, wenn die Schwerpunktlage
im Zustand ,leer” und ,beladen” héher als 1,7 m tGber SOK ist oder die AuBermittigkeit zur
Gleisachse mehr als 8 cm betragt.

(Lage des Schwerpunkts eventuell im Plan im Grundriss und Ansicht des Fahrzeuges angegeben)

e Angabe der Anzahl der Sitzplatze sowie die Stehplatzflachen bei
personenbeférdernden Fahrzeugen

e Angabe der Auslegungsvolumina aller fir die Verbrauchsstoffe erforderlichen Tanks
(gem. EN 15663)

zusatzlich fir Lokomotiven und Triebkdpfe

e Angabe der tatsachlichen Radsatzlasten und Radlasten (Wiegeprotokoll) fir den Beladezustand
~Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug“ geman EN 15663 flr die Einstufung in
Streckenklassen sowie als BezugsgréBe fur die geschwindigkeitsabhangigen Zusatzbedingungen.

zusétzlich fur Triebwagen, Steuerwagen, Zwischenwagen, Reisezugwagen

e Angabe der tatsachlichen Radsatzlasten und Radlasten (Wiegeprotokoll) fir den Beladezustand
+Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug“ gemaB EN 15663 als Basis fir die Bestimmung der
Werte fur die nachfolgend genannten Beladezustande:

o Angabe der einzelnen Radsatzlasten und Radlasten fir den Beladezustand
~Auslegungsmasse bei auBergewdhnlicher Zuladung® geman EN 15663 mit 320 kg/m?
fur ,Fahrgaststehflachen bei Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsziigen® bzw.
mit 500 kg/m? fir ,Fahrgaststehflachen bei sonstigen Zigen* flr die Einstufung in
Streckenklassen.

o Angabe der einzelnen Radsatzlasten und Radlasten fiir den Beladezustand
~Auslegungsmasse bei normaler Zuladung“ geman EN 15663 und zusatzlich 160 kg/m? fir
.Fahrgaststehflachen bei Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsziigen* bzw. 280 kg/m?
fur ,Fahrgaststehflachen bei sonstigen Ziigen*®, wenn individuelle Streckenprufungen
notwendig sind. In diesem Fall ist nicht das einzelne Fahrzeug, sondern der Zug relevant.

Netzvertraglichkeit:

Netzvertraglichkeit (von Einzelfahrzeugen oder einzelnen Triebziigen) ist gegeben, wenn die
Streckenklasse der Strecke gleich oder héher ist als die Streckenklasse des Fahrzeuges ist und wenn
nachfolgende Bedingungen, abhangig von der Geschwindigkeit, eingehalten sind:

Hinweis: Die Netzvertrdglichkeit von Fahrzeug- und Triebzugkombinationen wird durch ergdnzende Bedingungen in
VzG-Fahrplanunterlagen (,Auflistung der Triebziige sowie Fahrzeugkombinationen fiir Fahren mit
Geschwindigkeiten gréBer als 160 km/h*) beschrieben. Voraussetzung hierfir ist der Nachweis der
Netzvertrdglichkeit der Einzelfahrzeuge bzw. einzelnen Triebziige. Die zul. Geschwindigkeit von Triebzug-
bzw. Fahrzeugkombinationen kann niedriger sein, als die max. zuldssige Geschwindigkeit der
Einzelfahrzeuge.

-) beim Einsatz der Fahrzeuge bis Vmax=120 km/h:
keine zusétzlichen Bedingungen;
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=) beim Einsatz der Fahrzeuge bis Vmax=160 km/h:
auf Strecken mit Streckenklasse: D2, D3, D4 (auf Strecken mit Streckenklassen A, B bzw. C gilt
Vmax=120 km/h)

fir Lokomotiven und Triebkdpfe gilt:

- max. Streckenklasse des Fahrzeuges: D2

- max. Meterlast: 5,5 t/m

- Achsstand im Drehgestell: 2 2,2m und < 3,4 m

far Triebwagen, Steuerwagen, Zwischenwagen, Reisezugwagen und Triebzlige qilt:
- max. Streckenklasse des Fahrzeuges: C2

- max. Radsatzlast: 19,0t *)

- max. Meterlast: 3,1 t/m

- Achsstand im Drehgestell: 22,0 m und < 3,0 m

- Fahrzeuglange (LUP) bei Fahrzeugen mit Drehgestellen: 2 17,0 m und < 27,5m **)
- Fahrzeuglange (LUP) bei Fahrzeugen mit Einzelradséatzen: = 9,0 m und £14,0m **)

*) ,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung“ gem. EN 15663 und 160 kg/m2 auf ,Fahrgaststehflachen
fir Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsziige® bzw. 280 kg/m?2 fiir ,sonstige Zlige*

**) Wenn die Langen von Zugeinheiten (Wagen) bzw. die Radsatzlasten sowie die Radsatzabstande

innerhalb der Einheit stark variieren und aufgrund dieses Umstandes nicht in das Schema
einzuordnen sind (z.B.: bei Gelenkfahrzeugen), dann gilt fir diese Fahrzeuge: max. Meterlast 2,75 t/m

-) beim Einsatz der Fahrzeuge bis Vmax=200 km/h:

fir Lokomotiven und Triebkdpfe gilt:

- max. Streckenklasse des Fahrzeuges: D2

- 4-achsig, 2 zweiachsige Drehgestelle

- max. Meterlast: 5,0 t/m

- Achsstand im Drehgestell: 2 2,6m und < 3,4 m

fur Triebwagen, Steuerwagen, Zwischenwagen, Reisezugwagen und Triebzlge gilt:
- max. Streckenklasse des Fahrzeuges : B1

- 4-achsig, 2 zweiachsige Drehgestelle

- max. Radsatzlast: 17,0t *)

- max. Meterlast: 2,75 t/m

- Achsstand im Drehgestell: 22,0 m und < 3,0 m

- Fahrzeuglange (LUP) bei Fahrzeugen mit Drehgestellen: 2 24,5 mund £ 27,5 m

*) LAuslegungsmasse bei normaler Zuladung”“ gem. EN 15663 und 160 kg/m? auf ,Fahrgaststehflachen
fir Hochgeschwindigkeits- und Fernverkehrsziige® bzw. 280 kg/m?2 fiir ,sonstige Zlige*

-) beim Einsatz der Fahrzeuge bei Vmax>200 km/h:

Grundsatzlich gelten dieselben Zusatzbedingungen wie fir den Einsatz bis Vmax=200km/h.

Zudem ist immer eine individuelle Streckenprifung *) auf allen Streckenabschnitten mit Vmax>200
km/h fir alle Fahrzeuge (Einzelfahrzeuge, einzelne Triebzlge, Triebzug- bzw. Fahrzeugkombinationen)
erforderlich.

Daher ist fir diese Prifung neben den spezifischen Parametern der Einzelfahrzeuge vor allem die
Kombination der Triebzlige fiir die Festlegung der zulassigen Geschwindigkeit relevant.

Hinweis: Die zul. Geschwindigkeit von Triebziigen bzw. Fahrzeugkombinationen kann auf Grund der individuellen
Streckenpriifung *) niedriger sein, als die max. zuldssige Geschwindigkeit der Einzelfahrzeuge.
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Abweichungen von den geschwindigkeitsabhédngigen Anforderungen:

Sollten die genannten Bedingungen in den verschiedenen Geschwindigkeitsabstufungen nicht
eingehalten werden, ist die Netzvertraglichkeit des Fahrzeugs bzw. der Fahrzeugkombination jedenfalls
durch individuelle Streckenpriifungen*) nachzuweisen.

*) Individuelle Streckenpriifung

Unter individueller Streckenpriifung (EN 15528) ist vorwiegend die dynamische Uberpriifung relevanter
Briickentragwerke unter Belastung durch die jeweiligen Fahrzeuge/Fahrzeugkombinationen, auf den mit
der entsprechenden Geschwindigkeit zu befahrenden Streckenabschnitten der OBB-Infrastruktur, zu
verstehen.

Hinweis: Bestandsbriicken werden geméB Anhang A der ONR 24008 unter Beachtung der darin angefiihrten
Richtlinien bewertet. Neubaubriicken werden mit normgeméBen Lastmodellen (EN 1991-2) bemessen.

Hinweis: Bei positivem Ergebnis werden die (berpriiften Fahrzeuge/Fahrzeugkombinationen unter
Berticksichtigung der Betriebsfiihrungsstrategie in die VzG-Fahrplanunterlage ,Auflistung der Triebziige
sowie Fahrzeugkombinationen fir Fahren mit Geschwindigkeiten gréBer als 160 km/h* aufgenommen.

0.1.4.Technische Unterlagen

Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Nachweis fiir...
Technische Daten Datenblatter
(Triebfahrzeug, Triebzug)

Hinweis: Die aktuellen Formblatter ( Triebfahrzeugdatenblatt, Triebzugdatenblatt, Datenblatt fir
Fahrzeuge eines Triebzuges) kdnnen auf der OBB Homepage (Infrastruktur AG — Zugang zum
Netz — Fahrzeugtechnik / Zulassung) heruntergeladen werden.

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Typenzeichnung Typenplan (mind. M 1:50,
Auf- und Kreuzriss)

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Zusammenhang Zug- Diagramm
/Bremskraft- und

Geschwindigkeit

Darstellung des Zusammenhangs von Zugkraft (y1-Achse), Bremskraft (y2-Achse) und
Geschwindigkeit (x-Achse).

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Foto des Fahrzeuges Foto in digitaler Form
(ip9)

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Fahrzeugbeschreibung Dokument
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0.1.5.Abstand bx

. g Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Abstand bx zwischen der ERA/ERTMS/033281 — Ver. 2.0 Dokument
ersten oder letzten Achse
zum néchstgelegenen
Fahrzeugende (Puffer bzw.
Kopf) =4200 mm

0.1.6.Abstand ai (iR)

Nachweis fiir-.. Hinweis auf Norm Nachweis durch...
GroBter Abstand ai (iR) UlC 512 Dokument
zwischen benachbarten ERA/ERTMS/033281 — Ver. 2.0

Radséatzen = 20000 mm *)

Entgegen der internationalen Norm ist am Netz der OBB ein MaB ai = 20000 mm zulassig.
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0.2. Priafungen und Messungen am fertig gestellten Fahrzeug

0.2.1.Masse
Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Masse EN 15663 Wiegeprotokoll

Es sind séamtliche Radsatzlasten und Radlasten des Fahrzeuges fir folgende Beladezustande
gem. EN15663 anzugeben:

¢ Auslegungsmasse im betriebsbereiten Zustand
¢ Auslegungsmasse bei normaler Zuladung
¢ Auslegungsmasse bei auBBergewdhnlicher Zuladung

Die ,Auslegungsmasse bei auBergewdhnliche Zuladung® ist gem. EN 15663 die
Auslegungsgrenze fir den sicheren Betrieb des Schienenfahrzeuges. Der Wert der
auBergewdhnlichen Zuladung kann vermindert werden, wenn der Fahrzeugbetreiber dessen
Einhaltung nachweist.

0.2.2.Probefahrten (Funktionsprufung und Abnahmefahrt)

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Funktionsprifung fir das Probefahrtprotokoll
komplette Fahrzeug und /
oder fiir einzelne
Komponenten

In Einzelfallen kann eine Probefahrt oder eine erganzende Funktionsprifung von der
Zulassungsstelle vorgeschrieben werden.

Dies ist z.B. erforderlich, wenn Erganzungen (z.B. Zugsicherung PZB) zum behérdlich
genehmigten Zustand eines Fahrzeuges flr die OBB-Infrastruktur AG
Netzzustimmungsprifung erforderlich sind.

0.2.3.Aerodynamik

Im Bereich der OBB-Infrastruktur ist auch fiir schnellfahrende Ziige jederzeit mit Begegnungen
von Personen- und Giterziigen als auch mit Uberholungen von Personen- und Guterziigen zu
rechnen.

Dabei dirfen aerodynamische Wirkungen, insbesondere die Druckwelle im Tunnelbereich und
auf der freien Strecke, zu keinen negativen Auswirkungen auf den begegnenden oder
Uberholenden Zug, Personen oder die Infrastruktur flihren.

Im Geschwindigkeitsbereich > 160 km/h sind daher nachfolgende Nachweise zu flhren:
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Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Kriterium A: Verlauf der Anhang 1, Anhang 5 Gutachten, Messungen
TSI Drucksignatur EN 14067-4, EN 14067-5

Die TSI Drucksignatur ist durch Messungen in einem Tunnel im MaBstab 1:1 zu bestimmen.
Die Prafung erfolgt gemafB den Vorgaben von Anhang 1. Die genauen Anforderungen an den
Tunnel, den Messaufbau und die Auswertung sind in der Norm EN 14067-5 geregelt.

In einem zweiten Schritt ist die gemessene Drucksignatur mit einer anerkannten und
validierten Software zur Ermittlung der Druckschwankungen bei der Fahrt eines Zuges durch
einen Tunnel auf die angestrebte Hochstgeschwindigkeit des Zuges und auf einen
Tunnelquerschnitt von 63,0 m2 bei Normbedingungen umzurechnen. Damit eine Zustimmung
erteilt werden kann, muss die so ermittelte Drucksignatur die beiden folgenden Bedingungen
erfallen:

Apy < 1500 Pa
Apy + Apy, <2900 Pa

Fur den Wert Ap, + Ap,, + Ap; werden keine besonderen Vorgaben definiert. Der TSI Wert
von 4100 Pa (bei 250 km/h und einem Tunnelquerschnitt von 63,0 m?) darf aber nicht
Uberschritten werden.

Im Geschwindigkeitsbereich unter 200 km/h kann die Nachweisfiihrung auch ohne
Messungen im MaBstab 1:1 erfolgen.

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Kriterium B: Schutz von Anhang 1, Anhang 5 Messungen
Personen vor aerodynamischen
Auswirkungen

Es sind Strémungsmessungen auf der freien Strecke durchzufiihren.

Damit eine Zustimmung erteilt werden kann, missen folgende Subkriterien erflillt sein:

= Die Luftgeschwindigkeit auf der freien Strecke darf auf einer Héhe von 0,2 m Uber
Schienenoberkante und in einem Abstand von der Gleismittenachse von 3,0 m den
Wert von u,, = 20,0 m/s nicht Gberschreiten.

= Die Luftgeschwindigkeit auf der freien Strecke darf auf einer Héhe von 1,4 m Uber
Schienenoberkante und in einem Abstand von der Gleismittenachse von 3,0 m den
Wert von u,, = 15,5 m/s nicht Gberschreiten.

Die Messungen sind auf einer geraden Gleisstrecke durchzufihren. Dabei sind die Vorgaben
aus Anhang 1 zu beachten.

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Kriterium C: Schutz der Anhang 1, Anhang 5 Messungen, CFD
Infrastruktur vor Simulationen,
aerodynamischen Auswirkungen Modellversuche

Es sind Druckmessungen auf der freien Strecke durchzufiihren.
Alternativ sind auch validierte CFD-Simulationen oder Modellversuche méglich.
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Damit eine Zustimmung erteilt werden kann, muss das folgende Subkriterium erfillt sein:

= Die Spitze-Spitze-Druckédnderungen in einem Bereich von 1,5 m bis 3,0 m Héhe Uber
der Schienenoberkante und in einem Abstand von der Gleismittenachse von 2,5 m
diirfen den Wert von Ap,, = 1050 Pa nicht Uberschreiten.

Die Messungen sind auf einer geraden Gleisstrecke durchzufiihren. Dabei sind die Vorgaben
aus Anhang 1 zu beachten.

Erganzende Hinweise fiir alle Kriterien:

a) Zustimmung zum Einsatz einzelner Loks / Steuerwagen oder einzelner Wagen

Fur die Zustimmung zum Einsatz einzelner Loks / Steuerwagen oder einzelner
Reisezugwagen wird auf Anhang 5 verwiesen.

b) Vorgehen, falls Kriterien nicht erflllt sind

Falls ein Fahrzeug einem der Kriterien nicht entsprechen sollte, ist zur Sicherstellung der
Netzkompatibilitédt eine Herabsetzung der zulassigen Héchstgeschwindigkeit vorgesehen.
Die Festlegung einer verminderten Héchstgeschwindigkeit erfolgt nach einheitlichen und
transparenten Vorgaben, so dass die Gleichbehandlung aller Antragsteller gewahrleistet ist.

= Kriterium A — TSI Signatur: Falls das Grenzkriterium Uberschritten wird, muss die
Geschwindigkeit in Schritten von 10 km/h solange gesenkt werden, bis das Kriterium
erfillt ist. Die Ermittlung der Kennwerte Ap,, und Apy + Ap;, bei reduzierter
Geschwindigkeit kann ausgehend von der mit den Messungen bestimmten TSI-
Signatur mit einer anerkannten und validierten Software zur Ermittlung der
Druckschwankungen bei der Fahrt eines Zuges durch einen Tunnel erfolgen.

= Kiriterium B - Schutz von Personen vor aerodynamischen Einwirkungen: Falls einer der
beiden Grenzwerte Uberschritten wird, muss die Geschwindigkeit in Schritten von
10 km/h solange gesenkt werden, bis beide Kriterien erfillt sind. Die Ermittlung der
Strémungsgeschwindigkeit auf dem neuen Geschwindigkeitsniveau erfolgt auf Grund
des linearen Zusammenhangs zwischen der Zuggeschwindigkeit und der vom Zug
induzierten Strémungsgeschwindigkeit durch eine Multiplikation mit dem Faktor

(VZug,neu/VZug,aIt) -

= Kriterium C - Schutz der Infrastruktur vor aerodynamischen Einwirkungen: Falls der
Grenzwert Uberschritten wird, muss die Geschwindigkeit in Schritten von 10 km/h
solange gesenkt werden, bis das Kriterium erfullt ist. Die Ermittlung der Spitze —
Spitze Druckdifferenz auf dem neuen Geschwindigkeitsniveau erfolgt auf Grund des
quadratischen Zusammenhangs zwischen der Zuggeschwindigkeit und der vom Zug
induzierten Druckdifferenz durch eine Multiplikation mit dem Faktor (VZug,neu/VZug,alt)Z'
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c) Aerodynamischer Tunnelquerschnitt

Die in den verschiedenen Unterlagen zu findenden Angaben zu den Tunnelquerschnitten sind
nicht immer direkt miteinander vergleichbar. Teilweise wird flr die Bestimmung des
Querschnittes nur der Luftraum oberhalb SOK verwendet. Unsicherheiten ergeben sich auf
durch Abweichungen vom geplanten Wert bei der Realisierung, Bautoleranzen,
Profilanderungen im Tunnel, etc.

Im Rahmen der Netzzustimmungsprifung wird der Luftraum Uber SOK verwendet. Der
Tunnelquerschnitt ist auf Grund eines Regelquerschnittes zu ermitteln.

d) Dokumentation

Zugdaten:
Far den zur Netzzustimmungsprifung angemeldeten Zug sind die folgenden Unterlagen
einzureichen:

= Beschreibung der relevanten geometrischen Parameter des Zuges
(Querschnitt = Plan, Zuglange und Kopfform = Plan, Heckform - Plan)

Messungen:

Die im Zuge der Netzzustimmungsprifung durchgefihrten Messungen sind mit Berichten zu
dokumentieren. Die Dokumentation hat mindestens die nachstehend aufgefthrten Teile zu
enthalten:

= Messbericht TSI Drucksignatur mit den folgenden Mindestinhalten:

o Angaben zum Tunnel: Tunnelquerschnitt, Tunnelldange, Wandrauigkeit,
Einbauten/Nischen, etc.

o Angaben zur Durchfihrung der Messungen: Genaue Lage des Messortes im
Tunnel, Messinstrumente/Messkette, Abtastrate, Anzahl Vorbeifahrten, Messung
der Zuggeschwindigkeit,

o Angaben zur Auswertung der Messungen: Strémungsgeschwindigkeit im Tunnel,
Zuggeschwindigkeit, Art der Mittelwertbildung, alle fir die Mittelwertbildung
verwendeten Messschriebe,

o Randbedingungen: Verhéltnisse im Tunnel vor der Zugdurchfahrt
(Luftgeschwindigkeit, atmospharischer Druck, Temperatur),

o Ergebnisse: Gemessene TSI Drucksignatur, Umrechnung der gemessenen TSI
Signatur auf eine Geschwindigkeit von 200 km/h bzw. 250 km/h und einem
Tunnelquerschnitt von 53,6 m? resp. 63,0 m?

o Anlage: alle Messdaten in digitaler Form.

= Messbericht Strémungs- und Druckmessungen im Freien mit den folgenden

Mindestinhalten:

o Angaben zum Messort: Gleisquerschnitt mit Angabe der Héhe der Gleisachse
Uber dem umgebenden Bodenniveau, Fotodokumentation des Messaufbaus,

o Angaben zur Durchfiihrung der Messungen: Genaue Lage des Messortes,
Messinstrumente/Messkette, Abtastrate, Anzahl Vorbeifahrten, Messung der
Zuggeschwindigkeit,

o Angaben zur Auswertung der Messungen: Windgeschwindigkeit,
Zuggeschwindigkeit, Art der Mittelwertbildung, alle fir die Mittelwertbildung
verwendeten Messschriebe,

o Randbedingungen: Zuggeschwindigkeiten, Verhéltnisse vor der Zugdurchfahrt
(Windgeschwindigkeit und Windrichtung, atmospharischer Druck, Temperatur),

o Ergebnisse: Luftgeschwindigkeiten und Druckanderungen (Einzelwerte, Mittelwert,
Standardabweichung),

o Anlage: alle Messdaten in digitaler Form.
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1. Fahrtechnik, Anforderung beziiglich Fahrsicherheit

Bei der lauftechnischén Efprobung und lauftechnischen Auslegung missen die nachfolgend
genannten Grenzwerte unter den angefuhrten Bedingungen nachgewiesen werden, vor allem
im Hinblick auf:

- Fahrsicherheit

- Fahrwegbeanspruchung und

- Fahrverhalten

Gleistrassierungsbedingungen des gesamten Streckennetzes:

Far die Befahrbarkeit von Radien, Bégen und Kuppen gilt:

» Befahrbarkeit von Gegenbégen ohne Zwischengerade R = 190m

= Befahrbarkeit von Kuppen und Wannen mit Ausrundungsradius R>= 500m (UIC 505-1)

= FUr die Befahrbarkeit von Ablaufbergen bzw. Gleisbremsen gultige
Ausrundungsradien: Kuppen R >= 250m; Wannen R >= 300m

= Kleinster Bogenradius in Streckengleisen bei elektrifizierte Strecken R = 140m

= Kleinster Bogenradius in Streckengleisen bei nicht elektrifizierte Strecken mit
Personenverkehr R = 112m

= Kleinster Bogenradius in Streckengleisen bei nicht elektrifizierte Strecken ohne
Personenverkehr R = 100m

= Kleinster Bogenradius in Neben- und Werkstéattengleisen R = 100m

* unausgeglichene freie Seitenbeschleunigung aq = 0,654m/s?

(in einzelnen Bbdgen betragt agq = 0,85m/s?)

Grundsatz:

Alle lauftechnischen Grenzwerte sind bei allen im Betrieb auftretenden Belastungen (wie zum
Beispiel: Nachschiebebetrieb, Zugbetrieb, etc.) einzuhalten.

Auch in Bégen unter 250 m sind, ergdnzend zum UIC Merkblatt 518, die in der Folge
angegebenen Grenzwerte einzuhalten.

1.1. Lauftechnische Erprobung

. em Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Lauftechnische Erprobung UIC 518, EN14363 Messprotokoll

Eine lauftechnische Erprobung am Netz der OBB Infrastruktur ist erforderlich:

a) wenn das Fahrzeug am gesamten Netz der OBB Infrastruktur zugelassen werden soll

b) wenn das Fahrzeug auf einzelnen Strecken der OBB Infrastruktur zugelassen werden
soll, die den Referenzbedingungen gemaB EN 14363 nicht entsprechen
(Bogenradius, Gleislage, Berihrungsgeometrie, Oberbaukonstruktion)

Eine lauftechnische Erprobung am Netz der OBB Infrastruktur ist nicht erforderlich:
wenn die bereits durchgefiihrte lauftechnische Erprobung des Fahrzeuges nachweislich auf
Strecken erfolgte, die den Referenzbedingungen gem. EN 14363 entsprechen und

wenn die Prifung durch die Infrastruktur ergibt, dass das Fahrzeug nur auf Strecken im Netz
der OBB Infrastruktur eingesetzt wird, die den Referenzbedingungen

gem. EN 14363 entsprechen
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1.2. Lauftechnische Auslegung — Grenzwerte der
BeurteilungsgroBen

1.2.1.Aquivalente Konizitat

. g Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Aquivalente Konizitat TSI, EN 14363, UIC 518 Technische Beschreibung,
Prifbericht, Berechnung

Die aquivalente Konizitat wird bei einer Radsatzquerverschiebung von
yRad-Schiene = 3mm angegeben.

a) Aquivalente Konizitdt — Fahrzeugzulassung fir einen Teil des Streckennetzes:

Es wird die Einhaltung der Kraftgrenzen und ausreichende Stabilitat bei den geforderten
Geschwindigkeiten bzw. bei den nichtausgeglichenen Seitenbeschleunigungen bei allen auf
der Strecke vorhandenen Konizitdten entsprechend UIC 518 gefordert.

b) Aquivalente Konizitdt — Fahrzeugzulassung fir das gesamte Streckennetz:

Es wird die Einhaltung der angegebenen Kraftgrenzwerte und ausreichende Stabilitat bei den
derzeit gefahrenen Geschwindigkeiten und den sich daraus ergebenden nichtausgeglichenen
Seitenbeschleunigungen (Verzeichnis der zuldssigen Geschwindigkeiten (VZG)) auf dem
Streckennetz fir die angegebenen Bereiche der hier angegebenen aquivalenten Konizitat

gefordert.

V<160 km/h 0,4<=A< 0,8
160 km/h < V<200 km/h 0,3<=A< 0,6
200 km/h <V 0,3<=A< 0,4

1.2.2.Gleisverschiebungskraft

Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Nachweis fiir...
Gleisverschiebungskraft TSI, EN 14363, UIC 518 Prifbericht, Berechnung

Grundsatzlich muss flr die Zulassung von Fahrzeugen das UIC Blatt 518 eingehalten werden;
alle im UIC Blatt genannten empfohlenen Grenzwerte sind als verbindliche Grenzwerte zu
betrachten. Die Messung, Filterung und Auswertung der GréBen zur Einhaltung des
Grenzwertes fir die Gleisverschiebungskraft erfolgt entsprechend UIC Blatt 518.

a) Auf allen Strecken:
Auf allen Strecken (Teile dieses Streckennetzes lassen nur einen Faktor 0,85 zu) gilt
grundsatzlich fir alle Fahrzeuge (ausgenommen Giterwagen):

ZY [kN]= 1,0 * (10+ 2*Qo/3)

XY Gleisverschiebungskraft
Qo Statische Radlast

Dieser Grenzwert gilt auch im Langschwellenbereich von Weichen und beim
Nachschiebebetrieb.
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b) Auf einigen Strecken:
Auf (einigen) Strecken mit Radien unter 400 m und gelaschtem Gleis, auf Strecken mit
Bogenradien unter 300 m fUr alle Fahrzeuge und fir Giterwagen auf allen Strecken gilt:

Y [kN]= 0,85 * (10+ 2*Qo/3)

Beispiele von Strecken: (nicht vollstandig):
= Sldbahn: St.Veit — St.Michael

» Sldbahn: Gloggnitz — Mirzuschlag

» Bischofshofen — Selzthal (Ennstal)

=  Woérgl — Schwarzach St. Veit

= Landeck — Bludenz (Arlberg)

Dieser Grenzwert gilt auch beim Nachschiebebetrieb.

1.2.3.Radkrafte
Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Radkrafte TSI, EN 14363, UIC 518 Priifbericht, Berechnung

Quasistatische Radkrafte:

Grundsatzlich muss flr die Zulassung von Fahrzeugen das UIC Blatt 518 eingehalten werden;
alle im UIC Blatt genannten und empfohlenen Grenzwerte sind als verbindliche Grenzwerte zu
betrachten.

Die Filterung, Messung und Auswertung erfolgt entsprechend den Richtlinien des UIC Blattes
518.

a) Fahrzeugzulassung fur gesamtes Streckennetz

Flr das gesamte Streckennetz qilt:

Die quasistatischen Radkrafte (Radquerkraft, Radaufstandskraft) missen — gleichzeitig - im
angegebenen zuléssigen Bereich liegen.

OBB stimmt einer Erweiterung des Bereiches zu (dunkler Bereich).

Radquerkrdfte ¥ kH]

-150 -100 -50 ] 50 100 150
g 50 [ : N e
%
“é -100 ITer ]
g - m,,smnm
£ 150 If
glltig fir Abbildung:
Kontaktstelle D Zulassige Radkrifte
200 ] . .
(fur Gleisrang a
[=Streckengleise und
350 F durchgehende
Hauptgleise] im
Streckenrang S und 1)
-200
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b) Quasistatische Radkréfte - Fahrzeugzulassung fir einzelne Strecken

Folgende in der Tabelle enthaltenen Grenzwerte sind einzuhalten:

Bezeichnung Radquerkraft (Y_gst) Radaufstandskraft (Q_gst)
60 E1 60 kN 160 kN
54 E2 60 kN 145 kN
49 E1 60 kN 145 kN

Eine Erhéhung von Ygst auf 67 kN ist zuléssig, wenn gleichzeitig Bqst <= 180 kN
eingehalten wird.

Bast [KN] = Ygst + 0,83 * Qqet + [2-(30+10500/Rp)]

a = 53,3m fir Radien mit: 400m <= R <= 600m
a = 67,5m fur Radien mit: 250m <=R < 400
R ... mittlerer Kurvenradius des betrachteten Gleisabschnitts

Dynamische Radkrafte

Grundsatzlich muss fir die Zulassung von Fahrzeugen das UIC Blatt 518 eingehalten werden.
Alle im UIC Blatt genannten empfohlenen Grenzwerte sind als verbindliche Grenzwerte zu
betrachten. Filterung, Messung und Auswertung erfolgt entsprechend den Richtlinien des UIC
Blattes 518.

Folgende in den Tabellen enthaltenen Grenzwerte sind einzuhalten:

*  V<=160 km/h:

Bezeichnung Radquerkraft (Y _dyn) Radaufstandskraft (Q_dyn)
60 E1/54 E2 110 kN 90+Qo kN
49 E1 110 kN 160 kN

=  160<V<=200 km/h:

Bezeichnung Radquerkraft (Y_dyn) Radaufstandskraft (Q_dyn)
60 E1/54 E2 110 kN 180 kN

= 200<V<=250 km/h:

Bezeichnung Radquerkraft (Y_dyn) Radaufstandskraft (Q_dyn)
60 E1 110 kN 170 kN

= 250<V<=300 km/h:

Bezeichnung Radquerkraft (Y_dyn) Radaufstandskraft (Q_dyn)
60 E1 110 kN 160 kN
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Radentlastung

Filterung, Messung und Auswertung der Radaufstandskrafte erfolgt entsprechend den
Richtlinien des UIC Blattes 518.

Die Radentlastung darf maximal betragen:

|(Qo ii - Qij 50%) | / Qoi;< 0,5

Qo statische Achsfahrmasse

Qo_50% quasistatische Achsfahrmasse (50%-Wert)
i=1,2,3,4 Index Radsatz

j=1,2 Index Radscheibe

1.2.4.Entgleisungssicherheit

. em Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Entgleisungssicherheit EN 14363, UIC 518, ERRI B55 RP8 Prifbericht, Berechnung

Entgleisungssicherheit in Bégen und Verwindungsrampen:

Grundsatzlich sind die Grenzwerte des UIC Blattes 518 einzuhalten. Die Filterung, Messung
und Auswertung der Radaufstandskréfte erfolgt entsprechend den Richtlinien des

UIC Blattes 518.

Einhaltung des Grenzwertes flr die Fahrsicherheit in engen Bégen (Weichen), und
Verwindungsrampen (dynamisch gemessen) :

Y/QinBogen<300m: Y/Q<0,8

Anmerkung: Festlegungen im UIC-Blatt 518 gelten nur fir B6gen R > 300 m (250 m)

Entgleisungssicherheit in der Verwindung
Einhaltung der Vorschreibungen des Berichts ERRI (ORE) B55, RP 8 beim
Befahren von Gleisverwindungen

YQ <1,2

Flr den Semmering sind die Grenzwerte fir die Grenzverwindung um 10% zu erhdhen.
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1.2.5.Radunrundheiten

. g Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Radunrundheiten Prifbericht, Messblatt

Trotz unrunder Rader sind die vorgegebenen Grenzwerte fir die dynamischen Radkrafte
einzuhalten.

Maximal sind folgende Unrundheiten im Betrieb zulassig:

Ar<0,15 mm........ Vmax >200 km/h
Ar<0,30 mm........ Vmax <200 km/h
Ar<0,40 mm........ Vmax <160 km/h

1.2.6.Geometrisch mittige Stellung des Fahrzeuges im geraden Gleis

. o Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Geometrisch mittige TSI, EN 14363, UIC 518 Technische Beschreibung,
Stellung im geraden Gleis Prifbericht, Berechnung

Die Begrenzung der Schraglaufkrafte verhindert einseitige Abnitzung des Gleises und das
Auftreten h6herer Konizitaten.

Maximale Schraglaufkrafte in der Geraden von:

|2V 500 - ZVit 0o |< £ 5kN:  i=1. 2. 3. 4...

2Yi_50% ... Gleisverschiebungskraft des Radsatzes i
2Yi+1_50% . . Gleisverschiebungskraft des Radsatzes i+1
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1.3. Basisdaten fur die Berechnung der IBE-Bewertungsziffer

Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Nachweis fiir...
Basisdaten IBE- UIC 518, EN14363, EN 15663 Dokument , Gutachten
Bewertungsziffer

Far die Berechnung der IBE-Bewertungsziffer zur Einordnung von Triebfahrzeugen in das
System des Infrastrukturbeniitzungsentgelts sind folgende Basisdaten erforderlich:

Relevante Fahrzeugkrafte (aus der lauftechnischen Erprobung des Triebfahrzeuges nach

Punkt 1.1):
- Maximale Radaufstandskraft Qgynamisch [KN]
- Summe der Filhrungskrafte XY [KN]
- Quasistatische Radquerkraft Yquasistatisch [KN]

in den drei Radienklassen
250m < R <= 400 m
400m < R <= 600 m
R > 600 m

sowie die:

- Fahrzeugmasse M|[t] %)
- Antriebsleistung P [MW] und
- Achsanzahl a

*) - flr personenbeférdernde Fahrzeuge (Triebwagen, Steuerwagen, Reisezugwagen,
Triebzlge) gilt: Betriebsmasse bei normaler Zuladung gem. EN 15663

- fir nicht personenbeférdernde Fahrzeuge (Lokomotiven) gilt: Betriebsmasse, fur
betriebsbereites Fahrzeug gem. EN 15663

Die Basisdaten fiir die Berechnung der IBE-Bewertungsziffer sind vom Antragsteller bzw.
einem vom Antragsteller beauftragten Gutachter der Zulassungsstelle zur Verfigung zu
stellen. Kann der Antragsteller die erforderlichen Basisdaten fir die Berechnung der IBE-
Bewertungsziffer nicht bereitstellen, wird das Triebfahrzeug automatisch der schlechtesten
Triebfahrzeugkategorie C (belastend) zugeordnet. Ausnahmen von diesem Grundsatz kénnen
in begrindeten Fallen durch die Zulassungsstelle genehmigt werden. Berechnungsformel IBE-
Bewertungsziffer siehe Anhang 3

Die Zuordnung der IBE-Bewertungsziffer zu den derzeit definierten Triebfahrzeugkategorien A

(schonend), B (neutral) bzw. C (belastend) ist im jeweils aktuell gliltigen "Produktkatalog
Netzzugang" der OBB-Infrastruktur AG nachzuschlagen.
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2. Fahrzeugaufbau
Derzeit nicht belegt

3. Zug- und StoBeinrichtung

Falls das Fahrzeug an den Enden mit Kupplungen einer Sonderbauart (z.B.
Mittelpufferkupplung) ausgestattet ist, ist eine Ubergangskupplung zum Abschleppen
mitzufGhren.

In Ausnahmeféllen kann auch einem Konzept zugestimmt werden, sofern keine betriebliche
Behinderungen entstehen.

4. Drehgestell und Fahrwerk
Derzeit nicht belegt

5. Radsatz

. g Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Geometrie, Profil, Werkstoff Zeichnung, Stiickliste
und Masse der Radsatze

Zeichnung der Radséatze mit Stickliste aller Anbauteile einschlieBlich Masse- und
Werkstoffangaben und des Profils ist erforderlich.
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6. Bremseinrichtung

6.1. Bremstechnische Beurteilung

6.1.1.Dynamische Bremse

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Der Hochstwert der ERRI B177 RP1 ff
dynamischen Bremskraft an
der Zugspitze, abgegeben
an einen Wagenzug, betragt
150 kN/240 kN (auch bei
Mehrfachtraktion an der
Zugspitze)

Versuchsbericht

6.1.2.Indirekt wirkende Bremse

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Es muss die Méglichkeit
vorhanden sein, dass
gestorte Teile der indirekt
wirkenden Bremse
deaktiviert werden kénnen.

Dokument

muss im Rahmen der
Bremsprobe zweifelsfrei
erkannt werden kénnen

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Die angelegte und die M 26 Bremsvorschrift Abschnitt IV Versuchsbericht,
geldste Stellung der Bremse Dokument

6.1.3.Mechanische Bremse

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Thermische EN 15663
Leistungsfahigkeit der
Bremsreibelemente in der
Ebene und im Gefélle

Versuchsbericht,
Dokument
(Simulationsrechnung)

Folgende Szenarien sind nachzuweisen:

- Ebene:  Zwei Schnellbremsungen in Folge aus Vmax im Beladezustand
~+Auslegungsmasse bei auBergewdhnlicher Zuladung“ gemal EN15663

- Gefélle:  Talfahrt Tauern-Sidrampe (Abschnitt: Mallnitz-Obervellach bis Pusarnitz) im
Beladezustand ,Auslegungsmasse bei auBergewdhnlicher Zuladung*

gemaB EN15663 fir unglnstige Betriebsfalle.
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Ungulnstige Betriebsfalle sind:
a) Betriebsfall ,Eigenfahrt* unter folgenden Voraussetzungen:

= Beriicksichtigung der Streckenparameter (insb. VzG) und Vmax des Fahrzeuges
= Halt bei jedem Hauptsignal und jedem Bahnsteig

= Aufenthalte im Stillstand jeweils 30 s; kiirzest mégliche Fahrzeit

» folgende Varianten muissen nachgewiesen werden

= alle Bremsen tauglich / verfugbar
= pneumatische Bremse eines Drehgestelles abgesperrt
=  dynamische Bremse teilweise ausgefallen

b) Betriebsfall ,Schleppfahrt” unter folgenden Voraussetzungen:

Schleppfahrt mit Lok, Eigenabbremsung der Lok ist anzusetzen
Beriicksichtigung der Streckenparameter (insb. VzG) und Vmax des Fahrzeuges
dynamische Bremse nicht verfligbar

pneumatische Bremse ist zu 100% verflgbar

6.1.4.Zusatzbremseinrichtungen

. em Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Es muss die Méglichkeit Dokument
vorhanden sein, dass
gestorte Teile der
Magnetschienenbremse
deaktiviert werden kénnen.

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Die abgesenkte Stellung von M 26 Bremsvorschrift Abschnitt IV Versuchsbericht,
Magnetschienenbremsen, Dokument

deren Bremswirkungen auf
das Gesamtbremsgewicht
angerechnet werden, muss
im Rahmen von
Bremsproben zweifelsfrei
erkannt werden kénnen

6.1.5.Feststellbremse

. gm Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Es muss die Méglichkeit Dokument
vorhanden sein, dass die
Feststellboremse im
Stoérungsfalle deaktiviert
werden kann. Zudem muss
sichergestellt sein, dass bei
deaktivierter Feststellbremse
die Abgabe von
Traktionsleistung mdglich ist.
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Nachweis fiir...

Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Die angelegte und die
geldste Stellung der
Parkbremse muss im
Rahmen von Bremsproben
zweifelsfrei erkannt werden
kénnen

M 26 Bremsvorschrift Abschnitt IV

Versuchsbericht,
Dokument

6.1.6.Wirbelstrombremse

Der Einsatz der Wirbelstrombremse ist auf dem gesamten OBB Netz derzeit nicht zuldssig
(hohe Kréfte, welche bei hohen Temperaturen im Schottergleis Gleisverwerfungen nach sich
ziehen kdnnen — Netz ist hierfr nicht ertlichtigt).

6.2. Spurkranzschmiereinrichtung

Nachweis fiir...

Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Spurkranzschmierung

Dokumentation

6.3. Sanden

Nachweis fiir...

Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Manuelle Eingriffsméglichkeit

des Triebfahrzeugfuhrers in die

automatische Sandstreuung

DV 32.32 (ZSB32)
RW 50.02.04

Erprobung, Testreport

Wenn automatische Sandstreuung vorgesehen ist, muss der Triebfahrzeugfihrer die Nutzung
dieser Funktion an bestimmten Punkten der Strecken aussetzen kénnen, die in den

7. Uberwachungsbediirftige Anlagen

Derzeit nicht belegt

Stand 01.12.2016 — 3. Ausgabe, 2. Anderung

Betriebsvorschriften als fir die Sandstreuung nicht geeignet bezeichnet werden.

Seite 26 von 58



50.02.01

Anforderungskatalog Triebfahrzeuge, Triebzlige und Reisezugwagen

8. Stromabnehmer

8.1. Beanspruchbarkeit

Nachweis fiir...

Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Nennwert statische Kontaktkraft 70N

Stromabnehmer EN 50206-1
QBB TR 940 1)
Hartkohlenschleifleisten ohne Schmierung OBB TR 940 Zeichnung
2 Schleifleisten je Palette. Max. Abstand der = .
AuBenkanten 650 mm OBB TR 940 Zeichnung
. . EN 50367, Annex B, .
Geometrie der Wippe Bild B.3 Zeichnung
Breite der Wippe 2) EN 50367 Zeichnung
Arbeitsbereich von 4,80 bis 6,20 m Gber - .
Schienenoberkante bis Vmax OBB TR 940 Zeichnung
Automatische Senkeinrichtung (nur fir Neubau- EN 50206-1 Eeﬁs}chrelbung; 58 EN
Fahrzeuge) OBB TR 940 rutungen gema
50206-1 Kapitel 6
EN 50206-1 Prifbericht gem. EN

50206-1

1) Die Technische Richtlinie TR940 beinhaltet die kompletten Anforderungen der OBB Infrastruktur AG
an Stromabnehmer, Oberleitungen und deren Zusammenwirken.

2) grundsatzliche Breite der Wippe: 1950 mm

Abweichende Wippenausfihrungen (z.B.: 1600mm-Euro-Wippe) missen anhand der Ergebnisse der
Versuchsfahrten auf OBB Referenzstrecken beurteilt werden (von OBB-Infrastruktur AG).

8.2. Zusammenwirken von Stromabnehmer und Fahrleitung

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis
durch...
Anzahl der elektrisch mltemand.er verbundenen BB TR 940 Dokument
angehobenen Stromabnehmer: max 1
UIC 505-1 Einschrankungs-
Stromabnehmer-Querweg / Grenzlinie EN 15273-2 berechnung
OBB TR 940 — Anlage 5
Nachweis des max. Fahrdrahtanhubes 4) OBB TR 940 Prifbericht v.
Messfahrten
Einhaltung der Anforderungen an Dynamik und EN 50317 Prifbericht v.
Zusammenwirken mit Oberleitung 4) EN 50318 Messfahrten
EN 50206-1

3) Hinweis zur EN 15273-2: far

5m iSOK =110 mm

fir 6,5 m GSOK =170 mm

4) Grundsatzlich sind die Nachweise auf den Referenzstrecken der OBB (gem. TR 940) zu erbringen.
Vorhandene Messprotokolle kdnnen, sofern Vergleiche der tatsachlichen Messstrecke mit den
OBB-Referenzstrecken zuldssig sind, anerkannt werden (von OBB-Infrastruktur AG).
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9. Fenster

9.1. Frontfenster/-scheibe
Derzeit nicht belegt

10. Tuaren
Derzeit nicht belegt

11. bleibt frei
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12. Energieversorgung und EMV

12.1. Energieversorgung / Elektrische Ausristung

12.1.1. Begrenzung des Tfz-Stromes

Es gelten die technischen Kriterien fir die Koordination zwischen Anlagen der
Bahnenergieversorgung und Triebfahrzeug geman EN 50388 und EN 50163.

Zusétzlich gilt folgendes Kriterium:

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Héchster zulassiger Tfz- EN 50388 Dokument
Strom 600A

12.1.2. Stabilitatskriterium

Hinweis auf Norm Nachweis durch...

Nachweis fiir...
Oberleitungstberspannungen
verursacht durch Instabilitat
im Energieversorgungs-
system und Triebfahrzeug

Prifbericht, Messblatt

Allgemein:
Das Energieversorgungssystem bestehend aus Generatoren, Bahnstromleitungen (Kabel und

Freileitungen), Transformatoren und dem Oberleitungsnetz beinhaltet Resonanzstellen. Durch
Ruckkopplung von Oberschwingungen der Stromrichter-Triebfahrzeuge kénnen sich
Netzinstabilitdten ergeben, welche zu Uberspannungen im Netz fihren. Ob ein Triebfahrzeug
Resonanzen im Netz anregen kann oder nicht, hangt vom Frequenzgang seiner
Eingangsadmittanz ab.

Anwendbarkeit:
Die Kriterien gelten fir Umrichtertriebfahrzeuge.

Kriterien

MaBgebend ist der Frequenzgang der vom Oberleitungsnetz aus gesehenen
Eingangsadmittanz des Triebfahrzeugs. Die Eingangsadmittanz Y(f) ist das Verhaltnis des
Spektralanteils von Primérstrom zu einer der Fahrleitungsspannung Uberlagerten
Prifspannung bei einer gegebenen Frequenz f (,Kleinsignalverhalten®). Oberhalb von 120 Hz
mussen die Triebfahrzeuge passiv sein. Passivitat bedeutet Re(Y(f)) >= 0, entsprechend der
Phase von Y(f) zwischen —90° und +90°. Damit verbleibt Stabilitdtsreserve flr
Messungenauigkeiten
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Beispiel fur zulassigen Frequenzgang:

Muster eines Fahrzeug-Frequenzgangs

10¢

Admittanz-Betrag [p.u.]

Verbotener Bereich

Erlaubter Bereich

Phase [Grad|

90|
Verbotener Bereich
180"
100 150 200 250 300 350 400
Frequenz [Hz]

Nachweis:

Der Nachweis ist durch Angabe des Frequenzgangs zu erbringen. Als obere Frequenzgrenze
genlgt jene Frequenz, die sicherstellt, dass das Triebfahrzeug auch fir héhere Frequenzen
passiv ist (z.B. die halbe Abtastfrequenz der Stromrichterregelung).

Da sich die Frequenzgéange mehrerer Triebfahrzeuge additiv Gberlagern, ist kein Nachweis in
Doppel- oder Mehrfachtraktion vorgesehen.

a.) Nachweis des Frequenzgangs durch Messung beim normalen und im
stabilitatskritischsten Betriebsfall (z.B. Mindermotorigkeit):

bei erstmaliger Netzzustimmungsprifung ,

bei Triebfahrzeugen mit vorhandener Zustimmungserklarung bei welchen Stromrichter oder

Leittechnik ersetzt wurden.

Funktionaler Messaufbau:

Messung der Eingangsadmittanz: Prinzipschema

Messung / Aufzeichnung

Phasentreue
Auvawertung

u(t)
Spannungsmessung
' /\/ = 1)
3 Y f = —
Spannungs- l ( F—— ift) — (0 uh

quelle

o—

Tesispannung Strom-
100 ... 500V, messung
frequenzvariabel
i Testtriebfahrzeug

Speisespannung ) ; . Y
15 kV, 16.7 Hz
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b.) Nachweis des Frequenzgangs durch Simulation

= flr Gbrige Betriebsfalle

= fOr Abhangigkeiten von der Traktionsleistung und der Oberleitungsspannung
= Dbei Frequenzgangsveranderungen bereits zugelassener Triebfahrzeuge

c.) Nachweis des Frequenzgangs mittels Konformitatserklarung

Far einen neu zuzulassenden Triebfahrzeugtyp, welcher konform ist mit einem bereits
zugelassenen Fahrzeugtyp, kann auf einen erneuten Nachweis des Frequenzganges der
Eingangsadmittanz verzichtet werden, wenn die nachfolgend genannten Anforderungen erfullt
sind und dies mit einer entsprechenden Konformitatserklarung bescheinigt wird.

Es existiert ein Referenz-Triebfahrzeugtyp fir welchen ein Nachweis des Frequenzganges der
Eingangsadmittanz gemé&B den Abschnitten a.) ,Messung” bzw. b.) ,Simulation” der
vorliegenden Spezifikation geflhrt worden ist, und welcher die oben genannten Anforderungen
vollstandig erfullt. Dieser Fahrzeugtyp wird nachfolgend Typ A genannt. Ein neu
zuzulassender Triebfahrzeugtyp, im folgenden Typ B genannt, weist die gleiche
Antriebsausristung auf wie Typ A. Wenn alle nachfolgenden Anforderungen erflillt sind, kann
bei der Zulassung von Typ B auf einen erneuten Nachweis gemaB den Abschnitten a.)
,Messung® bzw. b.) ,Simulation” verzichtet werden.

Der Antragsteller hat eine durch den Hersteller der Traktionsausristung ausgestellte
Konformitatserklarung vorzulegen. In dieser Konformitatserklarung bestatigt der Hersteller der
Traktionsausrustung, dass alle nachfolgend genannten Konformitatsanforderungen erflillt sind:

= Es existiert ein Referenz-Triebfahrzeugtyp Typ A, welches die Anforderungen geman den
Abschnitten a.) ,Messung” bzw. b.) ,Simulation” erfillt. Der Typ dieses Fahrzeuges ist zu
benennen und die Nachweise (Messresultate) sind vorzulegen.

= Die netzseitigen Leistungskreise (Transformator, allfallige Filter), deren Konfiguration (z.B.
des Filters), sowie die Topologie der Netzstromrichter der Typen A und B sind identisch.

= Die Taktfrequenzen und Taktverfahren der Netzstromrichterventile beider Typen A und B
sind identisch; die Taktfrequenz und Taktverfahren (inkl. Taktversatz zwischen
Teilstromrichtern) sind anzugeben.

= Die Stromrichter-Leittechnik der beiden Typen A und B ist identisch.

= Der Regelalgorithmus und alle Regelparameter in der Software der Netzstromrichter
beider Typen A und B sind identisch.

Wenn die Einhaltung der fiinf Bedingungen in einer entsprechenden Konformitatserklarung
durch den Hersteller der Traktionsausristung bestatigt wird, kann fir den Fahrzeugtyp B auf
einen Nachweis der Anforderungen der Eingangsadmittanz geman den Abschnitten a.)
,Messung“ bzw. b.) ,Simulation® verzichtet werden.

Der Infrastrukturbetreiber behalt sich jedoch das Recht vor bei allfalligen, im Zusammenhang

mit dem Betrieb von Fahrzeugen des Typs B auftretenden Resonanzproblemen nachtréglich
einen messtechnischen Nachweis zu verlangen.
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12.1.3. Netzfrequenzabhangige Traktionsleistungsbegrenzung

. em Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fuir...
Netzfrequenzabhangige EN 50163 Prafoericht, Simulation
Traktionsleistungsbegrenzung

Allgemein:

Bei speziellen Netzzustédnden besteht die Gefahr, dass das Netz wegen Unterfrequenz (bei zu
wenig installierter Generatorleistung) oder Uberfrequenz (ungenigende
Energieaufnahmefahigkeit) zusammenbricht. Dies lasst sich auf einfache Art verhindern, wenn
die Triebfahrzeuge eine netzfrequenzabhangige Traktionsleistungsbegrenzung nach der
folgenden Spezifikation aufweisen.

Anwendbarkeit:
Die Kriterien gelten fir Umrichtertriebfahrzeuge.

Statische Kennlinie:

Statische Traktionsleistungs—Begrenzungskennlinie

100} 16.5 Hz

80 1

60 b

40 ]

9
g 20 B
o
c 16.1 Hz
s 0 173 Hz
S .
S
B 20 b
(0]
-
—40F i
—60F i
-80 *
~100 16.9 Hz |
1 1 Il Il Il Il Il Il
15.8 16 16.2 16.4 16.6 16.8 17 17.2 17.4 17.6

Netzfrequenz [Hz]

Die Begrenzung der Traktionsleistung bezieht sich auf die Leistung am Rad und ist wie folgt zu ver-
stehen:

e 100 % entsprechen der maximalen Leistung jeweils fur Fahren und Bremsen (ggf.
unterschiedliche Bezugswerte). Sind Antriebe abgeschaltet, so beziehen sich 100 %
auf die dann noch verfligbare maximale Leistung.

e Die Traktionsleistung wird nur bei tiefen, die Bremsleistung nur bei hohen
Netzfrequenzen begrenzt.

e Es wird die maximal verflgbare Leistung begrenzt. Der tatséchliche Wert der Leistung
am Rad muss innerhalb der Kennlinie liegen. Ist die Leistungsanforderung durch den
Lokflhrer oder die automatische Fahr-/Bremsregelung kleiner als der Wert nach der
Kennlinie, so geschieht keine Begrenzung.
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Eingriffsort der Leistungsbegrenzung:

Durch die Begrenzung der Leistung am Rad, und nicht direkt der Zugkraft, wird
sichergestellt dass das Triebfahrzeug auch bei stark abweichender Netzfrequenz bei tiefen
Geschwindigkeiten die volle Zugkraft aufbringen und jederzeit die Strecke raumen kann,
solange die Netzfrequenz nicht unter 16.1 Hz liegt.

Auswirkung der Leistungsbegrenzung im ZV-Diagramm

‘ Parameter: Netzfrequenz

=
[
5 >16.5 Hz
§ 16.4 Hz
i}
\I 16.3 Hz
2 1 16.2Hz
N |
0 N
17.2 Hz
{171 Hz
17.0 Hz
<16.9 Hz

g

Geschwindigkeit

Dynamische Anforderungen:

Die Steilheit der Begrenzungskennlinie beriicksichtigt die Stabilitdtsanforderungen fir das gesamte
Bahnstromnetz. Die Grenzwerte liegen innerhalb der in EN 50163 [4] fiir Inselnetze definierten
Werte.

Vom Triebfahrzeug sind zusétzlich die folgenden dynamischen Anforderungen zu erflllen:

e Die Absteuerung der Leistung muss unverzégert erfolgen. Die endliche Steilheit der Kennlinie
sowie die Tragheit des Bahnstromnetzes sorgen dafiir, dass es zu keinem schlagartigen
Zugkraftabbau kommt.

e Der Wiederaufbau der Leistung darf zusétzlich verlangsamt erfolgen.

o Arbeitet das Triebfahrzeug auf der Leistungsbegrenzungs-Kennlinie, darf die gesamte Zeit
(Einschwingzeit) zwischen dem Eintreten eines (hypothetischen) Netzfrequenzsprungs von 0.1
Hz und dem eingeschwungenen Zustand der Leistung am Rad nicht gréBer als 500 ms bis 1 s
sein. Dieser Wert schlieBt die Reaktionszeit der Netzfrequenzmessung mit ein. Méglichst kleine
Werte sind anzustreben.

Schutzabschaltung:

Die vollstandige Abschaltung der Traktionsleistung durch Taktsperre oder Hauptschalterauslésung
soll erst unterhalb von 16.1 Hz bzw. oberhalb von 17.3 Hz erfolgen, damit ein kurzzeitiges
Uberschwingen der Netzfrequenz nicht zu einer Schutzabschaltung fihrt.
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Nachweis und Dokumentation:

Der Nachweis ist ausreichend durch eine Simulation beim Triebfahrzeug-Hersteller erbracht.
Der Hersteller gibt eine Bestatigung ab, dass die netzfrequenzabhangige
Traktionsleistungsbegrenzung programmiert und wirksam ist.

Der Hersteller gibt folgende Werte an:

* die maximalen Leistungen am Rad beim Fahren und Bremsen, wenn die
Leistungsbegrenzung nicht im Einsatz ist (in Ubereinstimmung mit den Nenndaten des

Fahrzeugs),

e die typische Einschwingzeit zwischen dem Eintreten eines harten Netzfrequenzsprungs
von 0.1 Hz und dem Erreichen der begrenzten Traktions- oder Bremsleistung,

e die untere und obere Netzfrequenz (Funktionsgrenze), deren Uberschreitung zu einer
Schutzabschaltung der Traktionsausristung fuhrt.

12.2. Erdungskonzept

. em Hinweis auf Norm
Nachweis fiir...

Nachweis durch...

Erdungskonzept

Dokument

12.3. EMV / Storstrome
12.3.1. EMV - Funk

. g Hinweis auf Norm
Nachweis fiir...

Nachweis durch...

Funkstorfeldstarke

Messprotokoll

Bedingungen:
Der Grenzwert fur die Funkstorfeldstarke betragt 4 dBuV/m und gilt in folgenden
Frequenzbereichen:
Band Frequenzbereich [MHz] Anmerkung
4 m-Band 79,800 - 81,025 Verschubfunk
Ausnhahme 80,000 wird bei den OBB nicht mehr verwendet
2 m-Band 165,600 - 171,375 Technische Dienste
70cm-Band 410,000 - 470,000 Biindel-, Sprech-, Daten- und Zugfunk
GSM-R Upl 876,000 - 880,000
GSM-R DnL 921,000 - 925,000
GSM 900 880,200 - 914,800
925,200 - 959,800
GSM 1800 1710,200 - 1748,800
1805,200 - 1879,800
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Beispiel eines Messaufbaues fiir Funkstérfeldstdrkenmessung:

Bikonische Antenne

- HK-116
Drucker
Canon
BJC-600 Priifobjekt
z.B:
MeBempfinger 3m Ttz
ESVS - 30
Rohde & Schwarz

10m

Dieser Messaufbau hat fir den Frequenzbereich von 20 - 300 MHz Gltigkeit. Fir den
Frequenzbereich von 300 - 1000 MHz ist die Antenne Type HL 023 A1, log. per., zu
verwenden. Die Transducerdaten sind entsprechend zu &ndern.

Messdefinition:

Vorgaben:

= Messantenne:
o Bikonische Antenne: HK - 116 der Fa. Rohde & Schwarz.
» Messbereich: 20 - 300 MHz
o Logar. Period. Antenne: HL - 023 der Fa. Rhode & Schwarz
> Messbereich: 300 - 1000 MHz
= Die jeweilige Messantenne ist in 10m Entfernung vom Prifobjekt aufzustellen.
Bei Triebfahrzeugen ist der Abstand von der Gleisachse zu messen.
Der Antennenmittelpunkt muss sich 3m Gber dem Erdboden befinden
Die Messempfangertype muss immer gleich bleiben
ESVS 30, Fa. Rohde &Schwarz
CHASE - GPR 4403
Drucker fir die Erstellung des Messprotokolls vor Ort
Die Messungen sind an einem Ort durchzufiihren, wo der Grundstérpegel am
geringsten ist (z.B.: Bf Limberg-Maissau auf Gleis 4a mit einem Dieseltriebfahrzeug
oder Gleis 3 mit einem Elektrotriebfahrzeug)
= Die Messungen durfen nur bei trockener, windstiller Witterung (kein Regen, kein
Schneefall, kein Nebel, keine Auftrocknungsphase) erfolgen.

Einstellung des Messempfangers ESVS — 30:

= Scandaten:
o Frequenzbereich/Mhz...... 20 bis 1000

o Stepsize/kHz ................... 5

o Bandbreite (IF BW) kHz.....10

o Detector......uuveeeriveennnnnnns AV

o Measure Time/s......cc...... 0,01

o Attenuation .........ccccevvvennnns 0 dB Low Distortion
o Preample......coocciiiiin. on

o Operating Range /dB........ 60
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= Transducer:

o HfKabel.......ccooieiiiiiiies 20m / Type RG 214/ U

o Antenne.......coceiieiiiinnnnn. HK - 116 bikonisch, Rohde & Schwarz

o Antenne..........ccceeeeiinnns HL - 023 logar. period., Rhode & Schwarz
= Einstellungen des Messempfangers CHASE — GPR 44083:

o Frequenzbereich/Mhz............. 79,800 bis 81,025

o Stepsize/kHz .......cccoeiiiieennnn. 1

o Bandbreite (IF BW) kHz............ 7

o Detector.....ouuvieiieiiiiiiiiiiiiiiiieee AV

o Measure Time/s..ueeeeeeeeenn. 0, 1

| 12.3.2. EMV - Leitungsgebunden

. em Hinweise auf Norm
Nachweis fiir...

Nachweis durch...

Grenzwerte der Stérstréme RW 50.02.04
VDE 0845-6-1 Messprotokoll
Frequenzbereich G A Gestérte Anl ” B K
[Hz] renzwert [A] estérte Anlagenteile emerkung
Psophometrischer 15A Mittelungszeitraum 2 s,
Storstrom s laut DIN pérmanent ) Systemtechnische Anlagen Erfassung gleitend (analoge
VDE 0845-6-1 Erfassung)

100 Hz (98 - 102 Hz) 2 A Uber 2 s ™) | Systemtechnische Anlagen

100 Hz - Schnellabschaltung *)

106,7 Hz (104,7 -

108.7 Hz) 2 A Uber 2 s **) | Systemtechnische Anlagen

100 Hz - Schnellabschaltung *)

Achszahleinrichtungen /

Linienzugbeeinflussungssystem

4,15 +/- 0,15 kHz 100 mA Radsensoren fur Werte > 5 ms

5,06 +/- 0,15 kHz 100 mA Achszahleinrichtungen / fir Werte > 5 ms
Radsensoren

9,85 +/- 0,25 kHz 60 mA Achszahleinrichtungen / fiir Werte > 5 ms
Radsensoren
Achszahleinrichtungen / .

43 +/-1,50 kHz 60 mA Radsensoren fur Werte > 5 ms

28 - 30 kHz 300 mA Achszahleinrichtungen / Rlchtwerte fur héherfrequente
Radsensoren Kreise

79 kHz 40 mA Achszahleinrichtungen / Rlchtwerte fur héherfrequente
Radsensoren Kreise
LZB -

36 +/-1,00kHz 10mA Linienzugbeeinflussungssystem

56 +/- 1,00 kHz 40 mA L28B -

*) der 100Hz - Grenzwert ist am Fahrzeug sténdig zu iberwachen, bei Uberschreitung Hauptschalterlésung

**) gilt fir Einzelfahrzeuge

Die Grundlagen fiir die Nachweisflihrung der Riickwirkungsfreiheit von Fahrzeugen auf dem
Netz der OBB-Infrastruktur AG sind im OBB Regelwerk 50.02.04 erlautert.

12.4. Hochspannungskomponenten
Derzeit nicht belegt
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13. Steuerungstechnik

Nachweis fiir...

Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Vielfachsteuerung

Vielfachsteuerung von Triebzlgen:
Einzuhaltende Bedingungen bei
unbeabsichtigtem Trennen von
gekuppelten Fahrzeugen (an der

Mittelpufferkupplung

Techn. Dokument,
Beschreibung, Prifbericht

Anforderungen, die durch eine Erprobung nachgewiesen werden missen:

14. Trink- und Abwasserversorgungsanlage

Zugabrissanzeige Uber Display und Warnton im fiihrenden Fahrzeug
Zwangsbremsung beider Zugteile bis zum Stillstand, ohne Auflaufen des hinteren Zugteils

Bestatigung der Zugkonfiguration muss aufgehoben werden

Traktionssperre in beiden Zugteilen
Zugschluss des flihrenden Fahrzeugs darf nicht von der Steuerung eingeschaltet

werden und

darf (technisch abgesichert) nicht vom Triebfahrzeugfihrer eingeschaltet werden kénnen

Zugschluss des gefiihrten Fahrzeugs muss eingeschaltet bleiben

Die Raumfahrten nach unbeabsichtigter Trennung sind in einem Raumfahrtkonzept

ZU beschreiben

Derzeit nicht belegt

15. Umweltschuiz
Derzeit nicht belegt

16. Brandschuiz

Nachweis fiir...

Hinweis auf Norm

Nachweis durch...

Brandschutztechnische TSI LOC&PAS
Beurteilung *) TSI SRT
EN 45545 Dokumentation,
EN 50553 Brandschutzgutachten,
EN 1363 EG-Erklarung
Uberbriickung der durch TSI LOC&PAS
das Ansprechen der TSI SRT
Brandmelde- bzw. EN 45545 Dokumentation;
Brandbekampfungs-anlage EN 50553 Prifbericht
ausgeldsten MaBnahmen EN 1363

**)
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*) Nachweis der brandschutztechnischen Beurteilung:

Far Fahrzeuge mit EG-Erklarung (die geman TSI LOC&PAS und TSI SRT geprift und zugelassen
sind/werden gilt fiir den Einsatz im gesamten Netz der OBB-Infrastruktur AG:

- Fahrzeuge des Personenverkehrs (einschlieBlich Lokomotiven fir den
Personenverkehr) missen den Anforderungen der Kategorie B (Tunnel Ianger 5km)
der TSI LOC&PAS bzw. TSI SRT entsprechen.

- Fahrzeuge mussen den Anforderungen der Betriebsklasse 3 (hach EN 45545-1)
entsprechen.

**) Nachweis der Uberbriickung der durch das Ansprechen der Brandmelde- bzw.
Brandbekdmpfungsanlage ausgeldsten MaBnahmen:

Beim Ansprechen der durch die Brandmelde- bzw. Brandbekampfungsanlage Brandschutzanlage
ausgeldsten MaBnahmen (z.B.: Abschaltung der Traktionsleistung, Sperre der Kraftstoffzufuhr,
Abschaltung der Lifter) muss die Mdglichkeit der Raumung eines Gefahrenbereichs (Tunnel, Briicke ..)
bestehen.

Dies steht auch im Kontext mit dem grundsatzlichen Schutzziel der TSI SRT, Tunnelabschnitte im
Brandfall zu verlassen.

Diese Forderung gilt fir:
a) Fahrzeuge (Bestandsfahrzeuge) ohne EG-Erklarung (LOC&PAS)
b) Fahrzeuge mit EG-Erklarung (die gemaB TSI LOC&PAS und TSI SRT geprift und
zugelassen sind/werden), wenn diese Forderung nicht im Widerspruch mit den fir dieses
Fahrzeug geltenden TSI-Bestimmungen (z.B.: Anforderungen bezliglich der Fahrféhigkeit
gem. EN 50533) steht.

Kann aus den unter b) genannten Griinden diese Forderung nicht eingehalten werden, ist dem Antrag
auf Netzzustimmungsprifung beizulegen:

- ein Dokument, welches schlussig (Verweise auf konkrete Bestimmungen der genannten
TSI und Normen) die Abweichung von der OBB-Anforderung erklart und dokumentiert.

17. Arbeithehmerinnenschutz

Im Einzelfall, abh&ngig von der Bauart und dem Einsatzzweck der Fahrzeuge, kann die
Vorlage der Dokumente fiir den Gesundheitsschutz und die Sicherheit am Arbeitsplatz (SiGe-
Dokumente) verlangt werden.

18. Fahrzeugbegrenzung

18.1. Nationales Fahrzeugprofil

Nachweis fiir-.. Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Einhaltung der UIC 505-1 - Anlage E *), Einschrankungsberechnung
Fahrzeugumgrenzung EN 15273-2:2013 Anhang E.1.2
*) -flir Fahrzeuge mit erstmaliger
behordlicher Genehmigung ab dem Jahr
Eisenbahnbau- und betriebs- 2010: Nachweis gemaB
verordnung EisbBBV i.d.g.F. EN 15273-2:2013 Anlage R
- fir Fahrzeuge mit erstmaliger
behordlicher Genehmigung vor dem Jahr
2010: Nachweis gemaf UIC 505-1

*) Streckenbezogene Abweichungen sind méglich (siehe SNNB).
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19. Sonstige sicherheitstechnische Einrichtungen

19.1. Einrichtungen zum Geben horbarer Signale

i e Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Akustische TSI LOC&PAS bzw. UIC 644 flr EG-Erklarung bzw.
Signaleinrichtung Altbaufahrzeuge Dokument

19.2. Bahnraumer, Schienenraumer und Schneepflug

. g Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Bahnrau.r.ner, TSI LOC&PAS Dokument, Zeichnung
Schneerdumer

19.3. Sicherheitsfahrschaltung

Nachweis fiir-.. Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Sicherheitsfahrschaltung TSI LOC&PAS bzw. UIC 641 far EG-Erklarung bzw. Tech-
Altbaufahrzeuge nische Beschreibung,
Prifbericht

19.4. Zugfunkeinrichtungen

Nachweis fiir-.. Hinweis auf Norm und Bedingungen Nachweis durch...
Analog-Zugfunk UIC 751-3 Dokument, Beschreibung
Analog-Streckenfunksystem im 450
MHz-Band
Zulassung Analog- Zulassung fur Hard- und Software Zulassungsdokument der
Funkgerét bei OBB OBB-Infrastruktur AG
Nachweis fiir... Hinweis auf Norm und Bedingungen Nachweis durch...
GSM-R EIRENE-Specifications FRS 7, SRS 15 Dokument, Beschreibung
)
Zulassung GSM-R Zulassung fir Hard- und Software Zulassungsdokument der
Endgerate bei OBB OBB-Infrastruktur AG **)

*) FRS .... Functional Requirement Specifications Version 7 oder héher

SRS .... System Requirement Specifications Version 15 oder héher
**) bzw. aufgenommen in die Liste der zugelassenen Endgerate und Softwarestédnden, verdffentlicht im
Internetbereich der OBB Infrastruktur AG — Netzzugang/Schieneninfrastruktur

Far den Betrieb von GSM-R CAB Radios bzw. Handgeraten (OPS, OPH) ist die Verwendung
von AuBenantennen erforderlich. }
Ausnahmen bedurfen einer gesonderten Genehmigung der Betriebsleitung der OBB
Infrastruktur und sind nur temporar gultig.

Hinweis:

Durch den Beschluss der ¢sterreichischen Rundfunk & Telekom Regulierungs-GmbH (RTR)
vom 28. Juli 2014 Uber die Umwidmung bestehender Frequenznutzungsrechte im GSM-
Bereich (900 MHz und 1800 MHz) ist punktuell eine negative Beeinflussung des GSM-R
Netzes zu erwarten.
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Es wird daher ausdricklich empfohlen, Fahrzeuge mit entsprechend kompatiblen GSM-R-
Funkmodulen der letzten Generation, entsprechend ETSI-Spezifikation TS 102 933-1,
Version 1.3.1 oder héher, auszuristen.

Far Neubaufahrzeuge, welche ab 1. Janner 2018 zur Netzzustimmungsprifung beantragt
werden, wird die Einhaltung dieser ETSI-Spezifikation fir den GSM-R-Sprachfunk im
Anforderungskatalog verpflichtend gefordert werden.

Das GSM-R Band kennzeichnet den Frequenzbereich von 876 bis 915 MHz (Uplink) bzw. 921
bis 960 MHz (Downlink).

19.5. Zugbeeinflussung

. em Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
PZB (INDUSI) , LZB Dokument, Prufbericht,
Benutzerhandbuch

= Beschreibung aller am Tfz vorhandenen Zugbeeinflussungssysteme

= Fdr den Einsatz im Netz der OBB muss mindestens die PZB 90 Funktionalitat
(INDUSI) vorhanden sein (bei Neuzulassungen, Halterwechsel,...)

= Fdr den Betrieb von PZB 90 Funktionalitat und LZB ist — falls keine dezidierte
Betriebsbewilligung seitens BMVIT vorliegt — eine Genehmigung vom EBA erforderlich.
Eine fahrzeugspezifische Zugdateneinstelltabelle ist in jedem Fall vorzulegen.

= Sind zusatzlich zum jeweils benétigten noch andere Zugbeeinflussungssysteme
sténdig aktiviert (z.B. STM-Lésungen fur andere Netze Gber EVC), ist ein Nachweis auf
Rickwirkungsfreiheit fiir das Netz der OBB Infrastruktur AG zu erbringen.

» FUr die Doppelverwendung eventueller Bedienelemente von in AT verwendeten Class
B-Systemen und ETCS (z.B. flr Zugdateneingabe) ist ein Sicherheitsnachweis
erforderlich.

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
ETCS TSI CCS (Verordnung (EU) 2016/919) EG-Priferklarung geman
§ 103 EisbG 1957 idgF
Leitfaden Betriebsfiihrung ETCS; Gutachten, Prifbericht

Anhang 1 zum Leitfaden
Betriebsfihrung ETCS
GSM-R Module fur Level 2 Prifvorschrift fir ETCS Onboard Units Zulassung durch OBB-
— gemaB den Vorgaben der OBB Infrastruktur AG
Infrastruktur erforderlich *)

Die GSM-R Modultests sind nach den Vorgaben der OBB Infrastruktur sowohl in
Laborumgebung als auch im Livesystem erforderlich. Der Antragsteller hat fiir die Dauer der
Prifung (max. 4 Wochen) die Module in funktionsfahigem Zustand (mit Netzteil, ..) zur
Verfligung zu stellen. Im Rahmen der Livetests sind zuséatzlich durch das entsprechende EVU
Priifprotokolle zu filhren, diese sind der OBB Infrastruktur zu ibergeben.

Bei Softwareanderungen ist eine Anderungsliste vorzulegen auf deren Basis entschieden wird
ob eine Teil- bzw. Gesamtprufung erforderlich ist.

*) Zulassung nicht erforderlich, wenn das Modul in die Liste der zugelassenen Module und

Softwarestande, verdffentlicht im Internet auf der Homepage der OBB Infrastruktur AG —
Netzzugang/Schieneninfrastruktur, aufgenommen wurde.
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Hinweis:

Durch den Beschluss der dsterreichischen Rundfunk & Telekom Regulierungs-GmbH (RTR)
vom 28. Juli 2014 ber die Umwidmung bestehender Frequenznutzungsrechte im GSM-
Bereich (900 MHz und 1800 MHz) ist punktuell eine negative Beeinflussung des GSM-R
Netzes zu erwarten.

Es wird daher ausdrilcklich empfohlen, Fahrzeuge mit entsprechend kompatiblen GSM-R-
Funkmodulen der letzten Generation, entsprechend ETSI-Spezifikation TS 102 933-1,
Version 1.3.1 oder hoéher, auszuristen.

Fir Neubaufahrzeuge, welche ab 1. Janner 2018 zur Netzzustimmungsprifung beantragt
werden, wird die Einhaltung dieser ETSI-Spezifikation fir den ETCS-Datenfunk im
Anforderungskatalog verpflichtend gefordert werden.

Das GSM-R Band kennzeichnet den Frequenzbereich von 876 bis 915 MHz (Uplink) bzw. 921
bis 960 MHz (Downlink).

Technische Bedingungen fiir alle ETCS-Fahrzeuge

ETCS Fahrzeugausristungen missen mindestens folgende Anforderungen erfillen:

= alle verbindlichen Spezifikationen gem&B Anhang A zur TSI CCS HGV (2006/860/EG)
— zuletzt geandert durch die Entscheidung der Kommission vom 23. April 2008
(2008/386/EQG), insbesondere:

UNISIG Subset-026 (SRS Version 2.3.0) einschlieBlich der als ,IN’ klassifizierten Change
Requests (CR) im ERA Subset-108 Version 1.2.0 (,SRS 2.3.0d" genannt)

= ETCS-Level 0, STM, 1 und 2

* Implementierung folgender zuséatzlicher CR gemaB ERA Subset-108

= 513 Der Mode ,NL* (Non Leading) darf nur aktivierbar sein, wenn seitens der
Fahrzeugleittechnik ein Signal ansteht, dass dieser Mode akzeptiert wird (z.B.: Fihrerbremsventil
der indirekten Bremse isoliert).

= 618 Inconsistencies between Subset 035 an Subset 026 (siehe Anhang 2) oder adaquate
technische Ldsung (bereits in PZB begonnene Zwangsbremsungen diirfen bei der Transition zu
ETCS nicht aufgel6st werden)

= Infillfunktion fir ETCS Level 1 mit Balisen und Loops *)

*) Diese Funktion fir Loops muss bis 31.12.2014 sichergestellt (umgesetzt) sein. So lange
diese Funktion nicht umgesetzt ist, ist beim Betrieb am Netz der OBB Level 1 technisch
bzw. manuell zu sperren. Bei manueller Sperre (Schalter,..) muss ein entsprechender
Hinweis am DMI gegeben sein.

= Dynamische Transitionen wahrend der Fahrt von PZB zu ETCS und von ETCS zur
PZB

Hinweis:

Die Uberwachung der Umschaltzeit von ETCS nach PZB muss entsprechend UNISIG
Subset-035 v2.1.1 erfolgen, d.h. ETCS muss eine Zwangsbremse auslésen, wenn die PZB
nicht innerhalb von 5 s nach Anforderung ihre erfolgreiche Aktivierung (Zustand ,Data
Available®) meldet.

Die Realisierung des Zustands ,Hot-Standby“ durch die PZB ist erforderlich.

= Erfullung der QoS-Erfordernisse von UNISIG Subset-093 v2.3.0
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Zusitzliche technische Bedingungen fiir ETCS-Fahrzeuge mit SRS Baseline ab 3.4.0

Die Funktionalitat ,,Cold Movement Detection” gemaB UNISIG Subset-026 ist zu erflillen.

Hinweis:
Ab 01.01.2021 mlssen alle ETCS-Fahrzeuge mit SRS Baseline ab 3.4.0 die Funktionalitat
,Cold Movement Detection” aufweisen.

Betriebliche Bedingungen, Nachweise, Tests

Eine EG-Prifbescheinigung, ausgestellt durch eine benannte Stelle, muss als Nachweis
fir oben genannte technische Bedingungen der Zulassungsstelle vorgelegt werden.

Es muss die Konformitat der ETCS-Fahrzeugausristung mit den betrieblichen Prozessen
der OBB-Infrastruktur AG gewabhrleistet sein. Hierzu sind die entsprechenden betrieblichen
Szenarien (Testszenarien geméB Leitfaden Betriebsfihrung ETCS bzw. Anhang 1 zum
Leitfaden Betriebsflihrung ETCS) zu erproben und nachzuweisen.

Die sichere Implementierung von CR 513 und CR 618 sind durch geeignete Tests (siehe
Anhang 4) nachzuweisen.Der Nachweis kann grundsatzlich durch geeignete Labortests
erbracht werden. Das Labor muss die entsprechenden technischen Bedingungen erflllen,
hierflr ist ein Nachweis zu erbringen. )

Die infrastrukturseitig vorgegebenen Parameter (sieche Homepage OBB-Infrastruktur\
Netzzugang\Schieneninfrastruktur) sind einzuhalten. Beim Bremskurvenmodell geman
UNISIG Subset-026 (SRS Version 3.X0) ist besonders auf die Aufnahme des k-Faktors zu
achten.

Die technischen und betrieblichen Anforderungen missen gegebenenfalls, Gber Auftrag der
Zulassungsstelle, durch Erprobungsfahrten nachgewiesen werden. Diese
Erprobungsfahrten missen von einer Person gemaRB § 40 des Bundesgesetzes uber
Eisennbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf Eisenbahnen
(Eisenbahngesetz 1957) geleitet werden.

Auf Anordnung der Zulassungsstelle kann bei Bedarf vor Beginn oder zu Beginn der
kommerziellen ETCS-Nutzung eine Erprobungsphase der ETCS Fahrzeugausristung
anschlieBen, welche durch eine Person gemaB § 40 des Bundesgesetzes Uber
Eisenbahnen, Schienenfahrzeuge auf Eisenbahnen und den Verkehr auf Eisenbahnen
(Eisenbahngesetz 1957) geleitet wird.
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Ubersicht iiber mégliche Varianten der ETCS-Zulassung (Zustindigkeiten und Nachweise):

BMVIT *)

BR hat EG-Erklarung
und Inbetriebnahme-
genehmigung eines EU-
Mitgliedstaates und/oder
Schweiz (§41 EisbG)

BR wurde neu mit ETCS
ausgerdistet (es liegt
keine
Inbetriebnahmegenehmi
gung eines EU-
Mitgliedstaates
und/oder der Schweiz
vor)

Andere BR mit
baugleichem EVC,
(gleichem SW-Stand mit
allen erforderlichen EG-
Erklarungen) und
gleichen Class B-
Systemen

Serienausriistung nach
Bauartgenehmigung
durch Konformitats-
erklarung

Fahrzeug-
integration

§ 32a EisbG Gutachten

§ 32a EisbG Gutachten

Funktionalitat der

Zugsicherung

sowie

Systemvertraglich-
keit***

§ 32a EisbG
Gutachten inkl.
Nachweis der
Testszenarien**

§ 32a EisbG
Gutachten

Strecke Level 1:
On-track tests
Nachweis Transitions-
funktionalitaten,

Loop

Strecke Level 2:
Zusétzlich zu

Level 1 On-track tests,
Keymanagement
Kommunikation,
Transitionen

§ 32a EisbG

Gutachten auf Basis
einer vorhandenen EG-
Priferklarung gem. §101
EisbG fir das
Teilsystem
Zugsicherung

§ 32a EisbG
Gutachten

Strecke Level 1:
On-track tests
Nachweis Transitions-
funktionalitaten,

Loop

Strecke Level 2:

Zusatzlich zu

Level 1 On-track tests,

Keymanagement

Kommunikation,
Transitionen

§ 35 (2) EisbG

*) Der detaillierte Bauartgenehmigungsprozess gemaf § 32a Abs. 1 EisbG ist mit dem Bundesministerium fir Verkehr, Innovation
und Technologie (BMVIT) abzustimmen
**) Testszenarien gemaB Leitfaden Betriebsflihrung ETCS
***) Mit den § 32a EisbG Gutachten muss auch der Nachweis Uber die Systemvertraglichkeit der nationalen Class B-Systeme
erbracht werden (Integration der on-track tests auf der Infrastruktur)

OBB-Infrastruktur AG

BR hat EG-Erklarung
und Inbetriebnahme-
genehmigung eines EU-
Mitgliedstaates und/oder
Schweiz (§41 EisbG)

BR wurde neu mit ETCS
ausgerustet (es liegt
keine
Inbetriebnahmegenehmi
gung eines EU-
Mitgliedstaates
und/oder der Schweiz

Andere BR mit
baugleichem EVC,
(gleichem SW-Stand mit
allen erforderlichen EG-
Erklarungen) und
gleichen Class B-
Systemen

Serienausriistung nach
bereits erfolgter
Bauartgenehmigung

Labor

Nachweis der
Testszenarien ¥)

vor)
)

)

Strecke Level 1

On-track test
Nachweis
Transitionsfunkt-
ionalitaten, Loop

**)

**)

Strecke Level 2

Zuséatzlich zu Level 1
On-track test
Keymanagement
Kommunikation,
Transitionen

)

)

Konformitéts-erklarung

*) Testszenarien gemaB Leitfaden Betriebsfiihrung ETCS der OBB Infrastruktur AG (Anlage zum Anforderungskatalog)
**) Nachweise und On-track Tests sind nur dann zu erbringen, wenn vom BMVIT nicht gefordert. Diesfalls ist der Umfang der
Nachweise und Tests wie bei §41-Zulassungen erforderlich.
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Zusatzliche Bedingungen / Hinweise:

= Auf Anforderung muss die Ubermittlung von Daten der JRU/DRU der ETCS
Fahrzeugausristung an OBB-Infrastruktur AG erfolgen.
= ETCS Key-Management wird durch OBB-Infrastruktur AG ausgefihrt.

19.6. Evakuierungskonzept
Derzeit nicht belegt. Siehe Kap. 29.1

19.7. Signale an Zligen

s Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Optische Signaleinrichtung TSI LOC&PAS bzw. UIC 534 fir EG-Erklarung bzw.
Altbaufahrzeuge Dokument
Lichtstarke TSI LOC&PAS bzw. UIC 532 Pkt. 3 Messprotokoll
und UIC 534 fiir Altbaufahrzeuge

19.8. Funkfernsteuerung

Nachweis fiir-.. Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Genehmigung der Bescheid
Funkfernsteuerung durch

Behdrde

Freigabe der Dokument
Funkfernsteuerung durch

OBB IKT GmbH

Beschreibung Benutzerhandbuch

19.9. Transition
Derzeit nicht belegt
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19.10. Notbremsiberbrickung

Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Notbremsuber- UIC 541-5, UIC 541-6 Funktionsbeschreibung,
briickung (NBU), Streckenlisten

Notbremsanforderung

(NBA)

Fir personenbeférdernde Ziige muss aufgrund des hohen Tunnelanteils auf OBB-Strecken
geman Streckenliste die Mdglichkeit der Uberbriickung einer Fahrgastnotbremse gegeben

sein.

Das NBU-System der Lokomotive muss mit dem NBU-System aller Reisezugwagen der
Zugkomposotion kompatibel sein.
Um ein zeitnahes Lésen aller Bremsen im Zug gewahrleisten zu kénnen, sind die Losebefehle
im Uberbrickungsfall ep-unterstitzt zu verarbeiten (ausgenommen RolLa-Begleitwagen).

Neubaufahrzeuge sind mit einer Einrichtung zur Notbremsanforderung auszuriisten (Beispiel
UIC 541-6), bei der die Fahrgastnotbremsung nur im Stillstand (Stationsbereich) sofort

wirksam wird.

Dieses System kann auch mit der NBU-Bauart DB iiber die 13 (18-polige) UIC-Leitung erfilllt

werden.

19.11. Fahrdatenspeicher / Registriereinrichtung

Nachweis fiir...

Bedingungen

Nachweis durch...

Beschreibung der
Registriereinrichtung

TSI LOC&PAS und TSI OPE

EG-Erklarung bzw.
Dokument, Prifbericht

19.12. GPS-System

Derzeit nicht belegt

Stand 01.12.2016 — 3. Ausgabe, 2. Anderung

Seite 45 von 58



50 02 01 Anforderungskatalog Triebfahrzeuge, Triebzlige und Reisezugwagen

20. bleibt frei

21. bleibt frei

22. bleibt frei

23. Anschriften und Zeichen

s Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Anschriften am Fahrzeug TSI OPE Anlage P und EN 15877-2
bzw. UIC 640, UIC 580 bei Anschriftenplan
Altbaufahrzeugen *)

12-stellige Fahrzeugnummer gem. TSI OPE Anlage P in genormter SchriftgrdBe.
*) soweit anwendbar

24. Fugetechnik
Derzeit nicht belegt

25. Nationale Sonderbedingungen
Derzeit nicht belegt

26. Instandhaltung (Wartungsbuch)

s e Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Instandhaltungsstelle (ECM) Bekanntgabe des ECM bzw.
Auszug aus dem NVR
Vorhandenes Instandhaltungssytem/- Techn. Dokument;
regelwerk Angabe am Datenblatt

Hinweis:

Obligatorisch sind die Bekanntgabe des ECM und der Revisionsfrist sowie die Nennung des
Instandhaltungsregelwerks.

Im Einzelfall kann die Vorlage nachfolgender Unterlagen verlangt werden:

- Instandhaltungshandbuch
- Nachweise Uber die durchgefihrte Instandhaltung
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27. Bedienungsanleitung

. g Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Bedienungsanleitung Dokument, Handbuch

28. Ausstattungen (fur Triebwagen / Triebzuge)

e Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Sgltenselektlves . Dokument
Tirsteuersystem *)

Geschlogsenes WC- Dokument

System *)

*) Fur Triebwagen / Triebzlge deren Erstzulassung nach dem 1.1.2010 erfolgte.

29. Storungen und Unfalle

29.1. Evakuierungskonzept

. em Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...

Notfallkonzept
(Notaus- und Einstiege)

Dokument, Zeichnung

29.2. Hebe- und Bergeverfahren

s e Hinweis auf Norm Nachweis durch...
Nachweis fiir...
Abschleppanleitung Dokument
Aufgleisanleitung Dokument
Zeichnung der Anhebepunkte Dokument, Zeichnung
29.3. Mindertauglichkeit
siehe Kapitel 12.3.2 und RW 50.02.04
29.4. Hemmschuhe
Nachweis fiir... Hinweis auf Norm Nachweis durch...
4 Stk. Hemmschuhe am Tfz Dokument

Bei np-Zlgen (nicht personenbeférdernde Zigen) missen am Tfz mindestens 4 Stlick
Hemmschuhe zum Sichern stillstehender Fahrzeuge bzw. abgetrennter Zugteile (im Falle
einer Zugtrennung) vorhanden sein.
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30. Abklurzungen

DB Deutsche Bahn AG
BGBI Bundesgesetzblatt
BMVIT Bundesministerium fir Verkehr, Innovation und Technologie
BR Baureihe
CFD-
Simulation Computational Fluid Dynamics Simulation (numerische Strémungsanalyse)
CR Change Request — Anderungsanforderung
ECM Entity in Charge of Maintenance (der Instandhaltungsverantwortliche)
EIRENE European Integrated Railway Radio Enhanced Network
EMV Elektromagnetische Vertraglichkeit
ETCS European Train Control System
EVC European Vital Computer — ETCS Rechner
GSM-R Global System for Mobile Communications - Railway
i.d.g.F. in der geltenden Fassung
INDUSI Induktive Zugsicherung
JRU/DRU Juridical Recosrding Unit / Data Recording Unit
LUP Lange tber Puffer
LZB LinienZugBeeinflussung
NBA Notbremsanforderung
NBU Notbremsiiberbriickung
NVR National Vehicle Register (nationales Fahrzeugregister)
PZB Punktférmige Zugbeeinflussung
RoLa Rollende LandstraBe
SNNB Schienennetz-Nutzungsbedingungen
SOK Schienenoberkante
Specific Transmission Module — externes spez. Ubertragungsmodul gem. TSI
STM CCS
Tfz Triebfahrzeug
TSI Technische Spezifikationen Interoperabilitat
uiC Internationaler Eisenbahnverband
VDE Verband der Elektrotechnik
Vmax Hoéchstgeschwindigkeit
VzG Verzeichnis der 6rtlich zuldssigen Geschwindigkeiten
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31. Verzeichnis der Normenverweise

EisbG Eisenbahngesetz 1957 (in der geltenden Fassung)
EisbBBV Eisenbahnbau- und betriebsverordnung (in der geltenden Fassung)
VgEV Verordnung genehmigungsfreier Eisenbahn-Vorhaben (in der geltenden Fassung)

Technische Spezifikationen der Interoperabilitdt zum Teilsystem ,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung” des transeuropaischen

TSI CCS HGV Hochgeschwindigkeitsbahnsystems
Technische Spezifikationen der Interoperabilitdt zum Teilsystem ,Zugsteuerung,
TSICCS CR Zugsicherung und Signalgebung” des konventionellen transeuropéischen Bahnsystems
Technische Spezifikationen der Interoperabilitdt zum Teilsystem ,Zugsteuerung,
TSI CCS Zugsicherung und Signalgebung” des transeuropaischen Eisenbahnsystems
TSI OPE Technische Spezifikationen der Interoperabilitat des Teilsystems ,Betrieb”
TSI INF Technische Spezifikationen der Interoperabilitat des Teilsystems ,Infrastruktur”
Technische Spezifikationen der Interoperabilitiat des Teilsystems ,Lokomotiven und
TSI LOC&PAS Personenwagen*
EN 1991-2 Einwirkungen auf Tragwerke; Allgemeine Einwirkungen — Teil 2: Verkehrslasten auf Briicken
Bahnanwendungen - Aerodynamik - Teil 4: Anforderungen und
EN 14067-4:2005+A1 Prafverfahren fir Aerodynamik auf offener Strecke
Bahnanwendungen - Aerodynamik - Teil 5: Anforderungen und
EN 14067-5:2006+A1 Prafverfahren fir Aerodynamik im Tunnel
Fahrtechnische Prifung fiir die fahrtechnische Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen -
EN 14363 Prifung des Fahrverhaltens und stationare Versuche
Bahnanwendungen — Streckenklassen zur Bewerkstelligung der Schnittstelle zwischen
EN 15528 Lastgrenzen der Fahrzeuge und Infrastruktur
EN 15273-2 Bahnanwendungen — Lichtraum — Teil 2: Fahrzeugbegrenzungslinien
EN 15273-3 Bahnanwendungen — Lichtraum — Teil 3:
EN 15663 Bahnanwendungen — Fahrzeugmassedefinitionen
EN 15877-2 Bahnanwendungen — Kennzeichnung von Schienenfahrzeugen — Teil 2:
Bahnanwendungen - Spezifikation und Nachweis der Zuverlassigkeit, Verfligbarkeit,
EN 50126-1 Instandhaltbarkeit, Sicherheit (RAMS);
EN 50163 Speisespannungen von Bahnnetzen
Bahnanwendungen — Merkmale und Priifungen von Stromabnehmern - Stromabnehmer flr
EN 50206-1 Vollbahnfahrzeuge

Bahnanwendungen - Stromabnahmesysteme - Anforderungen und Validierung von
Messungen des dynamischen Zusammenwirkens zwischen Stromabnehmer und

EN 50317 Oberleitung
Bahnanwendungen - Stromabnahmesysteme - Validierung von Simulationssystemen fiir das
EN 50318 dynamische Zusammenwirken zwischen Stromabnehmer und Oberleitung
Bahnanwendungen - Zusammenwirken der Systeme - Technische Kriterien fiir das
EN 50367 Zusammenwirken zwischen Stromabnehmer und Oberleitung fur einen freien Zugang

Bahnanwendungen - Bahnenergieversorgung und Fahrzeuge - Technische Kriterien fur die
Koordination zwischen Anlagen der Bahnenergieversorgung und Fahrzeugen zum Erreichen

EN 50388 der Interoperabilitat
ERA/ERTMS/033281 — Ver. 2.0 : ERA Dokument: Interfaces between CCS track-side and other subsystems
ONR 24008 Bewertung der Tragfahigkeit bestehender Eisenbahn- und StraBenbriicken
UIC 505-1 Eisenbahnfahrzeuge - Fahrzeugbegrenzungslinien
Fahrzeuge — Einzuhaltende Bedingungen fiir das Ansprechen von Gleisstromkreisen und
UIC 512 Schienenkontakten
UIC 518 Eisenbahnfahrzeugen — Fahrsicherheit, Fahrwegbeanspruchung und Fahrverhalten
UIC 532 Gilterwagen und Reisezugwagen; Signalstiitzen-Reisezugwagen; feste elektrische Signale
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UIC 534 Signale und Signalstitzen der Lokomotiven, Triebwagen und Triebziige

UIC 541-5 Elektropneumatische Bremsen (ep) — Elektropneumatische Notbremsiiberbriickung (NBU)
Elektropneumatische Bremsen (ep) und Notbremsanforderung (NBA) fiir Fahrzeuge in

UIC 541-6 lokbespannten Ziigen
Anschriften und Kennzeichen fiir im intern. Verkehr eingesetzte Fahrzeuge des

UIC 580 Personenverkehrs

UIC 608 Bedingungen fiir Stromabnehmer der Triebfahrzeuge im internat. Verkehr

UIC 640 Triebfahrzeuge — Anschriften, Merk- und Kennzeichen

UIC 641 Bedingungen fir Sicherheitsfahrschaltungen im internat. Verkehr

UIC 644 Akustische Signaleinrichtungen der im internat. Verkehr eingesetzten Triebfahrzeuge
Gestaltung der Fiihrerrdume von Lokomotiven, Triebwagen, Triebwagenzigen und

UIC 651 Steuerwagen

UIC 751-3 Technische Vorschriften fir Analog Zugfunksysteme im internationalen Dienst

EIRENE-Specifications FRS

EIRENE: Functional Requirement Specifications FRS 7

EIRENE-Specifications SRS

EIRENE: System Requirement Specifications SRS 15

ERRI B55 RP8 Entgleisungssicherheit von Guterwagen in Gleisverwindungen
MaBnahmen bei Beeinflussung von Telekommunikationsanlagen durch Starkstromanlagen -
VDE 0845-6-1 Teil 1: Grundlagen, Grenzwerte, Berechnungs- und Messverfahren

ERRI B177 RP1

Entgleisungsrisiko fir Guterziige bis 700 m Lange in Bremsstellung P durch hohe
Langsdruckkrafte

OBB TR 940

Regelwerk der OBB: Kompatibilitat mit den Anforderungen des OBB Netzes —
Zusammenwirken Stromabnehmer OBB Oberleitungssysteme

OBB Leitfaden Betriebsfiihrung
ETCS

Regelwerk der OBB: Uberblick iiber das Zusammenwirken der technischen Einrichtungen
im ETCS-Betrieb. Betriebliche Szenarien im Zusammenhang mit der Anwendung von ETCS

Regelwerk 50.01.01

Regelwerk der OBB: OBB-Infrastruktur AG Netzzustimmungspriifung &
Zustimmungserklarung

Regelwerk 50.02.04

Regelwerk der OBB: Stérstromverhalten und elektrische Riickwirkungsfreiheit

M 26

Regelwerk der OBB: Bremsvorschrift

Die in diesem Regelwerk zitieren EN-Standards gelten in der jeweils geltenden Fassung, falls
nichts Gegenteiliges festgelegt ist (z.B. TSI). Sie sind nur dann gultig, wenn der betreffende
EN-Standard in Osterreich umgesetzt und als "ONORM EN" veréffentlicht wurde.
Grundsatzlich kann davon ausgegangen werden, dass keine inhaltlichen Unterschiede
zwischen den in den Mitgliedsstaaten umgesetzten EN-Standards (z.B. DIN EN, BS EN, ...)
bestehen. Sollte dies in Ausnahmeféllen der Fall sein (z.B. Vorwérter) so sind jedenfalls die
Inhalte der in Osterreich verdffentlichten EN zum Zeitpunkt der Zustimmungsprifung des
Fahrzeuges zu berilcksichtigen.
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Anhang 1: Kriterien fur die aerodynamischen Anforderungen

Kriterium A: TSI Drucksignatur

Es gilt Punkt 6.2.3.15 der TSI LOC&PAS (Verordnung EU 1302/2014)
Maximale Druckschwankungen in Tunneln (Abschnitt 4.2.6.2.3)

(1)

(2)

(3)

(4)

(3)

(6)

Die Konformitat ist aufgrund umfassender Versuche nachzuweisen, die mindestens bei der Bezugsge-
schwindigkeit in einem Tunnel mit einem Querschnitt durchgefiihrt werden, der dem im Referenzfall
genannten Querschnitt moglichst nahe kommt. Die Ubertragung auf die Referenzbedingung erfolgt
mit einer validierten Simulationssoftware.

Bei der Bewertung der Konformitat vollstandiger Ziige oder Zugeinheiten wird von der maximalen
Lange des jeweiligen Zugs oder der gekuppelten Zugeinheiten bis zu einer Lange von 400 m ausge-
gangen.

Die Bewertung der Konformitit von Lokomotiven oder von Steuerwagen erfolgt aufgrund von zwei
beliebigen Zusammenstellungen mit einer Linge von mindestens 150 m. Bei einer Zusammenstel-
lung muss sich eine Lokomotive oder ein Steuerwagen am Anfang (zur Prufung von ApN) und bei
der anderen eine Lokomotive oder ein Steuerwagen am Ende befinden (zur Prufung von ApT). ApFr
wird auf 1 250 Pa (bei Ziigen mit v < 250 km/h) bzw. auf 1 400 Pa (bei Ziigen mit v,
= 250 km/h) eingestellt.

rmax

Die Bewertung der Konformitit von Reisezugwagen erﬁ:)lgr an einem 400 m ]angen Zug.

ApN wird auf 1 750 Pa und ApT auf 700 Pa (bei Ziigen mit v, ., < 250 km/h) bzw. auf 1 600 Pa
und 1 100 Pa (bei Ziigen mit v___ = 250 km/h) eingestellt.

Zum Abstand xp zwischen der Tunneleinfahrt und der Messposition sowie zu den Definitionen von
ApFr, ApN, ApT, zur Mindestlange des Tunnels und zu weiteren Informationen tber die Ableitung
der charakteristischen Druckschwankung siehe in Anlage |-1 Ziffer 96 genannte Spezifikation.

Die Druckschwankung aufgrund der Anderungen zwischen dem Punkt der Tunneleinfahrt und dem
Punkt der Tunnelausfahrt wird bei der Bewertung nicht berticksichtigt.

Kriterium B: Schutz von Personen vor aerodynamischen Einwirkungen

Es gilt Punkt 6.2.3.13 der TSI LOC&PAS (Verordnung EU 1302/2014)

(1)

i

i

Die Konformitat ist anhand von 1:1-Streckenversuchen auf geradem Gleisabschnitt zu bewerten. Der
vertikale Abstand zwischen der Schienenoberkante und dem umgebenden Untergrund bis zu einer
Entfernung von 3 m von der Gleismitte muss 0,50 m bis 1,50 m unter der Schienenoberkante lie-
gen. Die Werte fiir u,, sind die Obergrenze des 2¢-Vertrauensintervalls der resultierenden maximalen
induzierten Luftgeschwindigkeiten in der horizontalen Ebene an den oben genannten Messpunkten.
Diese Werte sind an mindestens 20 voneinander unabhangigen vergleichbaren Proben bei Umge-
bungsluftgeschwindigkeiten von < 2 m/s zu ermitteln.

U,, wird wie folgt berechnet:

waobel

i

mittlerer Wert aller Luftgeschwindigkeitsmessungen U, fiir i vorbeifahrende Ziige und i = 20

i

Standardabweichung aller Luftgeschwindigkeitsmessungen U, fiir i vorbeifahrende Ziige und
iz20
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(2)  Die Messungen umfassen die Zeitspanne von 4 Sekunden vor dem Vorbeifahren der ersten Achse
bis 10 Sekunden nach dem Vorbeifahren der letzten Achse.

Gepriifte Geschwindigkeit des Zugs v

o test”

Vi = Voo OdeEr

trtest e

=250 km/h oder v mafSgeblich ist die jeweils geringere Geschwindigkeit.

VlT.tES[ tr.max’

Fiir mindestens 50 % der vorbeifahrenden Ziige mussen Werte von v, * 5 % ermittelt werden,

und bei allen vorbeifahrenden Ziigen muss sich v, + 10 % ergeben.

T tast

(3)  Alle giiltigen Messungen werden in der Nachverarbeitung der Daten beriicksichtigt.
Samtliche Messungen fiir U, sind zu korrigieren:
UE = Um.i * 1'FIL'r.|:Jz:"J"Vt'r.E

wobei v,.; = Geschwindigkeit des Zuges bei der Versuchsfahrt i und v

= Bezugsgeschwindigkeit
des Zugs.

trref

(4)  Der Versuchsort muss frei von jeglichen Objekten sein, die Schutz vor dem vom Zug verursachten
Luftstrom bieten konnten.

(5)  Die Witterungsbedingungen wahrend der Versuche sind gemafé der in Anlage J-1 Ziffer 94 genann-
ten Spezifikation zu beobachten.

(6)  Fir die Sensoren, die Genauigkeit, die Auswahl der giiltigen Daten und die Verarbeitung der Daten

ist die in Anlage |-1 Ziffer 94 genannte Spezifikation zu beriicksichtigen.

Bezugsgeschwindigkeiten:
Es gilt Punkt 4.2.6.2.1 der TSI LOC&PAS (Verordnung EU 1302/2014)

Grenzwerte

Maximal zulissige

Vorgesehene . . RS 1
Hochstoeschwindie- Hohe der Messung iiber Luftgeschwindigkeit am Bezugsgeschwindigkeit
158 > Schienenoberkante Gleis (Grenzwerte fur v, . (km/h)
keit v, __ (km/h) e

trmax

u,, (mfs)

160 <v, <250 0.2m 20 vorgesehene Hochstge-
schwindigkeit
1,4 m 15,5 200 km/h oder vorgese-

hene Hochstgeschwin-
digkeit; mafsgeblich ist
die jeweils geringere
Geschwindigkeit
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Kriterium C: Schutz der Infrastruktur vor aerodynamischen Einwirkungen
Es gilt Punkt 6.2.3.14 der TSI LOC&PAS (Verordnung EU 1302/2014)

Druckimpuls an der Zugspitze (Abschnitt 4.2.6.2.2)

(1) Die Konformitat wird auf der Grundlage umfassender Versuche unter den in Abschnitt 5.5.2 der in
Anlage J-1 Ziffer 95 genannten Spezifikation bewertet. Alternativ kann die Konformitit auch durch
validierte Simulationen unter Anwendung numerischer Stromungsmechanik (Computational Fluid
Dynamics, CFD) gemdf der in Abschnitt 5.3 der in Anlage J-1 Ziffer 95 genannten Spezifikation
oder anhand von Versuchen mit bewegten Modellen gemafl Abschnitt 5.4.3 der in Anlage J-1 Zif-
fer 95 genannten Spezifikation bewertet werden.

Fir die Verweise auf Annex J-1 bei den Kriterien A, B und C gilt:

TSI Normatives Dokument
Ziffer 7u bewertende Merkmale Abschnitt Dokument Nr. Oblils.o,atorische
unkte
94 | Auswitkungen der Wirbelzone — | 6.2.3.13 EN 14067-4:2005 8.5.2
W itterlmgsbedingungen, Sensoren, +A1:2009

Sensorgenauigkeit, Auswahl giltiger
Daten und Verarbeitung der Daten

95 Druckimpuls an der Zugspitze — | 6.2.3.14 EN 14067-4:2005 5.5.2
Priffmethode +A1:2009 5.3
numerische Stromungsmechanik 5.4.3

(Computational Fluid Dynamics, CFD)
bewegtes Modell

96 Maximale Druckschwankungen — [ 6.2.3.15 EN 14067-5:2006 MafSgeblicher
Abstand xp zwischen der Tunnelein- +A1:2010 Abschnitt (7)
fahrt und der Messposition, Defini-
tion der Parameter ApFr, ApN, ApT,
Mindestlinge des Tunnels
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Anhang 2: Inhalt von Change Request CR618

In diesem Anhang wird die abgestimmte Lésung der Anderungsantrage (Change Requests)
Nr. CR 618 zu den ETCS-Spezifikationen angegeben.
Diese Inhaltsangabe basiert auf dem Stand Juli 2008.

Anderungsantrag CR 618

Die abgestimmte Lésung lautet:
Modify SUBSET -026 v2.3.0 as follows:

- Modify table 4.5.2, row “Ceiling Speed Supervision” Modes SE/SN: add footnote “{2},
reading “For details refer to Subset 035”

- Modify table 4.6.2: add “38” in cells corresponding to mode changes SE to TR and SN to
TR.

- Modify table 4.6.3, condition [38] to read: “(The ERTMS/ETCS level switches to 0,1,2 or 3)
AND (Emergency Brake is commanded by STM)”

- Modify table 4.7.2 (output information) as follows: Rename line “STM mode” to “STM
specific information”, with footnote reading “For details refer to Subset 035 Lines “targed
speed”, “target distance” and “‘warning”: remove “A” for mode SN.

Add new clause 5.8.2.4 reading: “For the override procedure in STM modes refer to Subset
035”.

Inhaltliche Bedeutung:
CR 618 schlieBt die Sicherheitsliicke beim Umschalten von STM (PZB,..) zu ETCS.
Stellt sicher, dass begonnene Beeinflussungen in STM-Mode bei der Transition zu ETCS
abgearbeitet werden.
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Anhang 3: Berechnung der IBE-Bewertungsziffer

Fir die Berechnung der IBE-Bewertungsziffer zur Einordnung von Triebfahrzeugen in das
System des Infrastrukturbenttzungsentgelts sind folgende Basisdaten erforderlich:

250 m <R <=400m
400 m <R <=600 m
R> 600 m

aus der lauftechnischen Erprobung des Triebfahrzeuges nach Punkt 1.1.,

Radienklasse Qdynamisch [kN] XY [kN] Yquasistatisch [kN]

250m <R <=400 m

400m <R <=600m

R> 600 m

sowie Fahrzeugmasse M [t ] *) , Antriebsleistung P [MW] und Achsanzahl a

*) personenbeférdernde Fahrzeuge:
Fahrzeugmasse M = Betriebsmasse bei nhormaler
Zuladung gem. EN 15663 [ 1]

*) nicht personenbeférdernde Fahrzeuge:
Fahrzeugmasse M = Betriebsmasse fiir
betriebsbereites Fahrzeug gem. EN 15663 [ 1 ]

Antriebsleistung P [MW]

Achsanzahl a

Mit obigen Basisdaten lassen sich folgende Eingangsdaten fur die IBE-Berechnungsformel bestimmen:
Qy=M/(2xa)x9,81
fou =[ (P x1000) /(2 x ax Qo) ]2
B =2XY /(10 + % x Qq) , Qdynamisch > Yquasistatisch i den 3 Radienklassen
ﬁ-l =1,14 x EY250_400/ (10 +%x QQ)

Berechnung der IBE-Bewertungsziffer:

IBE-BWZ = 217210 Xodyn250400+753910 XY3250400+265710 X[))250400
+5,433 10 x Qgynao0.00 + 4,155 10° x Yog 000 + 9,303 107 X B oo o
+2,73710° x Qgngo0 + 6,167 10* X Yogus00  +4,207 107 X fg00
+5,237 10 x f,_ + 5,293 10° X (1

Wichtige Anmerkung: Da es sich bei der Berechnung der IBE-Bewertungsziffer um eine empirische Formel handelt,
mussen die Basis- und Eingangsdaten zur Berechnung der IBE-Bewertungsziffer fiir ein korretes Ergebnis direkt
mit obigen Einheiten ( kN , t, MW ) eingesetzt werden!

IBE-BWZ =

Die Zuordnung der IBE-Bewertungsziffer zur Triebfahrzeugkategorie siehe im aktuell gultigen
"Produktkatalog Netzzugang" der OBB-Infrastruktur AG.
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Anhang 4: Tests fir die Implementierung von CR618

Haltfall unmittelbar vor dem Wechsel von STM/PZB zu L2 (CR 618}

Uberblick

Name Haltfall unmittelbar vor dem Wechsel wvon STMPZE zu L2 (CR 618)

Version 02

Dateiname OEBB_ETCS_CRL_TSPC_CRE18 v01xls

Es soll gepriuft werden, ob bei einer Zwangsbremsung im Level STM/PZE diese Zwangsbremsung entsprechend CRE18 auch nach einem Levelwechsel zu L2

Testziel aufrechterhalten wird

Version Leitfaden |v3a

Betriebsflihrung
[ETcs

Parameter

Parameter 1
Parameter 2

Ausgangssituation

- Fahrstrasse in

- Zug nahert sich der Levelgrenze STM/PZB —> ETCS Level 2 .

den ETCS Level 2 ist eingestellt,

- Grenzsignal {Haupt oder Schutzsignal} zeigt "Fahrt!
- Zugistin Level STMPZEB
- Fahrzeug ist beim RBEC erfolgreich angemeldst

Streckeniibersicht

ETCS L2 —Bereich (nof inkl. LSTM /P 7B)

L11L

Testsequenz

Testschritt

Aktion

enwartetes Ergebnis

Kommentar

1

Fahrzeug nahert sich dem Grenzsignal

-dem Tfzfwird die Ankundigung des Levelwechsels nach Level 2
angezeigt

Dil-Anzeige
Mode: SN

Level STMPZE

Funkverbindung zwischen Fahrzeug und RBC wird
unterbrochen

DiEAnTeide
Mode: SN
Level: STMPZB

Das Fahrzeug muss innerhalb von
TNYCONTACT die Levelgrenze
passiert haben!

Der Fdl stellt das Grenzsignal auf Halt

Das Fahrzeug erfahrt eine Zwangsbremsung

Dl-Anzeide
Mode: SN

Level STMPZB

Die Rucknahme des Grenzsignals
hat so zu erfolgen, dass der
Haltepunkt des Fahrzeuges hinter
der Levelgrenze liegt, das
Fahrzeug sich aber noch vor dem
Grenzsignal befindet.

Fahrzeug passiert die Levelgrenze

Wahrend der Bremsung passiert das Fahrzeug die Levelgrenze und
wechselt zu L2

CMEAnzeige
Mode: TR
Loval L2

Fahrzeug kommt zum Stillstand

Die MA wird entsprechend aktualisiert (verkirzt)

DhlANzeige
Mode: TR

Level; L2

Tizf quittiert den Mode Trip

Fahrzeug wechseltin den Mode PT
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Anhang 5: Aerodynamik - Bedingungen fur die Zustimmung
zum Einsatz einzelner Loks / Steuerwagen oder einzelner
Wagen

Kriterium A: TSI Drucksignatur

(2)  Im Folgenden sind die Zugverbinde genannt, die jeweils fiir unterschiedliche Arten von Fahrzeugen
zu pli't‘Fen sind:

— Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband: Die Bewertung
erfolgt bei der maximalen Lange des Zugs (einschlieflich Mehrfachtraktionen).

— Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb (Zugverband in der Planungsphase nicht
definiert) und bei Auslegung mit einem Fihrerraum bewertet wird: zwei beliebig zusammenge-
stellte Zugverbande mit einer Lange von mindestens 150 m — jeweils eine Einheit am Anfang
und am Ende der Zusammenstellung.

— Sonstige Einheiten (Reisezugwagen fur den freiziigigen Fahrbetrieb): Ein Zugverband mit einer
Lange von mindestens 400 m.

Kriterium B: Schutz von Personen vor aerodynamischen Einwirkungen

(2)  Im Folgenden sind die Zugverbande genannt, die fiir unterschiedliche Arten von Fahrzeugen jeweils
zu priifen sind:

— Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren Zugverband:
Gesamtlange des nicht trennbaren Zugverbands

Wenn mehrere Einheiten eingesetzt werden, sind mindestens zwei aneinander gekuppelte Einhei-
ten zu priifen.

— In einem vordefinierten Zugverband bewertete Einheiten:

Ein Zugverband einschliefRlich des am Ende befindlichen Fahrzeugs und der zwischengekuppel-
ten Fahrzeuge in einem Wagenzug mit einer Linge von mindestens 100 m oder — bei Zugver-
banden mit einer Lange von unter 100 m — mit der maximalen vordefinierten Linge.

— Eine Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb (Zugverband in der Planungsphase
nicht definiert) bewertet wird:

— Die Einheit wird in einem Zugverband bestehend aus einem Wagenzug mit zwischengekup-
pelten Reisezugwagen mit einer Lange von mindestens 100 m gepriift.

— Bei einer Lokomotive oder einem Fithrerraum ist dieses Fahrzeug an der ersten und an der
letzten Position des Zugverbands einzusetzen.

— Bei Reisezugwagen enthalt der Zugverband mindestens einen Reisezugwagen des Typs der
jeweils zu bewertenden Einheit am Anfang und am Ende des aus zwischengekuppelten Reise-
zugwagen gebildeten Wagenzugs.

Hinweis: Bei Reisezugwagen ist eine Konformititsbewertung nur bei neuen Konstruktionen erfor-
derlich, die sich auf die Wirbelzone auswirken konnen.
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Kriterium C: Schutz der Infrastruktur vor aerodynamischen Einwirkungen

(4)  Im Folgenden sind die Zugverbande genannt, die fiir unterschiedliche Arten von Fahrzeugen jeweils
zu priifen sind:

— Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband:

— eine einzelne Einheit eines nicht trennbaren Zugverbands oder vordefinierte Zugverbande in
beliebiger Konfiguration;

— eine Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb (Zugverband in der Planungsphase
nicht definiert) bewertet wird;

— Einheiten, die mit einem Fihrerraum ausgestattet sind, miussen eigenstandig bewertet wer-
den;

— sonstige Einheiten: Anforderung nicht anwendbar.
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