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1. EINLEITUNG

In Ubereinstimmung mit Artikel 20 § 1 Buchst. b) COTIF und Artikel 6 APTU (Anhang F zum COTIF)
ist der Fachausschuss fiir technische Fragen befugt, die Annahme oder Anderung einer einheitlichen
technischen Vorschrift (ETV) zu beschlieRen.

Dieser Vorschlag betrifft die Anderung der fiir das Teilsystem ,Fahrzeuge — Lokomotiven und
Personenwagen* geltenden ETV (ETV LOC&PAS) in der Fassung vom 1. Dezember 2016.

Der Vorschlag wurde auf der Grundlage des COTIF in der zuletzt am 1. Mérz 2019 gednderten Fassung,
insbesondere des Artikels 8 der Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU (Anhang F zum COTIF),
entwickelt.

2. KONTEXT UND INHALT DES VORSCHLAGS

Ziel dieses Vorschlags zur Anderung der ETV LOC&PAS ist es, die aus der Uberarbeitung der
Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU vom 1. Mérz 2019 hervorgegangenen neuen Elemente zu
integrieren und die ETV an die rechtlichen Entwicklungen in der Europdischen Union anzupassen.

Die vorgeschlagenen Anderungen umfassen
— eine Klarung des technischen Anwendungsbereichs,

— redaktionelle Anderungen, einschlieRlich der Beschrankung der Verwendung des Zwei-Spalten-
Formats auf wesentliche Unterschiede zwischen den OTIF- und den EU-Vorschriften, zur
Verbesserung der Lesbarkeit des Textes,

— neue Anforderungen betreffend automatische Umspursysteme zur SchlieBung des
diesbezliglichen offenen Punkts,

— neue Anforderungen betreffend Wirbelstrombremsen zur SchlieBung des diesbeziiglichen
offenen Punkts,

— neue Anforderungen betreffend aerodynamische Wirkungen, einschlielich Auswirkungen der
Wirbelzone auf Personen am Bahnsteig und auf Gleisarbeiter und Druckimpuls an der Zugspitze,

— neue Anforderungen betreffend das fahrzeugseitige Energiemesssystem (EMS),

— neue optionale Anforderungen flr Einheiten, die fur den Einsatz im freizligigen Fahrbetrieb
ausgelegt sind,

— eine Aktualisierung des Verfahrens in Bezug auf die Kompetenzen des Fachausschusses fir
technische Fragen und des Generalsekretérs beziglich der Anwendung ,,innovativer Losungen*,

— neue Vorschriften fir Falle, in denen vorhandene Einheiten oder Typen von Einheiten geandert
werden, einschlieBlich der Festlegung, ob die Anderungen in den betreffenden Fallen eine neue
Zulassung zum internationalen Verkehr erfordern oder nicht,

— neue Vorschriften fur Falle, in denen das Verwendungsgebiet von bestehenden Fahrzeugen
erweitert wird,

— eine Aktualisierung des Verzeichnisses der Sonderfélle durch Hinzufligung der Sonderfélle, die
fur das Netz des Vereinigten Konigreichs Grofbritannien und Nordirland gelten, soweit diese
Sonderfélle fir den internationalen Verkehr relevant sind,

— eine Aktualisierung der Verweise auf Normen und andere Rechtstexte, einschlielich neuer
Rechtsvorschriften der Europdischen Union,

— die Streichung von Anhangen, deren Inhalt Gegenstand einer Norm geworden ist.

Die Anderungen sind in dem als Anhang beigefiigten Vorschlag im Anderungsmodus kenntlich
gemacht.



3. VORBEREITENDE ARBEITEN

Der Vorschlag wurde vom Sekretariat der OTIF in Abstimmung mit der WG TECH vorbereitet. Die
erste Entwurfsfassung wurde der WG TECH auf ihrer 40. Tagung (Videokonferenz, 17.—18. Juni 2020)
zur Priifung vorgelegt. Uberarbeitete Entwiirfe wurden anschlieRend auf der 41. Tagung der WG TECH
(Videokonferenz, 9.-10. September 2020) und auf der 42. Tagung der WG TECH (Videokonferenz,
17.-18. November 2020) gepruft.

4. BEGRUNDUNG

Seit dem Inkrafttreten der aktuellen Fassung der ETV LOC&PAS am 1. Januar 2015 wurden die
Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU Uberarbeitet und sind am 1. Méarz 2019 in Kraft getreten. Die
folgende Anforderung wurde in Artikel 8 8 4 hinzugefiigt. Demnach haben ETV

,die fiir bestehende Teilsysteme und Fahrzeuge geltenden Bestimmungen anzugeben,
insbesondere in Bezug auf Aufristungen und Erneuerungen, und in diesen Fallen unter Angabe
der Anderungsarbeiten, die einen Antrag fiir eine neue Zulassung erforderlich machen; “.

Dem soll mit diesem Vorschlag nachgekommen werden.

Um die dauerhafte gegenseitige Anerkennung von Fahrzeugen, die gemafd Unionsrecht genehmigt bzw.
gemal Artikel 3a ATMF zum Betrieb im internationalen Verkehr zugelassen sind, zu gewéhrleisten, ist
es darliber hinaus notwendig, dass die TSI der Europdischen Union und die ETV des COTIF aufeinander
abgestimmt bleiben.

Die aktuelle ETV LOC&PAS wurde auf der Grundlage der TSI LOC&PAS der Europdischen Union
von 2014! entwickelt. Diese TSI der EU wurde seither mehrfach geandert, unter anderem am 16. Mai
2019 durch die Durchfuhrungsverordnung (EU) 2019/776 der Kommission und am 9. Mérz 2020 durch
die Durchfuihrungsverordnung (EU) 2020/387 der Kommission.

Mit den vorgeschlagenen Anderungen wird die ETV LOC&PAS an die neueste Fassung der
Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU angepasst und gleichzeitig weiterhin die volle Aquivalenz im
Sinne der ATMF mit der TSI LOC&PAS der Européischen Union sichergestellt.

Dartiiber hinaus missen nach dem Brexit auch die Sonderfalle fur das Netz des Vereinigten Konigreichs
Grof3britannien und Nordirland in der ETV aufgefthrt werden.

BESCHLUSSVORSCHLAG

1. In Ubereinstimmung mit Artikel 20 § 1 Buchst. b) und Artikel 35 COTIF und Artikel 6 der
Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU nimmt der Fachausschuss fur technische Fragen die im
Anhang enthaltene Einheitliche technische Vorschrift zum Teilsystem ,Fahrzeuge -
Lokomotiven und Personenwagen® an (Ref. TECH-20041 Anhang).

2. Der Anhang ersetzt die ETV LOC&PAS vom 1. Januar 2015; die vorherige Fassung wird somit
zum Zeitpunkt des Inkrafttretens der neuen Fassung aufgehoben.

3. Der Fachausschuss fur technische Fragen weist den Generalsekretéar an, die neue Fassung auf
der Website der Organisation zu vertffentlichen, wobei auch die aufgehobene Fassung fur
kiinftige Inbezugnahmen auf der Website der Organisation verfligbar bleiben sollte.

1 Verordnung (EU) Nr. 1302/2014 der Kommission vom 18. November 2014 tiber eine technische Spezifikation
fur die Interoperabilitit des Teilsystems ,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen“ des
Eisenbahnsystems in der Europaischen Union.
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Einheitliche Rechtsvorschriften APTU (Anhang F zum COTIF 1999)

Einheitliche tFechnische Vorschrifter{(ET\S zum

Teilsystem—Fahrzeuge:
.Fahrzeuge — LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN*

(ETV LOC&PAS)

Diese ETV wurde in Ubereinstimmung mit dem COTIF in der Fassung vom 1. Mérz 2019 und
inshesondere mit den Artikeln 3, 4, 6, 7, 7a und 8 der Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU (Anhang
F zum COTIF) entwickelt.

Fir Begriffshestimmungen siehe auch Artikel 2 der Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU und Artikel

2 der Einheitlichen Rechtsvorschriften ATMF (Anhang G zum COTIF).

dem—l—Dezember—Z@i@—m—Kraﬁ—m—FuBnoten {ehesmd nlcht Te|I der Rechtstorschrlften —smd)—Sle
enthalten sowohl erlauternde Informationen als auch Verweise auf andere VVorschriften.

ZWECK UND AQUIVALENZ-UND-UBERGANGSBESTIMMUNGEN

Die in diesem Dokument enthaltenen OTIF-
Vorschriften wurden nach ihrer Annahme durch den
Fachausschuss fur technische Fragen gemél Artikel
13 § 4 APTU! und Artikel 3a ATMF? als aquivalent

1 APTU steht fir Einheitliche Rechtsvorschriften fir die Verbindlicherkldrung technischer Normen und fur die Annahme
einheitlicher technischer Vorschriften fiir Eisenbahnmaterial, das zur Verwendung im internationalen Verkehr bestimmt ist
— Anhang F des Ubereinkommens in der {iberarbeiteten und am 1. BezemberMirz 20196 in Kraft getretenen Fassung.

2 ATMF steht fur Einheitliche Rechtsvorschriften fiir die technische Zulassung von Eisenbahnmaterial, das im internationalen
Verkehr verwendet wird — Anhang G des Ubereinkommens in der {iberarbeiteten und am 1. BezemberMirz 20198 in Kraft
getretenen Fassung.
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zu den entsprechenden EU-Vorschriften erklart,
insbesondere zu:

Verordnung (EU) Nr. 1302/2014 der Kommission
vom 18. November 2014 iiber eine technische
Spezifikation fir die Interoperabilitat des Teilsystems
.Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen‘ des
Eisenbahnsystems in der Europdischen Union, zuletzt
geandert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2020/387 der Kommission vom 9. Méarz 2020 zur
Anderung der Verordnungen (EU) Nr. 321/2013, (EU)
Nr. 1302/2014 und (EU) 2016/919 hinsichtlich der
Erweiterung des Verwendungsgebiets und der
Ubergangszeitraume  der—FStfir—Lokometiven—und

Personenwagen-aus-der\Verordnung-der-Kommission,
nachstehend bezeichnet als TSI LOC&PAS: 2014.

Zusitzlich beinkaltot ci ol lage:

o in I hl

Die Ubergangsbestimmungen fiir die Anwendung
dieser ETV sind in Kapitel 7 festgeleqt.

Diese ETV beinhaltet in Anlage | eine Liste an offenen
Punkten. Betreffend diese offenen Punkte haben die
Vertragsstaaten gemall Artikel 12 § 2 APTU die
Pflicht, ihre anwendbare nationalen technischen
Anforderungen zu-netifizierenmitzuteilen.
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Die Ziele und der Anwendungsbereich des COTIF und
des Eisenbahnrechts der EU sind nicht identisch,
weshalb fiir Begriffe, die eine ahnliche, nicht aber
identische Bedeutung haben, eine unterschiedliche
Terminologie verwendet werden musste. Die folgende
Tabelle enthélt eine Auflistung der in dieser ETV
sowie der entsprechenden in der TSI verwendeten

Begriffe:

Vorliegende ETV EU-Recht

technische Spezifikation fiir
die Interoperabilitat (TSI)

einheitliche technische

Vorschrift (ETV)

ETV PRM TSI PRM

ETV NOI oder ETV Larm TSI NOI oder TSI Larm

Bedingu 198, . . d'e. . bel . dlet
Intenepenablllltatsp_lullu_ng_ H s""'?gﬁé ’;" H EEFI.;”;
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ETV GEN-G CSM RA
ETV LOC&PAS TSI LOC&PAS
ETV INF TSI INF

zustandige Behdrde

nationale Sicherheitsbehorde
oder Genehmigungsstelle

ETV-Priifverfahren

EG-Prifverfahren

Priiforgan

benannte Stelle

Baumuster- oder Kon-
struktionspriifbescheinigung

EG-Baumuster- oder Kon-
struktionspriifbescheinigung

ETV-Priferklarung

EG-Priferklarung

Bewertungsverfahren fir die

Priifung von Teilsystemen

(Module)

EG-Priifverfahren fiir
Teilsysteme (Module)

Bewertungsverfahren fiir die

Priifung von Bauelementen

Module fiir die EG-
Konformitatsbescheinigung
flr
Interoperabilitdtskomponente
n

ETV-Priifbescheinigung

EG-Priifbescheinigung

Vertragsstaat

Mitgliedstaat

An allen Stellen, an denen sich die Bestimmungen
dieser ETV von denen der TSI LOC&PAS inhaltlich
unterscheiden, wird der jeweilige Text im
Zweispaltenformat dargestellt. Der Text der ETV
(OTIE-Vorschrift) erscheint in der linken Spalte oder
auf voller Seitenbreite; der TSI-Text der Européaischen
Union in der rechten Spalte. Der Text in der rechten
Spalte dient lediglich der Information; fiir das EU-
Recht siehe Amtsblatt der Europaischen Union.

Wenn die Unterschiede zwischen dieser ETV und der
TSI LOC&PAS der Europaischen Union redaktionell
oder nicht wesentlich sind oder die obige Liste von
Begriffen betreffen, wird der Text der TS| LOC&PAS
im_Allgemeinen nicht wiedergegeben. Aus Griinden
der Klarheit und Lesbarkeit kann er jedoch trotzdem
aufgenommen werden.




Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 6 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

1. EINLEITUNG
1.1  Technischer Anwendungsbereich

Diese

eEinheitliche tFechnische Vorschrift (ETV) Technische Spezifikation fur die Interoperabilitat
sh

gilt fir ein bestimmtes Teilsystem und soll sicherstellen, dass die grundlegenden Anforderungen erfullt
werden und die Interoperabilitét

der fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union
notwendigen technischen Systeme und | gemaR Artikel 1 der Richtlinie (EU)
Komponenten gemaB Artikel 3 § 3 APTU | 2016/7972008/57/EG® gewahrleistet wird.

gewahrleistet wird.

13

Es handelt sich dabei um das Teilsystem ,,Fahrzeuge*

. auf das in Abschnitt 2.7 der ETV GEN-B * | des Eisenbahnsystems der Européischen Union,
verwiesen wird. auf das in Anhang Il Abschnitt 2.7 der Richtlinie
(EU) 2016/7972008/5HEG-verwiesen wird.

Diese

ETV st

gilt fur Fahrzeuge,
- die
im internationalen Verkehr in dem in dieser TSI in Abschnitt 1.2

,@eografischer Anwendungsbereich*
beschriebenen Eisenbahnnetz

betrieben werden (bzw. betrieben werden sollen) und
- die einem der folgenden Typen
(gemdnR Abschnitt 2.7 der ETV GEN-B) | (gemaR Anhang | Abschnitte—1-2—und-—2.2 der

zuzurechnen sind: Richtlinie (EV) 2016/7972008/5HEG)
zuzurechnen sind:

- Verbrennungs-Triebzlige und/oder elektrische Triebziige,
- Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge,

- Reisezugwagen und

3. Richtlinie (EU) 2016/797 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 iber die Interoperabilitdt des

Eisenbahnsystems in der Europadischen Union Richtl
(N2 Tt e Lot e e i35 -

4 Teilsysteme — Allgemeine Vorschriften, ETV_GEN-B, in der zuletzt am 1. Juni 2019 gednderten Fassung—ARPTFY—-{A-94-
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—  mobile Ausriistungen fur den Bau und die Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen.

Die in den Anwendungsbereich dieser

ETV

Fahrzeuge der in Artikel 1 Absatz 3 und 4 der
Richtlinie (EU) 2016/7972008/5HEG- genannten
Typen fallen nicht in den Anwendungsbereich
dieser TSI:

Untergrundbahnen, StraBenbahnen und andere
Stadt- und Regionalbahnsysteme,

Netze, die vom Ubrigen Eisenbahnsystem
funktional getrennt sind und die nur fir die
Personenbefdrderung im ortlichen Verkehr,
Stadt- oder VVorortverkehr genutzt werden,

Fahrzeuge, die ausschlieBlich auf Infrastrukturen
eingesetzt werden, die in privatem Eigentum
stehen und die ausschlieBlich zur Nutzung durch
den Eigentiimer flir dessen eigenen Guterverkehr
vorgesehen sind,

Fahrzeuge, die ausschlieBlich fir den lokal
begrenzten Einsatz oder ausschlieBlich fiir
historische oder touristische Zwecke genutzt
werden.

i

fallenden Fahrzeuge werden in Kapitel 2 genau definiert.

Gemaéall Artikel 6 ATMF haben die zustandigen
Behdrden fiir den Teil des Fahrzeugs, der einer ETV
oder einem Teil davon entspricht, die von anderen
zustandigen Behorden oder Priiforganen gemaf den
ETV durchgefiihrten Uberpriifungen anzuerkennen.

Zusitzliche Prifungen des Teilsystems .. Fahrzeuge*

von Fahrzeugen, die diese ETV vollstandiqg erfillen,

durch zustandige Behorden der Vertragsstaaten

beschranken sich auf:

- in Kapitel 7 spezifizierte Sonderfalle, die
die technische Kompatibilitdt mit dem
Netz des betreffenden Vertragsstaats

geféhrden,

- die technische Kompatibilitdt mit dem
Netz des betreffenden Vertragsstaats,

- Bestimmungen in Zusammenhang mit
dem in dieser ETV identifizierten offenen
Punkt und den gemaR Artikel 12 APTU
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mitgeteilten  nationalen  technischen
Anforderungen.

fallenden Fahrzeuge werden in Kapitel 2 genau definiert.

1.2 Geografischer Anwendungsbereich

Der geografische Anwendungsbereich dieser

ETV umfasst unter—Berilcksichtigung—der
Beschrankung-in-Absehnitt-L-1-alle Strecken, die fir

den internationalen Verkehr gedffnet sind oder dafiir
genutzt werden.

1.3 Inhalt dieser ETV

GemaR Artikel 8 § 4 APTU beschreibt diese ETV:

TSI ist das Eisenbahnsystem der Union gemaR
Anhang | der Richtlinie (EU) 2016/797 mit
Ausnahme der in Artikel 1 Absatz 3 und 4 der
Richtlinie (EV) 2016/797.genannten

Fal Iegesam{eLElsenbahnnetz—bestehendrau&

‘ |

GemaR Artikel 45 Absatz 3 der Richtlinie (EU)
2016/797 2008/57/EG-beschreibt diese TSI:

- den vorgesehenen-Anwendungsbereich (Kapitel 2),;

- die grundlegenden Anforderungen an das betreffende Fahrzeug-Teilsystem ,,Lokomotiven und
Personenfahrzeuge* und seine Schnittstellen zu anderen Teilsystemen (Kapitel 3).;

- die funktionaleHen und technischen Spezifikationen, denen das Teilsystem und seine
Schnittstellen zu anderen Teilsystemen entsprechen mussen (Kapitel 4) ;

- die

Bauelemente (in diesem Dokument auch
als Interoperabilitdtskomponenten bzw. IK
bezeichnet)

bilitste]
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und Schnittstellen, die Gegenstand von

technischen Normen europdischen Spezifikationen und européischen
Normen

sein mussen, die zur Verwirklichung der Interoperabilitit des Eisenbahnsystems

der Européischen Union

erforderlich sind (Kapitel 5).;

fiir jeden in Betracht kommenden Fall die Verfahren, die zur Bewertung der Konformitét

mit den Vorschriften der ETV angewendet | bzw.  Gebrauchstauglichkeitsbewertung  der
werden missen. Diese Verfahren basieren | Interoperabilitdtskomponenten oder zur EG-
auf den Bewertungsmodulen in der ETV | Prifung der Teilsysteme angewendet werden
GEN-D?® miissen

(Kapitel 6).;

die Strategie zur Umsetzung dieser

ETV Fsi

(Kapitel 7).;

fiir das betreffende Personal die beruflichen Qualifikationen sowie die Gesundheits- und
Sicherheitsanforderungen am Arbeitsplatz, die fir den Betrieb und die Instandhaltung des
Teilsystems sowie fiir die Umsetzung der

ETV Fsi

erforderlich sind (Kapitel 4) -

die fir das bestehende Teilsystem ..Fahrzeuge* geltenden Bestimmungen, insbesondere in

I§ezuq auf Aufristungen und Erneuerungen, und in diesen Féllen unter Angabe der
Anderungsarbeiten, die einen Antraqg flir eine neue

Zulassung zum internationalen Verkehr | Genehmigung erforderlich machen,
erforderlich machen (Kapitel 7),

die vom Eisenbahnunternehmen

nach Erteilung der Genehmigung fiir das
Inverkehrbringen des Fahrzeugs und vor der
ersten Nutzung des Fahrzeugs

Bewertungsverfahren (Module) — Allgemeine Vorschriften, ETV GEN-D.-ARPTU{A-94-01D/3.2011)}
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2.1

zu kontrollierenden Parameter des Teilsystems ..Fahrzeuge‘ sowie die fiir diese Kontrolle an-
zuwendenden Verfahren, um die Kompatibilitdt zwischen Fahrzeugen und den Strecken, auf
denen sie betrieben werden sollen, sicherzustellen.

Die Bestimmungen fir Sonderfalle gemaRGemal

Artikel 8 § 64 APTU Artikel 45  Absatz5 der Richtlinie (EU)
2016/7972008/57/EG

sind in Kapitel 7 angegeben.kénnen-injeder

TEILSYSTEM ,,FAHRZEUGE*“ UND FUNKTIONEN

Das Teilsystem ,Fahrzeuge* als Teil des | Das Teilsystem ,,Fahrzeuge* als Teil des
Eisenbahnsystems Eisenbahnsystems der Europaischen
Union

GeméR Kapitel 1 der ETV GEN-B umfasst das | GemaR Anhang Il (Abschnitt 1) der Richtlinie
Eisenbahnsystem (EU)  2016/7972008/5HEG  umfasst  das
Eisenbahnsystem der Europaischen Union

die folgenden Teilsysteme:

1) strukturelle Bereiche:
— Infrastruktur,
—  Energie,
— streckenseitige Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung,
— fahrzeugseitige Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung,

—  Fahrzeuge,

2) funktionelle Bereiche:
—  Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung,
— Instandhaltung,

—  Telematikanwendungen fir den Personen- und Guterverkehr.
Mit Ausnahme des Teilsystems ,,Instandhaltung* besteht fiir jedes Teilsystem mindestens eine eigene

ETV. Sk

Das Teilsystem ,,Fahrzeuge*, flir das diese
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ETV Fsi

(gemé&R Definition in Abschnitt 1.1) gilt, verfligt Gber Schnittstellen mit allen anderen oben genannten
Teilsystemen des Eisenbahnsystems

der Europaischen Union

Diese Schnittstellen werden im Rahmen eines integrierten Systems betrachtet, das mit den relevanten

ETV konform ist.

AuBRerdem existieren zwei

bestimmte Aspekte des Eisenbahnsystems, die
mehrere Teilsysteme betreffen,

FStkenformist:

TSI, die bestimmte Aspekte des
Eisenbahnsystems beschreiben und mehrere
Teilsysteme betreffen,

darunter auch das Teilsystem ,,Fahrzeuge* des konventionellen Eisenbahnsystems:

Die in

Sicherheit in Eisenbahntunneln

Die fahrzeugspezifischen Anforderungen
fur die Betriebssicherheit in
Eisenbahntunneln sind in dieser ETV
enthalten. Spezifische Anforderungen an
die Infrastruktur und den Betrieb im Bezug
auf  Tunnel sollten von  jedem
Vertragsstaat so geregelt werden, dass mit
der ETV (bereinstimmende Fahrzeuge in
Tunneln betrieben werden kénnen.

(TSI SRT)

Zugang fur Personen mit eingeschrankter Mobilitat

(ETV PRM)
sowie die beiden

ETV

(FSHRPRM)

i

tUber besondere Aspekte des Teilsystems Fahrzeuge:

Larm
(ETV NOI) und;

Guterwagen.

‘ TSI L

der ETV NOI, der ETV WAG und der ETV PRM ‘ diesen vier TSI
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festgelegten Anforderungen an das Teilsystem ,,Fahrzeuge* werden in dieser
ETV nicht erneut beschrieben. TSl nichterneut beschrieben.
Die ETV NOI, ETV WAG und ETV PRM Diese vier TSI

sind je nach Anwendungsbereich und Umsetzungsvorschriften auch fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge*
maRgeblich.

2.2 Begriffsbestimmungen im Zusammenhang mit Fahrzeugen

221

Im Sinne dieser
ETV Tsi

gelten folgende Begriffsbestimmungen:

Zugverband:

Eine ..Einheit* ist der allgemeine Begriff fir die Bezeichnung von Fahrzeugen, die dieser
ETV +el

unterliegen und fir die somit eine

technische OTIF-Zulassung auszustellen ist. EG-Prufbescheinigung auszustellen ist.

Eine Einheit kann sich aus verschiedenen ..Einzelfahrzeugen* gemaf

Artikel 2 Buchstabe w) ATMF zusammensetzen. Artikel 2 Buchstabe-Absatz 3 ¢ der Richtlinie
(EU) 2016/7972008/57EG- zusammensetzen.

Im Hinblick auf den Anwendungsbereich dieser
ETV =t
ist die Verwendung des Begriffs ,,Einzelfahrzeug® in dieser

ETV +st

auf das Teilsystem ,,Fahrzeuge* gemall Kapitel 1 beschrankt.
Ein ..Zug* ist eine betriebsfahige Zusammenstellung aus einer oder mehreren Einheiten.

Ein ..Reisezug* ist eine betriebsfahige Zusammenstellung, die fiir Fahrgéste zugéanglich ist. (Ein Zug,
der aus Personenfahrzeugen besteht, aber nicht fur Fahrgéaste zugénglich ist, gilt nicht als Personenzug.)

Ein ,,nicht trennbarer Zugverband* ist eine Zugzusammenstellung, deren Konfiguration nur in einer
Werkstatt gedndert werden kann.
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222

A)

1)

Ein ,,vordefinierter Zugverband* ist eine Zugzusammenstellung aus mehreren gekuppelten Einheiten,
die in der Konstruktionsphase festgelegt wird und deren Konfiguration wéhrend des Betriebs geandert
werden kann.

Eine ,,Mehrfachtraktion ist eine betriebsfahige Zusammenstellung aus einer oder mehreren Einheiten:

- Zugeinheiten, die so ausgelegt sind, dass mehrere (der bewerteten) Triebfahrzeuge in einem
Zug so aneinander gekuppelt werden kénnen, dass dieser von einem einzigen Flhrerstand aus
steuerbar ist.

- Lokomotiven, die so ausgelegt sind, dass mehrere (der bewerteten) Triebfahrzeuge so in einen
Zug eingestellt werden kdnnen, dass dieser von einem einzigen Fuhrerstand aus steuerbar ist.

»Freiziigiger Fahrbetrieb*: Eine Einheit ist fur den freizigigen Fahrbetrieb konstruiert, wenn sie so
ausgelegt ist, dass sie mit einer oder mehreren anderen Einheiten in einem Zugverband gekuppelt werden
kann, der in der Konstruktionsphase nicht festgelegt wird.

Fahrzeuge:

Die folgenden Begriffsbestimmungen wurden geméaf

Abschnitt 2.7 der ETV GEN-B in vier-drei Gruppen | Anhang | Abschnitt 4.2 der Richtlinie (EU)
eingeteilt. 2016/7972008/5HEG— in wier—drei Gruppen

eingeteilt.

Lokomotiven und Fahrzeuge fiir den Personenverkehr, einschliellich Verbrennungs- oder
elektrischen  Triebfahrzeugen, Verbrennungs- oder elektrischen  Triebzigen, und

 Merbrennuhgs-Triebziige-undioderelekirische Friehzige:

Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge

Eine Lokomotive ist ein Triebfahrzeug (oder eine Kombination aus mehreren Einzelfahrzeugen), das
(die) nicht fir die Aufnahme einer Zuladung ausgelegt ist und im normalen Betrieb von einem Zug
abgekuppelt und unabhéangig betrieben werden kann.

Eine Rangierlok ist ein Triebfahrzeug, das fur den ausschlieBlichen Einsatz in Rangierbereichen, auf
Bahnhofen und in Depots ausgeleqt ist.

Die Traktion eines Zuges kann auch durch ein angetriebenes Fahrzeug mit oder ohne Fiihrerstand, dessen
Entkupplung im normalen Betrieb nicht vorgesehen ist, bereitgestellt werden. Solch ein Fahrzeug wird
allgemein als Antriebseinheit (oder Boostereinheit) bezeichnet, oder, wenn es sich an einem Ende des

Triebzuges befindet und mit einem Fihrerstand ausgestattet ist, als Triebkopf.

Verbrennungstriebziige oder elektrische Triebzlige

Ein Triebzug ist ein nicht trennbarer Zugverband, der als Zug betrieben werden kann. Per Definition ist
vorgesehen, dass die Konfiguration dieser Einheit nur in einer Werkstatt gedndert werden kann. Der
Triebzug setzt sich aus angetriebenen Einzelfahrzeugen oder aus angetriebenen und nicht angetriebenen
Fahrzeugen zusammen.
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)

Ein elektrischer Triebzug und/oder ein Verbrennungs-Triebzug ist ein Triebzug, bei dem alle
Einzelfahrzeuge eine Zuladung (Fahrgéaste oder Gepack/Post oder Fracht) beférdern kdnnen.

Ein Triebwagen ist ein Einzelfahrzeug, das unabhéngig betrieben werden kann und eine Zuladung

(Fahrgéaste oder Gepéck/Post oder Fracht) beférdern kann.

Ein Tram-train ist ein Fahrzeug, das fir die
kombinierte Nutzung sowohl auf Infrastrukturen
flr stadtische Schienenbahnen als auch auf
Vollbahninfrastrukturen ausgeleqt ist.

Reisezugwagen und andere artverwandte Wagen:

Ein Reisezugwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb in einer festen oder variablen
Zusammenstellung, das Fahrgaste befordern kann. (In erweiterter Form gelten die in dieser

ETV TSI
flr Reisezugwagen anwendbaren Anforderungen auch flir Speisewagen, Schlafwagen, Liegewagen

usw.)

Ein Packwagen—Gepackwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das eine andere Zuladung als
Fahrgaste aufnehmen kann, z. B. Gepéck oder Post, und in eine feste oder variable Zusammenstellung
eingestellt ist, die zur Fahrgastbeférderung ausgelegt ist.

Ein Steuerbeiwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das mit einem Fiihrerstand ausgestattet ist.

Ein Reisezugwagen kann mit einem Fihrerstand ausgestattet sein; —in diesem Fall wird der
Reisezugwagen als Steuerwagen bezeichnet.

Ein Packwagen-Gepackwagen kann mit einem Fihrerstand ausgestattet sein_und wird—} in diesem Fall
wird-derPackwagen-als Steuerpackwagen-Steuergepackwagen bezeichnet.

Ein Autotransportwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das Stralenkraftfahrzeuge ohne deren
Insassen transportieren kann und das fir die Einstellung in einen Reisezug ausgelegt ist.

Ein Wagenzug ist ein Zugverband aus mehreren Reisezugwagen, die semi-permanent aneinander
gekuppelt sind, oder deren Konfiguration nur gedndert werden kann, wenn sie nicht in Betrieb sind.
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B)

Guterwagen, einschliel3lich Tiefladewagen, die fir das gesamte Netz ausgelegt sind, und Fahrzeuge
zur Beférderung von Lastkraftwagen

Diese Fahrzeuge fallen nicht in den | Diese  Fahrzeuge fallen nicht in  den
Anwendungsbereich dieser ETV. Fir sie gilt die | Anwendungsbereich dieser TSI. Fir diese gilt
ETV Giterwagen. Verordnung (EU) Nr. 321/2013 (die TSI

.Guterwagen®).

Spezialfahrzeuge, z. B. GleisbaumaschinenMebHe-AudsristungenfirBav-und-thstandhaltung-von
combahnint I

GleisbaumaschinenBau—und-tastandhattungstahrzeuge-sind Fahrzeuge, die eigens flr den Bau und die
Instandhaltung der Strecke und der Infrastruktur ausgelegt sind. GleisbaumaschinenBau—und

Instandhaltungsfahrzeuge—werden in bestimmten Modi eingesetzt: im  Arbeitsmodus, im
Beforderungsmodus als Fahrzeug mit eigenem Antrieb und im Beforderungsmodus als befordertes

Fahrzeug.

Oberbaumessfahrzeugetnfrastruktur-Priffahrzetge-werden eingesetzt, um den Zustand der Infrastruktur
zu Uberwachen. Diese Fahrzeuge werden in der gleichen Weise betrieben, wie Giter- oder Reiseziige;
zwischen Beférderungs- und Arbeitsmodus wird nicht unterschieden.

2.3 Fahrzeuge im Anwendungsbereich dieser

23.1

A)

ETV Fst
Fahrzeugtypen
Der Anwendungsbereich dieser

ETV st auf Fahrzeuge beschrankt, die zur | 7St
Verwendung im internationalen Verkehr bestimmt
sind. Der folgende Absatz legt weitere Details und
Beschrankungen dieses allgemeinen
Anwendungsbereiches fest.

Der Anwendungsbereich dieser ETV

el 2

AbschprlFder ERACEN-B fur die gemal Anhang | Abschnitt 1.2 der
Richtlinie (EU) 2016/7972008/5HEG

in-vierGruppen-eingeteilten-Fahrzeuge-wird nachfolgend im Einzelnen beschrieben:

Lokomotiven und Fahrzeuge fir den Personenverkehr, einschlieRlich Verbrennungs- oder
elektrischen Triebfahrzeugen, Verbrennungs- oder elektrischen Triebziigen, und Reisezugwagen

B)}-Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge

Diese Art umfasst Triebfahrzeuge, die keine Zuladung aufnehmen kdénnen, z. B. Verbrennungs- oder
Elektrolokomotiven oder Antriebseinheiten.

Diese Triebfahrzeuge sind fiir den Gutertransport und/oder die Fahrgastbeforderung ausgelegt.
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Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

Rangierloks (gemaR der Definition in Abschnitt 2.2) fallen nicht unter diese

ETV.

TSI. Wenn sie fir den Betrieb auf dem
Eisenbahnnetz der Union vorgesehen sind
(Einsatz zwischen Rangierbereichen, Bahnhdfen
und Depots), kommt Artikel 1 Absatz 4
Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797 zur
Anwendung.

.Z) A)-Verbrennungs-Triebzlige und/oder elektrische Triebziige

Hierzu gehoren Personenziige in nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverbanden bestehend aus
Fahrzeugen zur Personenbeforderung und/oder Fahrzeugen, mit denen keine Personen befdrdert werden.

Einige Einzelfahrzeuge des Zuges sind mit einem Verbrennungsantrieb oder einem elektrischen Antrieb
ausgerUstet. Der Zug besitzt einen Flhrerraumstand.

Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

(bleibt offen)

Gemall Artikel 1 Absatz 3, Artikel 1 Absatz 4
Buchstabe d und Artikel 1 Absatz 5 der Richtlinie
(EU) 2016/797 fallen folgende Fahrzeuge nicht in
den Anwendungsbereich dieser TSI:

- _Fahrzeuge, die fir den Betrieb im lokalen
Verkehr, Stadt- oder  Vorortverkehr
ausgelegt  sind, die  vom _ brigen
Eisenbahnsystem funktionell getrennt sind.

- _Fahrzeuge, die in erster Linie auf den
Infrastrukturen der stadtischen
Schienenbahnen genutzt werden, aber mit
bestimmten  Bauteilen  flr __ schwere
Eisenbahnfahrzeuge ausgerustet sind, die
fur _den Durchgangsverkehr auf einem
begrenzten Abschnitt der
Vollbahninfrastrukturen ausschliellich zu
Verbindungszwecken erforderlich sind.

- Tram-train-Fahrzeuge.
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ER sk

B) Reisezugwagen und andere artverwandte Wagen:

Reisezugwagen:

Hierzu gehdren Einzelfahrzeuge ohne Antrieb, die Fahrgaste befdrdern (gemdaR der Definition in
Abschnitt 2.2) und in einer variablen Zusammenstellung mit Fahrzeugen der Kategorie ,,Verbrennungs-
Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge* mit eigenem Antrieb betrieben werden.

Nicht zur Personenbefdrderung eingesetzte Einzelfahrzeuge, die in einen Reisezug eingestellt sind:

Zu diesem Typ z&hlen Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb, die in Reiseziige eingestellt sind (Gepéck- oder
Postwagen, Autotransportfahrzeuge, Servicewagen usw.). Diese Fahrzeuge unterliegen dieser

ETV- sk

als Fahrzeuge, die mit der Befdrderung von Fahrgésten in Zusammenhang stehen.
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B) Guterwagen, einschlieBlich Tiefladewagen, die fur das gesamte Netz ausgelegt sind, und Fahrzeuge

zur Befdrderung von Lastkraftwagen

ETV.

Fir diese gilt die

Guterwagen fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser

sk

ETV WAGG terwagen, =

auch wenn sie in einen Personenzug eingestellt sind. (Die Zugbildung ist in diesem Fall eine betriebliche
Angelegenheit.)

Einzelfahrzeuge, die zur Beforderung von Stralenkraftfahrzeugen ausgelegt sind, in denen sich Insassen
befinden, fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser

ETV. TSk
Wenn-diese-Fahrzeuge

. . aut _elel |E|se||laalmnle|tz ’dle' Edropleche .Ig'l"e
vommArIkel-6- 5-4-ATME2ur-Anwenaung I lorRichtlini 57/EG ¢ (e ouf

C) Spezialfahrzeuge, z. B. GleisbaumaschinenReisezugwagen-und-andere-artverwandte- Wagen:

ETV,

wenn

Diese Art von Fahrzeugen fallt nur dann unter diese

+st

die Fahrzeuge auf eigenen Eisenbahnradern rollen,

die Fahrzeuge so ausgelegt sind, dass sie wvon ortsfesten Zugortungs-
/Gleisfreimeldeanlageneinrichtungen flr die Verkehrssteuerung geortet werden kénnen und
bei denen diese Ortung beabsichtigt ist, und wenn

die Gleisbaumaschinen Bau-—und—thstandhaltungsfahrzeuge—in der Transportkonfiguration

(Uberfiihrungsfahrten) tiber einen eigenen Antrieb verfiigen oder gezogen werden.

Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

Bei Gleisbaumaschinen Bau-und-tnstandhaltungstahrzeugen-fallt die Arbeitskonfiguration nicht in den

Anwendungsbe-reich dieser

ETV.

Sk
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2,32 Spurweite

Diese

ETV Fsi

233

3.

3.1

gilt fiir Fahrzeuge, die in Netzen mit einer Spurweite von

1435 mm, 1520 mm, 1524 mm, 1600 mm und 1668 | 1435 mm oder auf einer der folgenden
mm eingesetzt werden sollen. Regelspurweiten eingesetzt werden sollen: 1520
mm, 1524 mm, 1600 mm und 1668 mm.

Hochstgeschwindigkeit

Fir die Anwendung dieser ETV Da das integrierte Eisenbahnsystem mehrere
Teilsysteme umfasst (insbesondere ortsfeste
Vorrichtungen, siehe Abschnitt 2.1)

wird davon ausgegangen, dass die vorgesehene Hdchstgeschwindigkeit der Fahrzeuge hdchstens
350 -km/h betragt.

Wenn die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit mehr als 350 km/h betrdgt, ist diese technische
Spezifikation anwendbar. Die Spezifikation ist jedoch fir den Geschwindigkeitsbereich oberhalb von
350 km/h (bzw. fur die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit bei einem bestimmten Parameter, wenn in
Abschnitt 4.2 im betreffenden Punkt entsprechend angegeben) bis zur vorgesehenen
Hdchstgeschwindigkeit zu ergénzen. Dabei ist das in

Abschnitt  6.2.5 Dbeschriebene Verfahren fiir | Artikel 10 beschriebene Verfahren flir innovative
innovative LAsungen anzuwenden. Losungen anzuwenden.

GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN
Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente des Teilsystms ,,Fahrzeuge*

In der folgenden Tabelle sind die grundlegenden Anforderungen gemal der Beschreibung und der
Nummerierung in
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ETV GEN-A® Anhang 11 der Richtlinie (EV)
2016/7972008/5HEG
unter Berlicksichtigung der Spezifikation in Kapitel 4 dieser
ETV zusammengestelit. FSlzusammengestellt:

Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente des Teilsystems ,, Fahrzeuge

Hinweis: Es werden nur die Punkte des Abschnitts 4.2 aufgelistet, die tatsachlich Anforderungen

enthalten.
Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zu_verlass_'lg Ge_sund— Umwelt- Technlsc_he
Abschnitt Fahrzeuge* heit kelt/V_e rfdg | heits- schutz K_o_mpatl-
” barkeit schutz bilitat
1.1.3
42222 Innere Kupplung 241
1.1.3
42223 Endkupplung 241
42224 Abschleppkupplung 24.2 2.5.3
Zugang des Zugpersonals
42225 bei Kupplungs- und 1.15 251 2.5.3
Entkupplungsvorgangen
4223 Ubergange 1.15
Festigkeit der 113
4.224 Fahrzeugstruktur 24.1
4225 Passive Sicherheit 24.1
4.2.2.6 Anheben und Abstltzen 2.5.3
Befestigung von
4227 Ausristung an der 113
Wagenkastenstruktur
4228 Zugangsturen fur 1.15
T Personal und Fracht 241
4229 Mechanische Merkmale 241
von Glas

6  Grundlegende Anforderungen — Allgemeine Vorschriften, ETV GEN-A -ARTU{A94-01A/1.2011)
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Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zu_verlass_'lg Gesund- Umwelt- Technische
Abschnitt Fahrzeuge heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-

»ranrzeug barkeit schutz bilitat
Lastzustdnde und
42210 | dewodene 113
Masselastbedingungen
une-gewiehtete-hMasse
4231 Begrenzungslinien 24.3
42321 Radsatzlast 24.3
42322 Radlast 1.1.3
Kompatibilitat der
Fahrzeugmerkmale mit 243
42331 Zugortungs- 1.1.1 2'3'2
/GleisfreimeldeanlagenZ "
ugortungsanlagen
Uberwachung des
Zustands der
4.2.3.3.2 RadsatzlagerZustandsiibe 1.1.1 1.2
manchupgoren
Podsazlacem
Sicherheit gegen
Entgleisen bei 1.1.1
4.2.34.1 Fahrbetrieb in 1.1.2 243
Gleisverwindungen
Dynamisches 111
4.2.34.2 Fahrverhalten 1.1.2 243
Grenzwerte fir-die 111
42.3.4.2.1 | Laufsicherheitder 1'1'2 2.4.3
Fahrsicherheit o
Grenzwerte firdieder
4.2.3.4.2.2 | GleisbeanspruchungFahr 2.4.3
wegbeanspruchung
. o 1.1.1
4.2.3.4.3 Aquivalente Konizitét 112 24.3
Luslocumesiesn
y 1.1.1
4.2.3.43.1 | Entwurfswerte fur neue 24.3
ST T 1.1.2
Radprofile




@@ OTIF

Einheitliche technische Vorschrift (ETV)
FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

ETV LOC&PAS
Seite 22 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN Datum: 01.03.2021
| Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zu_verlass_'lg Ge_sund— Umwelt- TECth(.:he
Abschnitt Fahrzeuge* heit keit/Vertig | heits- schutz Kompati-
»ranrzeug barkeit schutz bilitat
Werte flir die dquivalente
4.2.3.4.3.2 | RadsatzkKonizitat ven 1.1.2 1.2 2.4.3
Radsatzen-im Betrieb
Strukturelle Konstruktion 1.1.1
42351 des Drehgestells 112
Mechanische und
geometrische Merkmale 111
A Eigenschaften von 1.1.2 2.4.3
Radsatzen
Mechanische und
geometrische Merkmale 111
s Eigenschaften von 1.1.2
Rédern
Automatische
423523 Umsp_ursystemeRadsa%ze 1.1.1
miteinstelbarer 1.1.2
Spurweite
Minimaler 1.1.1
4.2.36 Bogenhalbmesser 112 2:4.3
4237 Bahnraumer 1.1.1
Bremsen — Funktionale 1.1.1
42421 Anforderungen 241 2.4.2 1.5
Bremsen — 1.2
4.24.22 Sicherheitsanforderungen 111 24.2
4243 Art des Bremssystems 2.4.3
42.4.4.1 Notbremsbefehl 241 24.3
4.2.4.4.2 Betriebsbremshefehl 24.3
42443 Direktbremsbefehl 2.4.3
Dynamischer
4.2.4.4.4 Bremsbefehl 1.1.3
42445 Feststellbremsbefehl 2.4.3
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Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zuverlassig | Gesund- Umwelt- Technische
Abschnitt Fahrzeuge heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-

»rafrzeng barkeit schutz bilitat
Bremsleistung
Bremsvermdogen — 111
42451 Allgemeine 241 2.4.2 15
Anforderungen
1.1.2
42452 Notbremsung 241 2.4.3
42453 Betriebsbremsung 2.4.3
Berechnungen in
42454 Verbindung mit der 24.1 2.4.3
thermischen Belastbarkeit
42455 Feststellbremse 24.1 24.3
Grenzwerte des Profils 19
4.246.1 des Rad-Schiene- 2.4.1 5 4 5
Kraftschlusses o
. 1.2
4.2.46.2 Gleitschutzsystem 24.1
2.4.2
Dynamische Bremse —
mit dem Antriebssystem 1.2
4241 verbundene 241 24.2
Bremssysteme
Kraftschluss-
unabhéngiges 1.2
42481 Bremssystem — 241 24.2
Allgemeines
4.248.2. Magnetschienenbremse 2.4.3
4.2.4.8.3 Wirbelstrombremse 2.4.3
Bremszustands- und 1.2
4.24.9 Fehleranzeige 111 24.2
Anforderungen an die
4.2.4.10 Bremsen zum 2.4.2
Abschleppen von Ziigen
4251 Sanitére Systeme 141
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Abschnitt Fahrzeuge heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-

»rafrzeng barkeit schutz bilitat
Lautsprecheranlage:
4252 Aakustische 24.1
Kommunikationsanlage
4253 Fahrgastalarm 241
4254 Kommqﬂlkatlonf,elnrlcht 241
ungen fur Fahrgaste
Aullenturen: Zugang von
4255 Fahrgésten fur den 241
Einstieg und Ausstieg
AulRenturen: 1.1.3
4.256 Konstruktion 24.1
4257 Zwischentiiren 115
4258 Luftqualitat im Innern 1.3.2
4.25.9 Wagenseitenfenster 115
426.1 Umweltbedingungen 24.2
Auswirkungen der
42621 erbelzone_auf Personen 111 131
am Bahnsteig und auf
Gleisarbeiter
42622 | Druckimpulsan der 243
Zugspitze
Maximale
4.26.2.3 Druckschwankungen in 2.4.3
Tunneln
426.24 Seitenwind 111
Aerodynamische
Wirkungen auf Gleisen
4.2.6.25 | mit 11.1 2.4.3
SchettergleisenSchotter
oberbau
42711 Frontscheinwerfer 2.4.3
42712 Spitzenlichter 111 2.4.3
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Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zuverlassig | Gesund- Umwelt- Technische
Abschnitt Fahrzeuge* heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-

»rafrzeng barkeit schutz bilitat
4.2.7.13 Schlusslichter 111 2.4.3
4.27.14 Steuerung der Leuchten 2.4.3
Signalhorn — 2.4.3
42721 | Aligemeines 111 2.6.3
42722 | Schalldruckpegel von 111 13.1
Signalhdrnern
4.2.7.2.3 Schutz 2.4.3
42724 | Steverung der 111 2.4.3
Signalhdrner
. . 2.4.3
4281 Antriebsleistung 263
4282 Energieversorgung 1.5
42821t 2.4.3
4.2.8.2.9 2.2.3
428210 Elektrischer Schutz des 241
Zuges
Verbrennungs- und
4.2.8.3 andere thermische 24.1 1.4.1
Antriebssysteme
4284 Schutz gegen elektrische 241
Gefahren
420911 | Fuhrerraumstand - i i i i i
Allgemeines
42912 Ein- und Ausstieg 1.15 2.4.3
4.29.1.3 AuRere Sichtverhaltnisse 111 2.4.3
42914 Innengestaltung 115
429.15 Flhrersitz 131
42916 |ERAPUEEUertisch =)y 4 g 131
Ergonomie
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Abschnitt Fahrzeuge heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-

»rafrzeng barkeit schutz bilitat
Klimasteuerung und
4.29.1.7 Luftqualitat 1.3.1
42918 Innenbeleuchtung 2.6.3
Windsehutzseheibe
42921 Stirnscheibe — 241
mechanische Merkmale
StirnscheibeWindschutzs
42922 cheibe — optische 2.4.3
Merkmale
StirnscheibeWindsehutzs
4.29.2.3 cheibe — Ausrlistung 2.4.3
Kontrollfunktion tber die
42931 Aktivitat des 1.1.1 2.6.3
Triebfahrzeugfihrers
42932 Geschwindigkeitsanzeige 1.15
Fihrerraumsanzeigegerat
4.2.9.3.3 - . e 1.15
und Bildschirme
42934 Bedle_nelemente und 115
Anzeigen
42935 Kennzeichnung 2.6.3
Funksteuerung durch
4.2.9.3.6 Personal bei 111
Rangiervorgangen
Fahrzeugseitige 243
4294 Werkzeuge und tragbare 241 .
, 2.6.3
Ausristung
Aufbewahrungsmoglichk
eit fir personliche
4.2.9.5 Gegenstande des i i i i i
Personals
4.29.6 Fahrdatenschreiber 244
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| Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zu_verlass_'lg Ge_sund— Umwelt- TECth(.:he
Abschnitt Fahrzeuge heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-
»rafrzeng barkeit schutz bilitat
Brandschutz —
4.2.10.2 BrandschutzmaRnahmen 1.1.4 1.3.2 1.4.2
MalRnahmen zur
4.2.10.3 Branderkennung/- 114
bekdmpfung
Anforderungen flr
4.2.10.4 Notfille 2.4.1
Anforderangen-an-die
4.2.10.5 Evakuierungsanforderung | 2.4.1
en
42112 AulRenreinigung der Ziige 1.5
Anschlisse fir
42113 Toilettenentsorgungsanla 1.5
gen
42114 Wasserbefiillungsanlagen 131
Schnittstelle fur
42115 Wasserbefillung 15
Besondere
4.2.11.6 Anforderungen fiir das 1.5
Abstellen der Zige
4.2.11.7 Betankungsanlagen 1.5
42118 Innenrel_nlgung der Zilige 253
— Energieversorgung
Allgemeine
42122 Dokumentation 15
2.5.17
42123 Instandhaltungsunterlage 111 252
n 2.6.1
2.6.2

7 Inder TSI EU wird zusatzlich auf Abschnitt 2.5.2 verwiesen. Die grundlegende Anforderung 2.5.2 (Umweltschutz im Rahmen

der Instandhaltung) existiert jedoch nicht im COTIF, da sie auBerhalb seines Anwendungsbereichs liegt.
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| Siehe Element des Teilsystems | Sicher- Zu_verlass_'lg Ge_sund— Umwelt- TECth(.:he
Abschnitt Fahrzeuge heit keit/Verfug | heits- schutz Kompati-
»t WUTZEUE barkeit schutz bilitat
2.4.2
4.2.12.4 Betriebliche Unterlagen 111 2.6.1
2.6.2
Plan und Anweisungen
42125 fur Anheben und 2.5.3
Abstiitzen
42126 | Bergungsspezifische 2.4.2 253
Beschreibungen
3.2 Grundlegende Anforderungen, die nicht unter diese ETV fallen
ER fallen ‘ TSt fallen
Einige grundlegende Anforderungen, die in
der ETV GEN-A Anhang Il der Richtlinie (EV)
2016/7972008/5HEG
als ,allgemeine Anforderungen™ oder ,besondere Anforderungen an jedes Teilsystem* aufgefiihrt
werden, haben Auswirkungen auf das Teilsystem ,,Fahrzeuge“. Im Folgenden sind die Anforderungen
aufgefuhrt, die nicht oder nur mit Einschrdnkungen innerhalb des Anwendungsbereichs dieser
ETV TSI
abgedeckt werden.
3.2.1 Allgemeine Anforderungen, Anforderungen in Zusammenhang mit Instandhaltung und Betrieb

Die Nummerierung der Absétze und die nachstehenden grundlegenden Anforderungen entsprechen

der ETV GEN-A

Die folgenden grundlegenden Anforderungen werden

ETV nicht abgedeckt und missen von dem die
urspringliche Zulassug eines Fahrzeugs
austellenden Vertragsstaat anders bewertet werden.

In Ubereinstimmung mit der ETV GEN-D muss der
Vertragsstaat bei der ersten (und wenn anwendbar
folgenden) Betriebszulassung alle notwendigen
Schritte unternehmen, um sicherzustellen, dass Bau

und Konstruktion des Fahrzeugs den grundlegenden

Anhang 11 der Richtlinie

2016/7972008/5HEG

(EU)

mit dem Anwendungsbereich dieser

TSI nicht abgedeck:
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Anforderungen  fur  die  Integration  ins
Eisenbahnsystem entsprechen. Wenn weder die ETV
noch die notifizierten nationalen Regeln eine
angemessene Basis flr die Bewertung der
Konformitat mit den grundlegenden Anforderungen
liefern, muss eine explizite Risikobewertung und -
evaluierung in Ubereinstimmung mit der ETV GEN-
G® durchgefihrt werden.

-Die betroffenen grundlegenden Anforderungen sind
die Folgenden:

1.4.

14.1

143

144

Umweltschutz

,, Die Umweltauswirkungen des Baus und Betriebs des Eisenbahnsystems sind bei der Planung
dieses Systems entsprechend den

im Anwendungsstaat geltenden | geltenden  Gemeinschaftsbestimmungen  zu
Bestimmungen zu beriicksichtigen. * beriicksichtigen.

‘“

Diese grundlegende Anforderung

wird durch die gemal Artikel 12 APTU | wird durch die einschldgigen geltenden
notifizierten und in dem Vertragsstaat, in | Gemeinschaftsbestimmungen abgedeckt.

dem das Fahrzeug zum Betrieb zugelassen
ist, geltenden Bestimmungen abgedeckt.

Fir Fahrzeuge, die fur den Betrieb auf dem
Gebiet der Europdischen Union bestimmt
sind, gilt EU-Recht.

,, Fahrzeuge und Energieversorgungsanlagen sind so auszulegen und zu bauen, dass sie mit
Anlagen, Einrichtungen und 6ffentlichen oder privaten Netzen, bei denen Interferenzen mgglich
sind, elektromagnetisch vertrdglich sind.

Diese grundlegende Anforderung

wird durch die gemal Artikel 12 APTU | wird durch die einschlagigen geltenden
notifizierten und in dem Vertragsstaat, in | Gemeinschaftsbestimmungen abgedeckt.

dem das Fahrzeug zum Betrieb zugelassen
ist, geltenden Bestimmungen abgedeckt.

Fir Fahrzeuge, die fur den Betrieb auf dem
Gebiet der Europdischen Union bestimmt
sind, gilt EU-Recht.

,,Beim Betrieb des Eisenbahnsystems miissen die vorgeschriebenen Ldrmgrenzen eingehalten
werden.

Diese grundlegende Anforderung wird auf | Diese wesentliche Anforderung ist durch die
Fahzeugebene durch die ETV NOI | malgeblichen geltenden Rechtsvorschriften auf

8

Gemeinsame Sicherheitsmethode fiir die Evaluierung und Bewertung von Risiken — Allgemeine Vorschriften, ETV_GEN-G

zuletzt gedndert am 1. Dezember 2016.-APFU{A94-01G/1.2012)
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322

abgedeckt. Fur Fahrzeuge auBerhalb des | EU-Ebene abgedeckibBiese——grundlegende

Anwendungsbereiches der ETV NOI, | Anforderung—wird—durch—die—einsehlagigen

stellen die Larmemissionen einen offenen | geltenden———Gemeinschaftsbestimmungen
Punkt dar und kénnen durch gemaR Artikel | abgedeckt. (insbesondere durch die TSI ,,Von

12 APTU notifizierte und in dem | Fahrzeugen und Infrastruktur  ausgehende
Vertragsstaat, in dem das Fahrzeug zum | Larmemissionen” und durch die TSI RST HS
Betrieb zugelassen ist, geltende | 2008, bis sdmtliche Fahrzeuge der TSI ,,Von
Bestimmungen abgedeckt werden. Fahrzeugen und Infrastruktur ausgehende
L&rmemissionen‘ unterliegen).

1.45 , Der Betrieb des Eisenbahnsystems darf in normalem Instandhaltungszustand fiir die in der
Néhe des Fahrwegs gelegenen Einrichtungen und Bereiche keine unzul&ssigen
Bodenschwingungen verursachen.

Diese grundlegende Anforderung ist Bestandteil der Anforderungen an die Infrastruktur.

2.5. Instandhaltung
Diese grundlegenden Anforderungen sind innerhalb des Anwendungsbereichs dieser

ETV Tsi
gemal Abschnitt 3.1 dieser

ETV st

nur flr die technische Dokumentation zur Instandhaltung in Zusammenhang mit dem Teilsystem
»~Fahrzeuge* relevant. In Bezug auf Instandhaltungsanlagen fallen die Anforderungen nicht in
den Anwendungsbereich dieser

ETV. Sk

2.6. Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung
Diese grundlegenden Anforderungen sind innerhalb des Anwendungsbereichs dieser

ETV Fsi
gemal Abschnitt 3.1 dieser

ETV i

fiir die betrieblichen Unterlagen in Zusammenhang mit dem Teilsystem ,,Fahrzeuge*
(grundlegende Anforderungen 2.6.1 und 2.6.2) und fur die technische Kompatibilitdt der
Fahrzeuge mit den Betriebsvorschriften (grundlegende Anforderungen 2.6.3) relevant.

Anforderungen an andere Teilsysteme

Anforderungen an die relevanten anderen Teilsysteme sind notwendig, um diese grundlegenden
Anforderungen fur das gesamte Eisenbahnsystem abzudecken.

Die Anforderungen an das Teilsystem ,Fahrzeuge®, die zur Erfiillung dieser grundlegenden
Anforderungen beitragen, sind in dieser
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4.

4.1
4.1.1

1)

2)

3)

4)

ETV in Abschnitt 3.1 aufgefthrt. TSlin Abschnitt 3.1 aufgefuhrt.

Entsprechende grundlegende Anforderungen werden in

der ETV GEN-A in den Abschnitten 2.2.3 und 2.3.2 | Anhang i der Richtlinie (EV)
beschrieben. 2016/7972008/5HEG in den Abschnitten 2.2.3
und 2.3.2 beschrieben.

Andere grundlegende Anforderungen fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser

ETV. sk

MERKMALE DES TEILSYSTEMS ,, FAHRZEUGE*

Einleitung

Allgemeines
Das
konventionelle Eisenbahnsystem der APTU und | konventionelle Eisenbahnsystem der

ATMF wird durch Teilsysteme gemal der ETV | Européischen Union,
GEN-B definiert, deren KeharenzUbereinstimmung

das der Richtlinie (EU) 2016/7972008/5HEG
unterliegt und zu dem das Teilsystem
,Fahrzeuge* gehort, ist ein integriertes System,
dessen KeharenzUbereinstimmung

nachzuweisen ist. Diese Keharenz-Ubereinstimmung muss insbesondere bezuiglich der Spezifikationen
des Teilsystems ,,Fahrzeuge®, seiner Schnittstellen mit anderen Teilsystemen

des Eisenbahnsystems der Europdaischen Union,
in das es integriert ist,

sowie beziiglich der Betriebsvorschriften und der Instandhaltungsregeln tberprift werden.
Die allgemeinen Merkmale des Teilsystems ,,Fahrzeuge* sind in Kapitel 4 dieser

ETV definiert. FShdefiniert

Gemal den in den Abschnitten 4.2 und 4.3 beschriebenen funktionalen und technischen Spezifikationen
des Teilsystems und seiner Schnittstellen ist die Verwendung bestimmter Technologien oder technischer
Lésungen nicht vorgeschrieben, sofern dies fur

den internationalen Verkehr die Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems der

Européischen Union

nicht absolut erforderlich ist.

Einige Merkmale von Fahrzeugen, die
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1)

2)

in den in Artikel 13 § 1 ATMF beschriebenen
Registern

zu erfassen sind, werden in dieser

ETV in den Abschnitten 4.2 und 6.2 beschrieben.
AuBerdem missen diese Merkmale in der in dieser
ETV in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen
Dokumentation der Fahrzeuge angegeben werden..
Beschreibung der unter diese

ETV fallenden Fahrzeuge

Die unter diese

ETV

fallenden Fahrzeuge (im Rahmen dieser
ETV

als ,,Einheit* bezeichnet) sind in der

ETV-Priifbescheinigung geméal der ETV GEN-D

(entsprechend der maRgeblichen
Kommissionsentscheidung bzw. dem
maRgeblichen  Kommissionsbeschluss)  im
»~Europdischen Fahrzeugregister zugelassener
Fahrzeugtypen*

unter Verwendung eines der folgenden Merkmale zu beschreiben:

- nicht trennbare Triebzugeinheit und, soweit erforderlich, ein oder mehrere vordefinierte
Zugverbande aus mehreren Triebziugen fir Mehrfachtraktion,

- Einzelfahrzeuge oder feste Fahrzeuggruppen, die fir einen oder mehrere vordefinierte

Zugverbdande ausgelegt sind, und

- Einzelfahrzeuge oder feste Fahrzeuggruppen, die fur den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt
sind, und, soweit erforderlich, eine oder mehrere vordefinierte Zugverbdnde aus mehreren
Einzelfahrzeugen (Lokomotiven) fir Mehrfachtraktion.

Hinweis: Die Mehrfachtraktion der zu bewertenden Einheit mit anderen Arten von Fahrzeugen féllt nicht

in den Anwendungsbereich dieser

ETV.

Fsk

Definitionen zu Zugverbénden und Einheiten sind Abschnitt 2.2 dieser

ETV zu entnehmen.

FSlzu-entnehmen-
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3)

4)

4.13

1)

2)

3)

Wenn eine Einheit bewertet wird, die fir die Verwendung in nicht trennbaren oder in einem oder
mehreren vordefinierten Zugverbanden ausgelegt ist, sind die Zusammenstellungen, auf die sich die
betreffende Bewertung bezieht, von der die Bewertung veranlassenden Partei zu definieren und in der

ETV-Prifbescheinigungerklérung anzugeben. EG-Prifhescheinigung-anzugeben:

Die Definition einer Zusammenstellung umfasst jeweils die Baumusterbezeichnung der einzelnen
Fahrzeuge (bzw. von Wagenkésten und Radsétzen bei nicht trennbaren Zugverbénden mit Gelenkwagen)
und die Anordnung der Fahrzeuge in der Zusammenstellung. Weitere Einzelheiten sind den
Abschnitten 6.2.8 und 6.2.9 zu entnehmen.

Fur einige Merkmale oder einige Bewertungen einer Einheit, deren Nutzung im freizuigigen Fahrbetrieb
beabsichtigt ist, sind definierte Grenzwerte hinsichtlich der Zugzusammenstellung erforderlich. Diese
Werte sind den Abschnitten 4.2 und 6.2.7 zu entnehmen.

Grundlegende Kategorisierung der Fahrzeuge fur die Anwendung der

ETV-Anforderungen ‘ TS

Anforderungen

In den folgenden Abschnitten dieser
ETV ‘ Fsit

wird ein Kategorisierungssystem fiir Fahrzeuge verwendet, das die fur eine Einheit geltenden relevanten
Anforderungen definiert.

Die relevanten technischen Kategorien fur die Einheit, die unter Berlicksichtigung dieser
ETV ‘ TSI

bewertet wird, sind von der Partei zu definieren, die die Bewertung veranlasst. Daste fur die Bewertung
zustandige

BewertungssteHePriforgan bepennteSielle

bewertet die anwendbaren Anforderungen dieser

ETV Tsi
ausgehend von dieser Kategorisierung. Die Kategorisierung ist in der-EG-Priifbescheinigung-anzugeben
ETV-Prifbescheinigung anzugeben. EC-Pribeschainioungapzreobon:

Fahrzeuge werden nach den folgenden technischen Kategorien unterschieden:
- zur Befdrderung von Fahrgasten ausgelegte Einheiten,
- zur Befdrderung von fahrgastbezogenen Lasten (Gepéck, Autos usw.) ausgelegte Einheiten,

- zur Beforderung sonstiger Zuladung (Post, Fracht usw.) ausgelegte Einheiten bei Triebziigen,
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4)

5)

6)

mit einem Fuhrerraumstand ausgestattete Einheiten,

- mit einer Antriebsausriistung ausgestattete Einheiten,

- elektrische Einheiten, definiert als Einheiten, die durch ein Energieversorgungssystem bzw.
mehrere Energieversorgungssysteme

mit Oberleitung mit elektrischer Energie | gemalR der TSI Energie des konventionellen
versorgt werden. transeuropaischen Eisenbahnsystems mit
elektrischer Energie versorgt werden.

- Verbrennungs-Triebfahrzeuge,
- Guterzuglokomotiven: zur Beférderung von Guterwagen ausgelegte Einheiten,

- Reisezuglokomotiven: zum Ziehen von Reisezugwagen ausgelegte Einheiten,

- Bau-—una-nstandhaltungsfahrzeugeGleisbaumaschinen und
- Infrastruktur-Priffrahrzenge Oberbaumessfahrzeuge.

Eine Einheit kann einer oder mehreren der oben genannten Kategorien zugerechnet werden.

Sofern in den Bestimmungen von Abschnitt 4.2 nicht anderweitig angegeben, gelten die Spezifikationen
dieser

ETV Tl
fiir alle vorstehend definierten technischen Kategorien von Fahrzeugen.

Die Betriebskonfiguration der Einheit wird bei der Bewertung ebenfalls bertcksichtigt. Hierbei wird
unterschieden zwischen:

- Einheiten, die als Zug betrieben werden kénnen, und

- Einheiten, die nicht eigenstandig betrieben werden kdnnen und an eine oder mehrere andere
Einheiten gekuppelt werden missen, damit sie als Zug betrieben werden kénnen (siehe auch
Abschnitte 4.1.2, 6.2.7 und 6.2.8).

Die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der dieser
ETV Tsi
unterliegenden Einheiten ist von der Partei anzugeben, die eine Bewertung veranlasst. Wenn der Wert

mehr als 60 km/h betrégt, muss die vorgesehene Hichstgeschwindigkeit ein Vielfaches von 5 km/h (siehe
auch Abschnitt 4.2.8.1.2) sein. Dasie fur die Bewertung zustandige

BewertungssteHePriforgan bepannte-Stelle

geht bei der Bewertung der anwendbaren Anforderungen dieser

ETV +st

von der vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit aus. Die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit ist in der

ETV-Priifbescheinigung anzugeben. = besehenlonnoorzucsbon:
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4,14 Kategorisierung der Fahrzeuge fur den Brandschutz

1)

2)

3)

Hinsichtlich der Sicherheitsanforderungen werden

vier Kategorien von Fahrzeugen beschrieben und
angegeben:

in der TSI SRT vier Kategorien von Fahrzeugen
beschrieben und angegeben:

- Kategorie A: Personenwagen (einschliel3lich Reisezuglokomotiven),

- Kategorie B: Personenwagen (einschlie}lich Reisezuglokomotiven),

- Guterzuglokomotiven und Einheiten mit eigenem Antrieb, die nicht zur Beforderung von

Fahrgasten,  sondern  zur

Befdrderung

sonstiger  Zuladung  (Post,  Fracht,

Oberbaumessfahrzeuge tfrastruktur-Priffahrzeuge-usw.) vorgesehen sind, und
- GleisbaumaschinenBau—und-tastandhattungsfahrzeuge.

Die Kompatibilitat zwischen den Kategorien der Einheiten und dem Betrieb der Einheiten in Tunneln

ist in jedem Vertragsstaat von der zustandigen
Behorde festzulegen. Dabei ist sicherzustellen, dass
fur jeden Tunnel mit Strecken, die im
internationalen Verkehr verwendet werden, die
Fahrzeugtypen gemdR dieser ETV angegeben
werden, die in diesem Tunnel betrieben werden
kénnen. Bei der Festlegung der Kompatibilitat hat
die zustidndige Behodrde den Grundsatz zu achten,
dass (vorbehaltlich Sonderfallen) Fahrzeuge der
Tunnelsicherheitskategorie- B (héchste Kategorie)
in allen Tunneln und Fahrzeuge der Kategorie A in
Tunneln einer maximalen Lange von 5 km betrieben
werden dirfen.

Die in Abschnitt 4.2.10.4.4 beschriebenen
MaRnahmen fiir die Fahrféhigkeit bewirken, dass
Zuge der Kategorie B 15 Minuten weiterfahren und
bei einer angenommenen Geschwindigkeit von
80 km/h innerhalb von 20 km eine Sicherheitszone
erreichen koénnen. Wenn der Zug das Ende des
Tunnels nicht mehr erreicht, wird er Uber die hierfir
im Tunnel zur Verfiigung stehende Infrastruktur
(Sicherheitszonen) evakuiert.

Die zustandige Behorde hat dafiir zu sorgen, dass ein
Tunnelnotfallplan,  einschliellich  anwendbare
Evakuierungsverfahren, existiert.

Fur Einheiten, die zur Beférderung von Fahrgasten
sind und die dieser

ETV

wird in der TSI SRT definiert.

oder zum Ziehen von Reisezugwagen vorgesehen

FSt

unterliegen, ist von der Partei, die die Bewertung veranlasst, mindestens Kategorie A auszuwéhlen.
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Einheiten zur Beforderung von Fahrgésten, die fiir | Die Kriterien fir die Auswahl von Kategorie B
den Betrieb in Tunneln einer Lange von mehr als | sind der TSI SRT zu entnehmen.

| 5- km ausgelegt sind, sind anhand der flir Kategorie
B geltenden Anforderungen zu bewerten.

1) Dasie fur die Bewertung zustandige
BewertungssteHePriforgan benannte-Stelle
verwendet diese Kategorisierung, um die anwendbaren Anforderungen gemal Abschnitt 4.2.10 dieser
ETV Tsi

zu bewerten. Die Kategorisierung ist in der

ETV-Priifbescheinigung anzugeben. =leeenbe scnns s enbng

4.2 Funktionale und technische Spezifikationen des Teilsystems
42.1 Allgemeines
4.2.1.1 Gliederung

1) Die funktionalen und technischen Spezifikationen des Teilsystems ,,Fahrzeuge® wurden in diesem
Abschnitt in den folgenden Abschnitten zusammengefasst und sortiert:

- Strukturer und mechanische Teile

- Fahrzeug-FahrwegGleis-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
N Bremsen

- Fahrgastspezifische Aspekte

- Umweltbedingungen und aerodynamische Wirkungen

- AuBenleuchten & akustische und visuelle Warnvorrichtungen
- Antriebs- und elektrische Ausriistung
- Fithrerstand-Fuhrerraum und Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine

Brandschutz und Evakuierung Brandsicherheiund-Fluchtwege
- Instandhaltunrg\Wartung

- Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung

2) Fur bestimmte in den Kapiteln 4, 5 und 6 genannte technische Aspekte verweisen die funktionale und
technische Spezifikation auf einen Abschnitt einer europédischen Norm oder auf andere technische
Dokumente;

dies ist geméaR Artikel 45 Absatz 8 der Richtlinie
(EU) 2016/7972008/5HEG- zuldssig.

diese-Die Verweise sind-werden in Anlage J dieser
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ETV aufgelistetaufgefiihrt. Felavigelistek
3) Informationen Uber den Betriebszustand des Zuges (normaler Zustand, Ausstattung aufRer Betrieb,

4212

1)

1)

Grenzsituation usw.), die dem Zugpersonal fahrzeugseitig zur Verfigung stehen mussen, werden im
Abschnitt Uber die entsprechende Funktion sowie in Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb und
Instandhaltung® beschrieben.

Offene Punkte
Wenn fiir einen bestimmten technischen Aspekt die flr die Einhaltung der grundlegenden Anforderungen
erforderliche funktionale und technische Spezifikation noch nicht entwickelt wurde und daher nicht Teil
dieser
ETV Fsi
ist, wird dieser Aspekt im betreffenden Abschnitt als offener Punkt benannt. Anlage | dieser
ETV Tsi

enthalt alle offenen Punkte im Einklang mit

Artikel 8 § 7 APTU. Artikel 45 Absatz 6 der Richtlinie (EU)
2016/7972008/57/EG.

Anlage | enthalt ferner Angaben dazu, ob sich die offenen Punkte auf die technische Kompatibilitat mit
dem Schienennetz beziehen. Zu diesem Zweck wird Anlage | in zwei Teile unterteilt:

- offene Punkte, die die technische Kompatibilitdt zwischen dem Fahrzeug und dem
Eisenbahnnetz betreffen, und

- offene Punkte, die sich nicht auf die technische Kompatibilitdt zwischen Fahrzeug und
Schienennetz beziehen.
Wie in

Artikel 12 APTU und Artikel 7 § 2 ATMF Artikel 45 Absatz 6 und in Artikel 137 Absatz 23

der Richtlinie (EU) 2016/7972008/57EG

vorgesehen, werden bei offenen Punkten die nationalen technischen Mersehriften—Anforderungen
angewendet.

4.2.1.3 Sicherheitsaspekte

2)

Die grundlegenden sicherheitsrelevanten Funktionen sind in dieser
ETV =t

in Abschnitt 3.1 im jeweiligen Zusammenhang mit den grundlegenden Anforderungen im Bereich
»Sicherheit* aufgefiihrt.




Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 38 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

3)

4)

5)

422

4221

1)

2)

4222

4.2.22.

1)

2)

Die Sicherheitsanforderungen in Zusammenhang mit diesen Funktionen werden von den technischen
Spezifikationen im entsprechenden Absatz in Abschnitt 4.2 abgedeckt (z. B. ,,passive Sicherheit,
,Rader* usw.).

Wenn diese technischen Spezifikationen durch sicherheitstechnische Anforderungen (je nach Umfang
der Geféhrdung) zu ergénzen sind, werden diese Spezifikationen ebenfalls in Abschnitt 4.2 im
entsprechenden Absatz genannt.

Elektronische Gerate und Software, die zur Erfallung grundlegender sicherheitsrelevanter Funktionen
verwendet werden, sind anhand einer fiir sicherheitsrelevante elektronische Gerate und Software
geeigneten Methode zu entwickeln und zu bewerten.

Strukturen und mechanische Teile
Allgemeines

Dieser Teil behandelt Anforderungen in Verbindung mit der Bauweise der Wagenkastenstruktur
(Festigkeit der Wagenkastenstruktur) und der mechanischen Verbindungen (mechanische Schnittstellen)
zwischen Einzelfahrzeugen oder zwischen Einheiten.

Die meisten dieser Anforderungen sollen die mechanische Integritat des Zuges im Betrieb und bei
Bergungsmaflnahmen sicherstellen und die Fahrgast- und Dienstabteile bei ZusammenstoRen oder
Entgleisungen schitzen.

Mechanische Schnittstellen
1 Allgemein und Begriffsbestimmungen

Zur Bildung eines Zuges (gemaR Definition in Abschnitt 2.2) werden Einzelfahrzeuge so aneinander
gekuppelt, dass sie gemeinsam betrieben werden konnen. Die Kupplung ist die mechanische
Schnittstelle, die dies ermdglicht. Es gibt mehrere Arten von Kupplungen:

Die ,,innere* Kupplung (auch ,,Zwischenkupplung® genannt) ist die Kupplungsvorrichtung zwischen
Einzelfahrzeugen, mit der eine Einheit aus mehreren Einzelfahrzeugen (z. B. ein Wagenzug oder ein
Triebzug) gebildet wird.

Die Endkupplung (,,dullere” Kupplung) von Einheiten ist die Kupplungsvorrichtung, mit der durch
Aneinanderkuppeln von zwei (oder mehr) Einheiten ein Zug gebildet wird. Eine Endkupplung kann
sautomatisch®, , halbautomatisch oder ,manuell sein. Endkupplungen koénnen auch fiir
Bergungszwecke verwendet werden (siehe Abschnitt 4.2.2.2.4). Im Rahmen dieser

ETV i

ist eine ,,manuelle Kupplung ein Endkupplungssystem, bei dem zur mechanischen Kupplung der
Einheiten eine oder mehrere Personen zwischen diesen aneinander zu kuppelnden bzw. zu entkuppelnden
Einheiten bendtigt werden.

Die .Abschleppkupplung® ist eine Kupplungsvorrichtung fur Bergungszwecke, mit der ein
Bergungsfahrzeug mit einer manuellen ,,Standard*“-Kupplung gemafR Abschnitt 4.2.2.2.3 an eine zu
bergende Einheit angekuppelt wird, die nicht Gber eine abweichende Endkupplung oder kein senstiges
Kupplungssystem verfiigt.
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4.2.2.2.2 Innere Kupplung

1)

2)

Innere Kupplungen zwischen den einzelnen (vollstandig auf eigenen Rédern laufenden) Fahrzeugen einer
Einheit missen Uber ein System verfligen, das den Kréften der vorgesehenen Betriebsbedingungen
standhalt.

Bei inneren Kupplungssystemen zwischen Einzelfahrzeugen mit niedrigerer Zugfestigkeit als die
Endkupplung(en) der betreffenden Einheit, sind fir den Fall eines Bruchs einer solchen inneren
Kupplung Vorkehrungen zur Bergung der Einheit zu treffen. Diese Bestimmungen sind in der gemaf
Abschnitt 4.2.12.6 erforderlichen Dokumentation aufzufiihren.

Bei Einheiten mit Gelenkwagen erfitHt-muss die Verbindung zwischen zwei Einzelfahrzeugen mit dem
gleichen Fahrwerk die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 1 genannten Spezifikation erfullen.

4.2.2.2.3 Endkupplung

a)

Allgemeine Anforderungen

a-1) Anforderungen an Merkmale von Endkupplungen

1)

2)

Wenn am Ende einer Einheit eine Endkupplung vorhanden ist, gelten fur alle Arten von Endkupplungen
(automatisch, halb automatisch oder manuell) folgende Anforderungen:

- Sie miissen Uber ein belastbares Kupplungssystem verfligen, das den Kréften der vorgesehenen
Betriebs- und Bergungsbedingungen standhélt;

- in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation sind die Art der
mechanischen Endkupplung sowie die nominalen maximalen Auslegungswerte der Zug- und
Druckkraft der Endkupplung und die Hohe der Endkupplung tber der Mittellinie der Schiene
(betriebsbereite Einheit mit neuen Radern) einzutragen.

Wenn an keinem Ende einer Einheit eine Kupplung vorhanden ist, muss eine Vorrichtung zur
Anbringung einer Abschleppkupplung vorgesehen sein.

a-2) Anforderungen an Arten von Endkupplungen

1

2)

b)

Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dartiber bewertet werden, sind auf beiden Seiten des
Zugverbands mit einer automatischen Mittelpufferkupplung auszuriisten, die geometrisch und
funktionell mit einer ,automatischen Mittelpufferkupplung Typ 10 (,,Scharfenberg-Kupplung)
kompatibel ist (gemaR der Definition in Abschnitt 5.3.1). Die Hohe der Mittellinie dieser Kupplung muss
1025 mm + 15 mm / - 5 mm betragen (gemessen mit neuen Radern fur denie Lastbedingung-Lastzustand
»Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug®).

Einheiten, die flr den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind und bewertet wurden und die ausschlieBlich
zum Einsatz auf einer Spurweite von 1520 mm vorgesehen sind, werden mit einer Mittelpufferkupplung
ausgerustet, die geometrisch und funktionell mit der ,,Kupplung SA3*“ kompatibel ist. Die Hohe der
Mittellinie dieser Kupplung Uber den Schienen betrdgt 980-1080 mm (bei allen Ré&dern und

Lastbedingungenlastzustanden).

Anforderungen an ,Manuelle“ Kupplungssysteme

b-1) Vorschriften flr Einheiten
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1)

2)

Die folgenden Bestimmungen gelten spezifisch fiir Einheiten mit ,,manuellen Kupplungssystemen:

- Das Kupplungssystem muss so ausgelegt sein, dass sich keine Person zwischen den zu
kuppelnden bzw. zu entkuppelnden Einheiten befinden muss, wéhrend sich eine der Einheiten
bewegt.

- Wenn Einheiten fiir den ,(freiziigigen Fahrbetrieb“ oder fiir den Betrieb in einem
»vordefinierten Zugverband* ausgelegt sind und bewertet wurden und mit einem manuellen
Kupplungssystem ausgerustet sind, muss dies ein UIC-Kupplungssystem (gemaR Abschnitt
5.3.2) sein.

Diese Einheiten erfiillen die zusatzlichen Anforderungen des folgenden Abschnitts b-2).

b-2) Kompatibilitat der Einheiten

)

2)

Bei Einheiten mit einem manuellen UIC-Kupplungssystem (gemaf3 Abschnitt 5.3.2) und mit einem mit
dem UIC-System kompatiblen pneumatischen Bremssystem (gemaR Abschnitt 4.2.4.3) mussen die
folgenden Anforderungen erfillt sein:

Puffer und Schraubenkupplung sind gemal? den Abschnitten 5 und 6 der in Anlage J-1 Ziffer 110
genannten SpezifikationAd-bis-A3-ven-Anlage-A zu installieren.

Abmessungen und Gestaltung der Bremsleitungen, Bremsschlauche, Bremskupplungen und
Bremsventile erfillen die in den Abschnitten 7 und 8 der in Anlage J-1 Ziffer 110 genannten
Spezifikation festgelegtenfelgenden Anforderungen:

4.2.2.2.4 Abschleppkupplung

1)

2)

3)

Es missen Vorrichtungen vorhanden sein, die eine Bergung der Einheit im Fall eines Ausfalls durch
Abschleppen oder Abschieben der zu bergenden Einheit ermdglichen.

Wenn die zu bergende Einheit eine Endkupplung besitzt, kann die Bergung mit einer Antriebseinheit
erfolgen, die mit einem Endkupplungssystem derselben Art ausgerustet ist (einschlieBlich einer
kompatiblen Hohe der Mittellinie dieser Kupplung tiber den Schienen).

Alle Einheiten mussen mithilfe eines Bergungs-Triebfahrzeugs geborgen werden kénnen, d. h. mithilfe
eines Triebfahrzeugs, das fir Bergungszwecke an jedem Ende Uber folgende Merkmale verfigt:

a) Systeme mit Spurweiten von 1435 mm, 1524 mm, 1600 mm oder 1668 mm:
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4)

3)

— ein manuelles UIC-Kupplungssystem (gemaR den Abschnitten 4.2.2.2.3 und 5.3.2) und
eine pneumatische UIC-Bremsanlage (gemé&R Abschnitt 4.2.4.3),

— seitliche Anordnung von Bremsleitungen und Ventilen gemal der in Anlage J-1 Ziffer 5
genannten Spezifikation,

— ein freier Bereich von 395 mm Uber der Mittellinie des Hakens, damit der
Abschleppadapter geméal’ der nachfolgenden Beschreibung angebracht werden kann.

b)  Systeme mit einer Spurweite von 1520 mm:

— eine geometrisch und funktionell mit der ,,Kupplung SA3“ kompatible Mittelkupplung;
die Hohe der Mittellinie dieser Kupplung tber den Schienen betragt 980-1080 mm (bei

allen Radern und LastbedingungenlLastzustanden).

Ermdglicht wird dies entweder durch ein permanent angebrachtes kompatibles Kupplungssystem oder
durch eine Abschleppkupplung (auch als Schleppadapter bezeichnet). Im letztgenannten Fall muss die
anhand dieser

ETV Fsit
zu bewertende Einheit so ausgelegt sein, dass sie die Abschleppkupplung im Fahrzeug mitfiihren kann.

Die Abschleppkupplung (gemaR Abschnitt 5.3.3) muss:

- so ausgelegt sein, dass die Bergung mit einer Geschwindigkeit von mindestens 30km/h
erfolgen kann;

- nach der Anbringung an der zu bergenden Einheit so gesichert werden, dass sie sich wahrend
der Bergung nicht lésen kann;

- den vorgesehenen Kraften standhalten, die bei der Bergung entstehen kdnnen;

- S0 ausgelegt sein, dass sich zwischen der bergenden und der zu bergenden Einheit keine
Personen befinden mussen, wéhrend sich eine der Einheiten bewegt;

- so ausgelegt sein, dass weder die Abschleppkupplung noch der Bremsschlauch die seitliche
Bewegung des Hakens einschranken dirfen, wenn dieser an der zu bergenden Einheit
angebracht wird.

Die Anforderungen an die Bremssysteme von Fahrzeugen, die zu Bergungszwecken eingesetzt werden,
sind in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.4.10 geregelt. el ntbsehnii A2 A0 corpoel

4.2.2.2.5 Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und Entkupplungsvorgangen

1)

2)

Einheiten und Endkupplungssysteme miissen so ausgelegt sein, dass das Zugpersonal bei Kupplungs-
und Entkupplungsvorgéngen oder bei der Bergung keinen unnétigen Risiken ausgesetzt ist.

Um diese Anforderung zu erfullen, gelten fiir Einheiten, die mit einem manuellen UIC-Kupplungssystem
gemal Abschnitt 4.2.2.2.3 b) ausgestattet sind, die folgenden Bestimmungen (,,Berner Raum®):

- Bei Einheiten mit Schraubenkupplungen und mit Seitenpuffern ist der Platzbedarf fur das
Bedienpersonal gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 6 genannten Spezifikation zu gestalten.

- Bei Fahrzeugen mit kombinierter automatischer und Schraubenkupplung ist es zulassig, dass
der Kupplungskopf auf der linken Seite den oben genannten Berner Raum fiir den Rangierer
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3)

beeintrachtigt, wenn der Kupplungskopf verstaut ist und die Schraubenkupplung verwendet
wird.

- Unter jedem Puffer muss ein Kupplergriff vorhanden sein. Die Kupplergriffe missen einer
Kraft von 1,5 kN standhalten.

In den in den Abschnitten 4.2.12.4 und 4.2.12.6 genannten betrieblichen Unterlagen und in der dort
genannten Dokumentation zur Bergung von Fahrzeugen werden die zur Erfullung dieser Anforderung
erforderlichen MaRnahmen beschrieben. Die Mitgliedstaaten kdnnen die Erflllung dieser Anforderungen
vorschreiben.

4.2.2.3 Ubergange

1)

2)

3)

4)

)

1)

B)

Wenn Fahrgasten fur den Weg von einem Reisezugwagen oder einem Triebzug in einen anderen ein
Ubergang zur Verflgung steht, muss dieser Ubergang alle relativen Bewegungen der Fahrzeuge im
normalen Betrieb mit vollziehen, ohne die Fahrgaste unnétigen Risiken auszusetzen.

Wenn die Verwendung eines nicht verbundenen Ubergangs vorgesehen ist, muss es mdglich sein,
Fahrgdste am Zugang zum Ubergang fiir Fahrgaste zu hindern.

Welche Anforderungen an die Ubergangstiir bestenen, wenn der Ubergang nicht genutzt wird, ist
Abschnitt 4.2.5.7 ,,Fahrgastspezifische Aspekte — Zwischentiiren zu entnehmen.

Weitere Anforderungen sind in der
ETV PRM beschrieben. TSIPRM-beschrieben:

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten nicht fir das Ende von Einzelfahrzeugen-Ende, sofern
dieser Bereich nicht fiir die regulare Nutzung durch Fahrgéste ausgelegt-vorgesehen ist.

4.2.2.4 Festigkeit der Fahrzeugstruktur

Dieser Abschnitt gilt fur alle Einheiten mit Ausnahme von GleishaumaschinenBau-—und
Instandhaltungstahrzeugen.

Bei GleishaumaschinenBau—und—Instandhaltungstahrzeugen—werden in Anlage C Abschnitt C.1.
alternative Anforderungen zu den in diesem Abschnitt enthaltenen Anforderungen fir statische
Belastungen beschrieben.

Die statische und dynamische Festigkeit (Ermidung) von Wagenkasten von Einzelfahrzeugkasten ist fur
die Gewaéhrleistung der erforderlichen Sicherheit der Insassen und der strukturellen Integritat der
Einzelfahrzeuge bei Zugfahrt- und Rangiervorgdngen von Bedeutung. Daher muss die Struktur der
einzelnen Fahrzeuge die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 7 genannten Spezifikation erfiillen. Die
zu bericksichtigenden Fahrzeugkategorien missen der Kategorie L fur Lokomotiven und
Antriebseinheiten und den Kategorien Pl oder PII fir alle anderen Arten von Einzelfahrzeugen im
Anwendungsbereich dieser

ETV i

gemaR Abschnitt 5.2 der in Anlage J-1 Ziffer 7 genannten Spezifikation entsprechen.
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4)

5)

b)

7)

8)

Der Nachweis der Festigkeit des Wagenkastens kann anhand von Berechnungen und/oder durch
Prifungen gemal den Bedingungen in Abschnitt 9.2 der in Anlage J-1 Ziffer 7 genannten Spezifikation
gefiihrt werden.

Fur Einheiten, die fur eine hohere Druckkraft ausgelegt sind als fur die Kategorien der in Anlage J-1
Ziffer 7 genannten Spezifikation als Mindestanforderung festgelegt, ist diese Spezifikation fur die
vorgeschlagene technische Losung nicht anwendbar. In diesem Fall kénnen hinsichtlich der Druckkraft
andere 6ffentlich zugangliche normative Dokumente zugrunde gelegt werden.

Dasbie

BewertungssteHePruforgan benannte-Stele

vergewissert sich dann, dass die alternativen normativen Dokumente Bestandteil einer technisch
einheitlichen Regelung fir die Gestaltung, Konstruktion und Priifung der Fahrzeugstruktur sind.

Die Hohe der Druckkraft ist in der in Abschnitt 4.2.12 definierten technischen Dokumentation
einzutragen.

Die zu berlicksichtigenden Lastbedingungen-Lastzustande mussen im Einklang mit Abschnitt 4.2.2.10
dieser

ETV stehen. FSlstehen.

Die Annahmen zur aerodynamischen Belastung werden in Abschnitt 4.2.6.2.2 dieser

ETV st

(MorbeHahren-zweier-Zige-aneinanderBegegnungsfahrt) beschrieben.

Verbindungstechniken werden von den vorstehend genannten Anforderungen abgedeckt. Ein
Prifverfahren soll sicherstellen, dass wahrend der Herstellungsphase keinerlei Defekte die mechanischen
Eigenschaften der kontrollierten Struktur beeintrachtigen.

4.2.25 Passive Sicherheit

1)

2)

3)

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fur alle Einheiten mit Ausnahme von Einheiten, die fur
Fahrgaste und Zugpersonal wahrend des Betriebs nicht zugédnglich sind, sowie mit Ausnahme von

GleishaumaschinenBau—und-trstandhaltungstahrzeugen.

Bei Einheiten, die auf einer Spurweite von 1520 mm betrieben werden sollen, kdnnen die in diesem
Abschnitt beschriebenen Anforderungen an die passive Sicherheit auf freiwilliger Basis berlcksichtigt
werden. Wenn der Antragsteller die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen an die passive
Sicherheit beriicksichtigt, wird dies von den Mitgliedstaaten—\Vertragsstaaten anerkannt. Die
Mitghiedstaaten-\Vertragsstaaten kdnnen die Berlcksichtigung dieser Anforderungen vorschreiben.

Bei Lokomotiven, die auf einer Spurweite von 1524 mm betrieben werden sollen, kdnnen die in diesem
Abschnitt beschriebenen Anforderungen an die passive Sicherheit auf freiwilliger Basis beriicksichtigt
werden. Wenn der Antragsteller die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen an die passive
Sicherheit berticksichtigt, wird dies von den Mitghiedstaaten-\Vertragsstaaten anerkannt.
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4)

5)

Einheiten, die im Fahrbetrieb die unten in den Kollisionsszenarien festgelegten
Kollisionsgeschwindigkeiten nicht erreichen, sind von den Bestimmungen des jeweiligen Szenarios
ausgenommen.

Die passive Sicherheit soll die aktive Sicherheit erganzen, wenn alle anderen MalRhahmen erfolglos
waren. Zu diesem Zweck muss die mechanische Struktur der Einzelfahrzeuge die Insassen im Fall eines
ZusammenstoRes durch folgende Merkmale schiitzen:

- Begrenzung der Verzbgerung,

- Bewahrung des Uberlebensraums und der strukturellen Unversehrtheit der von Fahrgésten und
Zugpersonal belegten Bereiche,

- Verringerung der Aufklettergefahr,
- Verringerung der Risiken einer Entgleisung und
- Minderung der Folgen eines ZusammenstoRes mit einem Hindernis auf der Strecke.

Um diese funktionalen Anforderungen einhalten zu kénnen, missen die Einheiten die detaillierten
Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten Spezifikation beziglich der Kollisionssicherheit der
Auslegungskategorie C-l1 (gemaR Abschnitt 4 Tabelle 1 der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten
Spezifikation) erfillen, sofern im Folgenden nicht anders angegeben.

Es werden die vier folgenden Kollisionsszenarien betrachtet:

- Szenario 1: FrontalzusammenstoltFrontaufprat- zwischen zwei identischen Einheiten;

- Szenario 2: FrontalzusammenstoltFrontaufprall mit einem Glterwagen;

- Szenario 3:; Kelhisien-Zusammenprall der Einheit mit einem grof3en Straenfahrzeug an einem
Bahnibergang;

- Szenario 4: Kelisien-Zusammenprall der Einheit mit einem niedrigen Hindernis (z. B. mit

einem Auto an einem Bahniibergang, mit einem Tier, einem Felsen usw.).
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8)

Diese Szenarien werden in Abschnitt 5 Tabelle 2 der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten Spezifikation
beschrieben.

Werden die  Szenarien 1 und 2 auf Lokomotiven angewandt, die mit automatischen
Mittelpufferkupplungen ausgeristet sind und an der Kupplung eine Zugkraft von mehr als 300 kN
ausiiben gemaR der Beschreibung in Tabelle 2 der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten Spezifikation, so

gelten im Anwendungsbereich dieserBie-vorliegende

ETV st

- 20 km/h anstatt 36 km/h fiir die Szenarien 1 und 2, und

- der in Anlage D beschriebene Referenzwagen anstatt des in Anlage C.1 der in Anlage J-1
Ziffer 8 genannten Spezifikation beschriebenen Referenzwagens fiir das Szenario 2.

Hinweis: Derart hohe Antriebskréafte werden fir Hochleistungs-Giiterlokomotiven bengtigt.

Um die Folgen einer Kollision mit einem Hindernis auf der Strecke zu mindern, sind die fiihrenden Enden
von Lokomotiven, Triebkopfen, Steuerwagen und Triebziigen mit einem Hindernis-
AbweiserBahnraumer- auszustatten. Die Anforderungen, die Hindernis-AbweiserBahnaraumer erfullen
mussen, sind in Absehnitt-5—Tabele-3-und—n-Abschnitt 6.5 der in Anlage J-1 Ziffer 8 genannten
Spezifikation definiert.

4.2.2.6 Anheben und Abstltzen

1)
)

3)

Dieser Abschnitt gilt fir alle Einheiten.

Zusétzliche Bestimmungen hinsichtlich des Anhebens und Abstiitzens von Gleisbaumaschinen Bau-tnd

Instandhaltungstahrzeugen sind Anlage C, Abschnitt C.2 zu entnehmen.

Es muss mdglich sein, jedes Einzelfahrzeug der Einheit zu Bergungszwecken (nach einer Entgleisung
oder einem anderen Unfall oder Zwischenfall) oder zu Instandhaltungszwecken sicher anzuheben und
abzustiitzen. Hierzu missen geeignete Schnittstellen am Wagenkasten (Anhebestellen und
Abstutzpunkte) verfugbar sein, die die Anwendung vertikaler oder quasi-vertikaler Krafte zulassen. Das
gesamte Einzelfahrzeug einschlieBlich Fahrwerk muss angehoben oder abgestutzt werden kdnnen (z. B.
durch Sichern/Befestigen der Drehgestelle am Wagenkasten). Es muss auflerdem mdglich sein, ein Ende
des Einzelfahrzeugs (einschlieBlich Fahrwerk) so anzuheben, dass das andere Ende des Einzelfahrzeugs
weiterhin auf seinem Fahrwerk ruht.
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4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Es wird empfohlen, die Abstltzpunkte so auszulegen, dass sie als Anhebestellen genutzt werden kénnen,
wéhrend alle Fahrwerke des Einzelfahrzeugs mit dem Untergestell des Einzelfahrzeugs verbunden sind.

Anhebestellen und Abstitzpunkte missen so positioniert sein, dass ein sicheres und stabiles Anheben
des Einzelfahrzeugs mdglich ist. Unter den Abstltzpunkten und um die Abstlitzpunkte muss hinreichend
Platz belassen werden, damit die Bergungsvorrichtungen einfach angebracht werden konnen.
Anhebestellen und Abstitzpunkte sind so auszulegen, dass das Personal bei normalem Betrieb oder bei
Nutzung der Bergungsvorrichtungen nicht unnétig gefahrdet wird.

Wenn der untere Teil der Struktur des Wagenkastens die Bereitstellung permanenter integrierter
Anhebestellen und Abstiitzpunkte nicht zulédsst, muss die Struktur mit Einrichtungen ausgestattet sein,
die die Befestigung von beweglichen Anhebestellen und Abstltzpunkten bei einem Aufgleisungsvorgang
ermdglichen.

Die Geometrie fest montierter Anhebestellen und Abstltzpunkte muss gemal Abschnitt 5.3 der in
Anlage J-1 Ziffer 9 genannten Spezifikation gestaltet sein. Die Geometrie beweglicher Anhebestellen
und Abstitzpunkte ist gemaR Abschnitt 5.4 der in Anlage J-1 Ziffer 9 genannten Spezifikation zu
gestalten.

Die Anhebestellen sind durch Zeichen gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 10 genannten Spezifikation zu
kennzeichnen.

Die Struktur ist unter Bertcksichtigung der in den Abschnitten 6.3.2 und 6.3.3 der in Anlage J-1 Ziffer 11
genannten Spezifikation zu gestalten. Der Nachweis der Festigkeit des Wagenkastens kann anhand von
Berechnungen oder durch Prifungen gemaR den Bedingungen in Abschnitt 9.2 der in Anlage J-1
Ziffer 11 genannten Spezifikation gefuhrt werden.

Unter den im vorstehenden Abschnitt 4.2.2.4 genannten Bedingungen konnen alternative normative
Dokumente zugrunde gelegt werden.

Fur jedes Einzelfahrzeug der Einheit miissen in der Dokumentation gemald den Abschnitten 4.2.12.5 und
4.2.12.6 dieser

ETV ein Diagramm fur  Anhebe- und | FS}—ein—Diagramm—Fir—Anhebe—und
Abstiitzvorgénge sowie entsprechende | Abstiitzvorginge——sowie——entsprechende
Anweisungen vorhanden sein. ApeisHagen-vorbandensen.

Die Anweisungen sind moglichst in Form von Piktogrammen bereitzustellen.

4.2.2.7 Befestigung von Ausriistung an der Wagenkastenstruktur

1)

3)

Dieser Abschnitt gilt fur alle Einheiten mit Ausnahme von GleisbaumaschinenBau-—und
tastendhalivpestahozengen,

Die Bestimmungen hinsichtlich der Festigkeit der Struktur von GleisbaumaschinenBau-—und
Instandhaltungstahrzedgen- sind Anhang C Abschnitt C.1 zu entnehmen.

Fest installierte Ausriistungen, einschlieBlich der Ausriistungen, die sich in Fahrgastbereichen befinden,
missen so an der Wagenkastenstruktur befestigt werden, dass sich diese fest installierten Ausriistungen
nicht 16sen kénnen und dass die Ausriistungen keine Verletzungsgefahr fiir die Fahrgaste darstellen oder
zu einer Entgleisung fihren kénnen. Dazu miissen die Befestigungen dieser Ausriistungen gemaf der in
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Anlage J-1 Ziffer 12 genannten Spezifikation ausgelegt werden. Dabei sind die Kategorien L fur
Lokomotiven und die Kategorien P-I oder P-11 fiir Personenwagen mafigeblich.

Unter den im vorstehenden Abschnitt 4.2.2.4 genannten Bedingungen konnen alternative normative
Dokumente zugrunde gelegt werden.

4.2.2.8 Zugangstlren fir Personal und Fracht

1)

2)

1)

1)

Die  Bestimmungen zu  Tiren, die von Fahrgdsten  verwendet werden, sind
Abschnitt 4.2.5 ,,Fahrgastspezifische Aspekte® dieser

ETV zu entnehmen: FSlzu-entnehmen:
Abschnitt 4.2.9 dieser

ETV befasst sich mit | FSHbefasstsich-mit-Fihrerstandstiren-
FuhrerraumtlrenFéhrerstandstiren.

Dieser Abschnitt behandelt Tiren zu Frachtbereichen sowie Tiren, die lediglich vom Zugpersonal
verwendet werden, mit Ausnahme von FihrerraumtirenFéhrerstandstiren.

Einzelfahrzeuge, die Uber ein Abteil fir das Zugpersonal oder einen Guterladeraum verfligen, mussen
mit einer Vorrichtung zum SchlieBen und Verriegeln dieser Ttren ausgestattet sein. Die Turen mussen
geschlossen und verriegelt bleiben, bis sie vem-Persenalzu-Offrungbewusst freigegeben werden.

1.2.2.9 Mechanische Merkmale von Glas (mit Ausnahme von WindschutzseheibenStirnscheiben)

Wenn Glas zum Einsatz kommt (einschlieBlich der Spiegel), muss Verbundglas oder Einscheiben-
Sicherheitsglas gemalR einer geeigneten Offentlich zugénglichen Norm fiir Eisenbahnen unter
Berlcksichtigung der jeweiligen Eigenschaften und des Einsatzbereichs verwendet werden, um das
Verletzungsrisiko durch zerbrochenes Glas fur Fahrgéste und Personal zu minimieren.

4.2.2.10 Lastbedingungen-Lastzustande und gewichtete-gewogene Masse

Die folgenden Lastzustande sin zu ermitteln. Sie werden definiert in Abschnitt 234.5 der in Anlage J-1

Ziffer 13 genannten Spezifikation-definierten-Lastbedingungen-sind-ermitteln:
- Auslegungsmasse bei maximaler-aullergewdhnlicher Zuladung,

- Auslegungsmasse bei normaler Zuladung und

- Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug.
Die den genannten Lastbedingungen-Lastzustanden zugrunde liegenden Annahmen sind in der in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen | FS—in—Abschnitt—4.212.2—beschriebenen

allgemeinen Dokumentation zu begrinden und zu | algemeinen—Dekumentation—zu—begriinden—und
dokumentieren. zu-dokumentieren-

Diese ~ Annahme  berght——miussen auf  einer Kategorisierung der Fahrzeuge

(HechgesehwindigkeitsbahnenHochgeschwindigkeits- und; Fernverkehrszige, sonstige Zige) und auf
einer Beschreibung der Zuladung (Fahrgaste, Zuladung pro m? auf Steh- und

BetriebsHlachenBewirtungsflachen) beruhen, entsprechend der in Anlage J-1 Ziffer 13 genannten
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4)

23
4231

1)

2)

3)

Spezifikation. Bie—Werte der verschiedenen Parameter kénnen in begriundeten Féllen von diesem
Standard abweichen.

Fur GleisbhaumaschinenBau-—und—Instandhaltungsfahrzedge konnen andere Lastbedingungen
Lastzustande (maximale-tnd-minimale AuslegungsmasseMasse, maximale Masse) verwendet werden,

um optionale fahrzeugseitige Ausristung zu beriicksichtigen.

Das Verfahren der Konformitétsbewertung wird in dieser
ETV in Abschnitt 6.2.3.1 beschrieben. e tbeann e D0 o bese n e

Fur jede der oben definierten Lastbedingungen-Lastzustande sind in der technischen Dokumentation
geméaR Abschnitt 4.2.12 die folgenden Angaben zu machen:

- GesamtmMasse des Einzelahrzeugs—Fahrzeugs (fir jedes Einzelfahrzeug—Fahrzeug der
Einheit),

- Masse pro Radsatz (fiir jeden Radsatz) und
- Masse pro Rad (fiir jedes Rad).

Hinweis: Bei Einheiten mit Einzelradaufhangung-Losradern ist der Begriff ,,Radsatz* als geometrische
Bezeichnung und nicht als physischer Bestandteil zu verstehen. Wenn nicht anderweitig angegeben, gilt
dies fiir die gesamte

ETV. sk

Fahrzeug-GleisFahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
Begrenzungslinie

Dieser Abschnitt behandelt die Regeln zur Berechnung und Priifung der Fahrzeuge, damit diese auf einer
oder mehreren Infrastrukturen ohne KompatibilitatsrisikokeHisionsrisike betrieben werden kénnen.

Einheiten, die in Netzen mit anderen Spurweiten als 1520 mm betrieben werden sollen:

Der Antragsteller wahlt das vorgesehene Bezugsprofil einschlieBlich des Bezugsprofils im unteren Teil
aus. Dieses Bezugsprofil ist in der in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12 genannten technischen
Dokumentation einzutragen.

FShin-Abschnitt-4-2.12 genannten—technischen
Delamontotoncnzuimnsens

Die Konformitét einer Einheit mit diesem vorgesehenen Bezugsprofil ist durch eine der Methoden
nachzuweisen, die in der in Anlage J-1 Ziffer 14 genannten Spezifikation vorgesehen sind.

Wihrend einer Ubergangszeit, die
am 31.12.2017 ‘ drei Jahre nach Inkrafttreten dieser TSI

endet, ist es im Hinblick auf die technische Kompatibilitat mit dem bestehenden nationalen Netz zulassig,
das Bezugsprofil der Einheit alternativ anhand der zu diesem Zweck notifizierten nationalen technischen
Vorschriften nachzuweisen.

Der Zugang
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4)

6)

")

)

ETV-konformer FSl-kontarmer
Fahrzeuge zum nationalen Netz darf dadurch nicht verhindert werden.

Wenn die Einheit als mit einer oder mehreren Bezugsprofile (G1, GA, GB, GC oder DE3) einschlieBlich
der Bezugsprofile fir den unteren Teil (GIC1, GIC2 oder GIC3) geméalR der in Anlage J-1 Ziffer 14
genannten Spezifikation konform erklart wird, ist diese Konformitét gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 14
genannten Spezifikation nach der dort beschriebenen kinematischen Methode nachzuweisen.

Die Konformitét mit diesem Bezugsprofil bzw. mit diesen Bezugsprofilen ist in der in dieser

TShin-Abschnitt-4-2.12-genannten—technischen
Bokumentation-einzutragen:

Fur elektrische Einheiten ist der Lichtraum fiir Oberleitungen durch Berechnung gemaf Abschnitt A.3.12
der in Anlage J-1 Ziffer 14 genannten Spezifikation nachzuweisenzu-begrirden, damit gewahrleistet ist,
dass die Stromabnehmerbegrenzung mit dem Lichtraum fir Oberleitungen der Infrastruktur
Ubereinstimmt,

ETV in Abschnitt 4.2.12 genannten technischen
Dokumentation einzutragen.

auf der das Fahrzeug betrieben werden soll und der
vom Antragsteller festzulegen ist

der durch Anlage D der TSI ENE geregelt wird

und von der gewéhlten Geometrie der Stromabnehmerwippe abhangt. Die beiden zuldssigen
Mdglichkeiten sind in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 dieser

ETV definiert. ‘ FSldefiniert

Die Spannung der Energieversorgung wird zusammen mit dem Lichtraumprofil der Infrastruktur
betrachtet, damit angemessene Isolationsstrecken zwischen dem Stromabnehmer und ortsfesten
Vorrichtungen gewahrleistet sind.

Das Wanken des Stromabnehmers,

das das in Abschnitt 4.2.10 der TSI ENE festgelegt ist

und

zur Ermittlung der kinematischen Begrenzungslinie verwendet wird, ist durch Berechnungen oder
Messungen geméR der in Anlage J-1 Ziffer 14 genannten Spezifikation zu-begrinrdennachzuweisen.

Einheiten, die in Netzen mit der Spurweite 1520 mm betrieben werden sollen:

Die statische Begrenzungslinie des Fahrzeugs werlduft—muss  sich  innerhalb  der
Fahrzeugbegrenzungslinie ,,T“  befinden;  Bezugsprofil fur die Infrastruktur st die
Fahrzeugbegrenzungslinie ,,S*. Diese Begrenzungslinie wird in Anlage B beschrieben.

Fur elektrische Einheiten st der Lichtraum fiir Oberleitungen durch Berechnung zu
begriindennachzuweisen, um sicherzustellen, dass der Lichtraum fir Oberleitungen mit dem
mechanischen statischen Lichtraum fiir Oberleitungen

der Infrastruktur, auf der das Fahrzeug betrieben | gemaR Anlage D der TSI ENE Ubereinstimmt.
werden soll und der vom Antragsteller festzulegen
ist, Gbereinstimmt.
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Die ausgewdhlte Geometrie der Stromabnehmerwippe ist zu beriicksichtigen. Die zuldssigen
Maglichkeiten sind in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 dieser

ETV definiert. FSldefiniert

4.2.3.2 Radsatzlast und Radlast

4.2.3.2.1 Radsatzlast

P)

)

Bei der Radsatzlast handelt es sich um einen SchnittstellenpParameter der-Sehnittstelle-zwischen der
Einheit und der Infrastruktur. Die Radsatzlast gHt-als-Leistungsparameterist ein Eignungsparameter der
Infrastruktur,

der von der zustdndigen Behorde des jeweiligen | der in Abschnitt 4.2.1 der TSI INS definiert ist,
Vertragsstaates so festzulegen ist, dass die | und héngtvon der Streckenkategorie abhanat.
Informationen allen
Eisenbahnverkehrsunternehmen, die auf den
internationalen Strecken Betrieb fuhren, zugénglich
ist.

Die Radsatzlast muss in Verbindung mit dem Radsatzabstand, der Lange des Zuges und der erlaubten
Hochstgeschwindigkeit der Einheit auf der jeweiligen Strecke beriicksichtigt werden.

Die folgenden Eigenschaften, die als Schnittstelle mit der Infrastruktur zu verwendenden Merkmale-sind

missen bei-derBewertung-der-Einheit-Bestandteil der in Abschnitt 4.2.12.2 dieser-gieser

ETV in-Absatz4.2.2.10-beschriebenen allgemeinen | FSHin-Absatz-4-2.2.10-beschriebenund-alsTFeil

Dokumentation sein, die bei der Bewertung der | derBDekumentation-vorgeschrieben);
Einheit erstellt wird:und-alsTeil-der-Dokumentation

vorgesehrieben);

- Masse pro RadsatzweHe (fiir jeden Radsatzwelle) fir die drei Lastbedingungen-Lastzustdnde
(wie Abschnitt 4.2.2.10#a dieser

ETV in—Abschnitt4.212.2 genannten | TSI in Abschnitt 4.2.12.2 genannten allgemeinen
algemeinenbeschrieben und als Teil der | Dokumentation sein:

Dokumentation seirvorgeschrieben)s,

- die Position der Radsatzwelen———Radséatze entlang der Einheit
(RadsatzabstandRadsatzabstande),

- die Lange der Einheit und

- die Hochstgeschwindigkeit gemall Auslegung (wie—als—muss, wie gefordert, Teil der
Dokumentation gemaf Abschnitt 4.2.8.1.2 in-dieser

ETV in—AbsehmitA 2842 gepanpton | Tob———Absehadi- 2812 gepeaaien
Delamenabonerorderich ). elmneniolonorerdes el

Einsatz dieser Informationen #m-\erkehrsbetriebauf betrieblicher Ebene fiir die Kompatibilitatspriufung
vonr-zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur (auBerhalb des Anwendungsbereichs dieser
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)

)

ETV): ‘ Tsh:
Die alstnfrastrukturparameter—einzusetzende—Radsatzlast eines jeden Radsatzes der Einheit, die als

Schnittstellenparameter mit der Infrastruktur zu verwenden ist, ist

entsprechend seiner Pflicht, Fahrzeuge nur auf mit | gemaR Abschnitt 4.2.2.5 der TSI OPE

diesem kompatibler Infrastrutur zu betreiben,

Unter Bericksichtigung der A
erwarteten Zuladungen beim beab5|cht|qten Einsatz von dem jeweiligen Elsenbahnunternehmen
festzulegen (nicht festgelegt bei Bewertung der EinheitRadsatzlastFir—den—fjewetigen—Einsatz—zu

beriicksichtigen-(nichtfestgelegt-bel-Bewertung-derEinheit). Die Radsatzlast in-derLastbedingung
Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei maxkmaler-aullergewohnlicher Zuladung® stellt den Hochstwert der

vorstehend erwahnten Radsatzlast dar. Aullerdem ist die maximale Zuladung zu berticksichtigen, Die bei

der Auslequnq Bremsanlaqe nach Abschnltt 4.2.4.5.2 zugrunde qeleqt Wurde Dw—bea—der—Auslegw;g—de#

4.2.3.2.2 Radlast

Das Verhéltnis der Radlastdifferenz pro Radsatzwelle [Agj= (QI-Qr)/(QI+Qr)] ist durch die

Radlastmessung zu—bestimmen,—wobei—die—Lastbedingungim  Lastzustand ,,Auslegungsmasse,
betriebsbereites Fahrzeug™ zu beriieksichtigenistbestimmen. Eine Radlastdifferenz von mehr als 5 % der

Radsatzlast des betreffenden Radsatzes ist nur zuldssig, wenn durch deiren Versuch zur Sicherheit gegen

Entqlelsen in Glelsverwmdunqen qemars Abschmtt 4.2.3. 4 1 dleserelegi—wu#de—elas&m&naeh%w;ewende

ETV gezeigt wurde, dass dies akzeptabel istbesteht. | FSibesteht

Das Verfahren der Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.2 dieser

ETV in-Absehnitt6-2.3-2-beschrieben. FSHin-Abschnitt 6-:2.3-2 beschrieben:

Bei Einheiten mit Radsatzlasten von hochstens 22,5 t im Zustand Auslegungsmasse mit normaler
Zuladung und einem Durchmesser der abgenutzten Rader von mindestens 470 mm darf das Verhéltnis
Radlast/Raddurchmesser (Q/D), bezogen auf den kleinsten abgenutzten Raddurchmesser und den
Zustand Auslegungsmasse bei _normaler Zuladung, hochstens 0,15 kN/mm betraqenm—der

4.2.3.3 Fahrzeugparameter, die stationare Systeme beeinflussen

4.2.3.3.1 Kompatibilitat der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungsanlagen

1)

Die die Kompatibilitdt mit Zugortungsanlagen betreffenden Fahrzeugmerkmale von Einheiten, die in
Netzen mit anderen Spurweiten als 1520 mm betrieben werden sollen, sind in den
Abschnitten 4.2.3.3.1.1, 4.2.3.3.1.2 und 4.2.3.3.1.3 aufgefiihrt.

Es wird auf die Abschnitte der in Anlage J-2 Ziffer 1 dieser
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2)

ETV genannten Spezifikation verwiesen. TSl-verwiesen- (sowie in Anhang A Ziffer 77 der
TSI ZZS) genannten Spezifikation verwiesen.

Die Merkmale, mit denen die Fahrzeuge kompatibel sind, werden in die in Abschnitt 4.2.12 dieser

ETV Dbeschriebene technische Dokumentation | FSI—beschriebene—technische—Dokumentation
eingetragen. elngetragen-

4.2.3.3.1.1 Kompatibilitat der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungsanlagen mit Gleisstromkreisen

1)

2)

b

5)

6)

7)

9)

Fahrzeuggeometrie

Der Hochstabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Radsatzen ist in Abschnitt 3.1.2.1 der in Anlage
J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben. (Abstand al in Abbildung 1).

Der Hochstabstand zwischen dem Pufferende und dem ersten Radsatz ist in Abschnitt 3.1.2.5 und
Abschnitt 6 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben (Abstand b1 in Abbildung 1).

Der Mindestabstand zwischen den Endachsen-Endradsatzen einer Einheit ist in Abschnitt 3.1.2.4 der in
Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben.

Fahrzeugauslegung

Die Mindest-Radsatzlast bei allen Lastbedingungen-Lastzustanden ist in Abschnitt 3.1.7 der in Anlage
J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben.

Der elektrische Widerstand zwischen den Laufflachen der gegeniiberliegenden Réder eines Radsatzes
wird in Abschnitt 3.1.9 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben. Die Messmethode
wird im gleichen Abschnitt spezifiziert.

Fur elektrische Einheiten mit Stromabnehmer ist die minimale Impedanz zwischen Stromabnehmer und
jedem Rad des Zuges in Abschnitt 3.2.2.1 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation festgelegt.

Isolierende Emissionen

Die Einschrénkungen fir die Verwendung von Sandstreuanlagen sind Abschnitt 3.1.4 der in Anlage J-2
Ziffer 1 genannten Spezifikation zu entnehmen. Die ,,Merkmale des Sandes* sind Bestandteil dieser
Spezifikation.

Wenn eine automatische Sandstreuung vorgesehen ist, muss der Fahrer-Triebfahrzeugfihrer die Nutzung
dieser Funktion an bestimmten Punkten der Strecke aussetzen kdnnen, die in den Betriebsvorschriften
als fur eine Sandstreuung nicht geeignet bezeichnet werden.

Die Einschrankungen fiir die Verwendung von \erbundsteffbremsklotzen—\/erbundstoffbremssohlen
sind Abschnitt 3.1.6 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation zu entnehmen.

EMV

Die Anforderungen an die elektromagnetische Vertraglichkeit sind in den Abschnitten 3.2.1 und 3.2.2
der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation festgelegt.
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10)

Die Grenzwerte in Bezug auf elektromagnetische Storungen aufgrund von Traktionsstrom sind in
Abschnitt 3.2.2 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation festgelegt.

4.2.3.3.1.2 Kompatibilitat der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungsanlagen mit Achszahlern

1)

2)

3)

4)

3)

7)

8)

)

10)

Fahrzeuggeometrie

Der Hochstabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Radsatzen ist in Abschnitt 3.1.2.1 der in Anlage
J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben.

Der Mindestabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Radsétzen des Zuges ist in Abschnitt 3.1.2.2
der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben.

Der Mindestabstand zwischen dem Ende einer Einheit, die gekuppelt werden kann, und der ersten
Radsatzwelle der Einheit ist die Halfte des Werts, der in Abschnitt 3.1.2.2 der in Anlage J-2 Ziffer 1
genannten Spezifikation festgelegt ist.

Der Hochstabstand zwischen dem Pufferende und dem ersten Radsatz ist in den Abschnitten 3.1.2.5 und
3.1.2.6 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben (Abstand b1 in Abbildung 1).

Radgeometrie
Die Radgeometrie wird in Abschnitt 4.2.3.5.2.2 dieser

ETV spezifiziert. FSlspezifiziert:

Der {geschwindigkeitsabhangige)}-Mindest-Raddurchmesser ist-wird in Abschnitt 3.1.3 der in Anlage J-
2 Ziffer 1 genannten Spezifikation in Abhangigkeit von der Geschwindigkeit angegeben.

Fahrzeugauslegung

Der metallfreie Raum rund um die Réader ist in Abschnitt 3.1.3.5 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten
Spezifikation angegeben.

Die Merkmale des Radmaterials hinsichtlich der Auswirkungen auf das elektromagnetische Feld sind in
Abschnitt 3.1.3.6 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten Spezifikation angegeben.

FahrzeugauslegunrgE MV

Die Anforderungen an die elektromagnetische Vertraglichkeit sind in den Abschnitten 3.2.1 und 3.2.2
der in Anlaqe J-2 Ziffer 1 qenannten Spe2|f|kat|on festgeleqt. De#metal—t#ae—R&wqq—mnd—am—me-R-aeleF

Die Grenzwerte in Bezug auf elektromagnetische Stérungen aufgrund der Verwendung von
Wirbelstrom- oder Magnetschienenbremsen sind in Abschnltt 3 2. 3 der in Anlage J-2 Zlffer 1 genannten
Spe2|f|kat|on festqeleqt Die A
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4.2.3.3.1.3 Kompatibilitat der Fahrzeugmerkmale mit Kabelschleifen

1)

Fahrzeugauslegung

Die Metallkonstruktion des Fahrzeugs ist in Abschnitt 3.1.7.2 der in Anlage J-2 Ziffer 1 genannten
Spezifikation beschrieben.

}4.2.3.3.2 Uberwachung des Zustandsitberwachung vderon Radsatzlagera

1)
2)

3)

4)

Durch die Uberwachung des Zustands der Radsatzlager sollen defekte Radsatzlager erkannt werden.

Fur Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder darlber sind
fahrzeugseitige Uberwachungsausristungen vorzusehen.

Fur Einheiten mit einer vorgesehenen Hdchstgeschwindigkeit von weniger als 250 km/h, die auf
Infrastrukturen mit anderen Spurweiten als 1520 mm betrieben werden sollen, ist eine Uberwachung der
Radsatzlager vorzusehen. Diese Uberwachung kann entweder durch fahrzeugseitige Ausriistungen
(gemaR der in Abschnitt 4.2.3.3.2.1 genannten Spezifikation) oder durch streckenseitige Ausristungen
(geman der in Abschnitt 4.2.3.3.2.2 genannten Spezifikation) erfolgen.

Der Einbau fahrzeugseitiger Systeme und/oder die Kompatibilitdat mit streckenseitigen Ausristungen
wird in der in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen | FS——in——Absehnitt- 4212 beschriebenen
Dokumentation eingetragen. technischen-Dokumentation-eingetragen-

.2.3.3.2.1 Anforderungen an fahrzeugseitigen Uberwachungsausriistungen

1)

2)

3)

4)

Die Ausriistungen miissen eine Verschlechterung des Zustands der Radsatzlager der jeweiligen Einheit
erkennen.

Der Zustand der Lager wird entweder anhand der Temperatur der Lager oder aufgrund der dynamischen
Frequenzen oder anhand sonstiger geeigneter Merkmale bewertet, die Aufschluss tiber den Zustand der
Lager geben koénnen.

Das Uberwachungssystem befindet sich vollstandig innerhalb einer Einheit, und Diagnosemeldungen
werden in den Fahrzeugen zugéanglich gemacht.

Die ausgegebenen Diagnosemeldungen sind zu beschreiben und in den in dieser
ETV Tsit

in Abschnitt 4.2.12.4 genannten betrieblichen Unterlagen sowie in der in dieser

ETV  in  Abschnitt  4.2.12.3  genannten | FS—in——Absehnitt—4-2.12.3—genannten
Dokumentation zur Instandhaltung ZU | selemenit e poandho e
beriicksichtigen. bombeleichioon
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4.2.3.3.2.2 Anforderungen an die Kompatibilitat von Fahrzeugen mit streckenseitigen Ausristungen

1

1)

2)

Fur Einheiten, die fir den Betrieb auf Systemen mit einer Spurweite von 1435 mm vorgesehen sind, wird
der fur streckenseitige Ausrustungen sichtbare Bereich der Fahrzeuge in der in Anlage J-1 Ziffer 15
genannten Spezifikation beschrieben.

Fur Einheiten, die zum Betrieb auf senstigen-anderen Spurweiten als 1 435 mm oder 1 668 mm ausgelegt
sind, wird gegebenenfalls ein Sonderfall erklart (fir das betreffende Netz verfligbare harmonisierte
Regel).

Fir Einheiten, die fiir den Betrieb auf Systemen mit einer Spurweite von 1 668 mm ausgelegt sind, wird
der fir streckenseitige Ausristungen sichtbare Bereich der Fahrzeuge in Tabelle 1, die sich auf die
Parameter in der in Anlage J-1 Ziffer 15 genannten Spezifikation bezieht, beschrieben.

Zielbereich und Sperrbereich fiir den Betrieb von Einheiten in Netzen mit Spurweite 1 668 mm:

Spurweite [mm] YTA[mm] | WTA[mm] | LTA[mm] | YPZ [mm] | WPZ [mm] | LPZ [mm]

1668 1176 +£10 > 55 > 100 1176 £10 >110 > 500

4.2.3.4 Dynamisches Verhalten der Fahrzeuge

1.2.3.4.1 Sicherheit gegen Entgleisen bei-=ahrbetrieb-in Gleisverwindungen

Die Einheit ist so zu konstruieren, dass auf-Strecken-mit-Gleisverwindung-ein sicherer Fahrbetrieb in
Gleisverwindungen gewahrleistet ist, wobei speziell —Babei-sind-insbesondere-der Ubergang zwischen

Uberhohtem und ebenem Gleis sowie Abweichungen in der gegenseitigen

HohenlageQuerhdhenabweichungen der beiden Schienen zu berticksichtigen sind.

Das Verfahren der Konformitéatsbewertung wird in dieser

ETV in Abschnitt 6.2.3.3 beschrieben. TShin-Abschnitt-6:2.3-3-beschrieben:
Dieses Verfahren zur Konformitétsbewertung gilt fir Radsatzlasten

sowohl indem inder ETV INF in Abschnitt 4.2.1 ge- | sewehHn-dem-inder FTSHNFin-Abschnitt 421
nannten Bereichven-t2-bis25-Tonnen cepopRioaEernieh

als auch in dem Bereich, der in der in Anlage J-1 Ziffer 16 genannten Spezifikation angeben wird.

Das Verfahren ist nicht anwendbar-auf Fahrzeuge anwendbar, die fir hohere Radsatzlasten ausgelegt
sind.; entsprechende-Derartige Félle kdnnen durch nationale Regelneinzelstaatlichen-Rechtsvorsehriften

oder dem in dieser ETV beschriebenen Verfahren fiir | oder dasem in Artikel 10 sowie Kapitel 6 dieser
innovative LOsungen unterliegen. TSI beschriebenen Verfahren fur innovative

Ldsungen unterhiegengeregelt werden.

4.2.3.4.2 Dynamisches Fahrverhalten

1)
|

Dieser Abschnitt gilt fir Einheiten, die fir eine Geschwindigkeit von mehr als 60 km/h ausgelegt sind;

er ist nicht anwendbar auf GleisbhaumaschinenBau—und—tnstandhaliungsfahrzeuge, die den
Anforderungen in Anlage C Abschnitt C.3 unterliegen, und gilt auch nicht fur Einheiten, die fir den
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#)

Betrieb in Netzen mit Spurweite 1520 mm ausgelegt sind, und fiir die entsprechende Anforderungen als
,,offene Punkte* gelten.

Das dynamische FahrvMerhalten eines Einzelfahrzeugs hat starken Einfluss auf die Fahrsicherheit und
die GleisbeanspruchungFahrwegbeanspruchung. Es handelt sich um eine fiir die Sicherheit wesentliche
Funktion, die den Anforderungen dieses Abschnitts unterliegt.

Technische Anforderungen

Die Einheit muss sicher fahren und darf nur ein akzeptables MafR der Fahrwegbeanspruchung
verursachenauft—sicher—und—verursacht—eine—annehmbare—Gleisbeanspruehung, wenn sie unter den
Bedingungen, die in der in Anlage J-1 Ziffer 16 genannten Spezifikation beschrieben sind, innerhalb der
Grenzen  betrieben  wird, die durch die Kombination(en) aus Geschwmdlqkelt und
Uberhohunqsfehlbetraq deflnlertsmd jei i h

Dies ist zu bewerten, indem nachgewiesen wird, dass die in den folgenden Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und

4.2.3.4.2. 24 dieser

ETV ‘ st

Verfahren der Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.4 dieser

ETV in-Absehnitt6-2.3-4-beschrieben. FSHin-Abschnitt 6-:2.3-4 beschrieben:

Die Grenzwerte und die Konformitdtsbewertung nach Absatz 3 gelten fiir Radsatzlasten in dem Bereich,

der in Abschnitt 4.2.1 der ETV INFBie—-n-Absatz-3-genannten—Grenzwerte—und-die-dort-genannte
Koenrformitatshewertung-gelten-fir-Radsatzlasten

. ionalen Linien.
betrieben-werden-soll;

genannten-Bereich

und in der Spezifikation in Anlage J-1 Ziffer 16 angegeben istune-nr-dem-Bereich-derin-derin-Anlage
for 16 Spezifikati -y

Sie sind nicht anwendbar auf Fahrzeuge, die fir hohere Radsatzlasten ausgelegt sind, da keine

harmon|5|erten Grenzwerte fur die Glelsbeanspruchunq festqeleqt Wurden —Da—keme—haﬂmenmerten

Entsprechende FaIIe konnen durch natlonalen Reeh{svepsehH#e&Reqelunqen oder durch dasdem in

dieser ETV beschriebener Verfahren fir innovative | Artikel 10 sowie in Kapitel 6 dieser TSI
Losungen  wnterhiegenaboedeckt  werden.  Die | beschriebener  Verfahren  fir  innovative
zustdndige Behorde jedes Vertragsstaates ist | Losungen abgedeckt werdenunterliegen.
verpflichtet, dem Antragsteller die maximale
Radsatzlast auf internationalen Linien zur
Verfligung zu stellen.

Der Versuchsbericht Uber das dynamische Fahrverhalten (elnschlleﬂllch der Emsatzqrenzen und der
GroRen der FahrwegbeanspruchungG A
werden in der in Abschnitt 4.2.12 dieser
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b)

b)

CJ
~—

/)

1)

ETV in-Abschaitt 4.2.12 genannten- | TSHin-Abschnitt 4.2.12 genannten- technischen
technischen Dokumentation angegebenzu benennen. | Bekumentation-angegeben:

Die anzugebenden Parameter der Fahrwegbeanspruchung (wenn relevant, einschlieRlich der zusétzlichen

Parameter Ymax, Bmax und Bqst) smd in der |n Anlage J-1 Ziffer 16 qenannten Spe2|f|kat|on
ufgefuhrt Die s g

Zusatzliche Anforderungen bei Einsatz eines aktiven Systems

Wenn aktive Systeme (basierend auf Software- oder spelcherproqrammlerbare Steuerungen, die
Aktuatoren regelns A M

Aktuateren) verwendet werden besteht bei einem Funktlonsausfall bei—ln den belden folgenden
Szenarien gewohnlich unmittelbar die ernsthafte Gefahr ,t6dtcherUnfalemehrerer Todesopfere:

1. Ein Ausfall des aktiven Systems hat—zurmit der Folge; einer Uberschreitung von-dass—die
Grenzwerten fi-eieder Fahrsicherheit (gemal den Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2)-hieht
mehreingehalten-werden.

2. Ein Ausfall des aktiven Systems, der infolge des Wankwinkels (Neigung) dazu fihrt, dass die
gemdal Abschnitt 4.2.3.1 angenommenen Werte nicht eingehalten werden und dass sich ein
Fahrzeug daher auflerhalb des kinematischen Bezugsprofils fiir Wagenkasten und

Stromabnehmer bewentm—AusfaM—des—akm%ystemmm—da&Fdass—yeh—an—Fah&et@

Angesichts der Schwere der Folgen eines entsprechenden Ausfalls ist nachzuweisen, dass das betreffende
Risiko auf ein annehmbares Mal} reduziert-begrenzt istwire.

Der Nachweis der Konformitat (das Verfahren der Konformitatsbewertung) wird in Abschnitt 6.2.3.5
dieser

ETV in-Absehnitt6-2.3-5-beschrieben. FShin-Abschnitt 6-2.3.5-beschrieben.

Zuséatzliche Anforderungen; bei Einsatz eines Systems zur Instabilitatserkennungwenn-eir-System
zur-Erkennung-von-Stabilitatsproblemen-eingebaut-wurde (optional)

Das System zur Erkennung von Stabilitdtspreblemen—Instabilititen mussibertragt Informationen
beziiglich der Notwendigkeit betrieblichstechnischer MaRnahmen liefern (wie

Geschwindigkeitsreduktion usw.z-—B-eirerReduzierung-der-Geschwindigkeit) und ist in der technischen

Dokumentation zu beschreiben. Die betrieblichen MaRnahmen sind in der betrieblichen Dokumentation

gemall Abschnitt 4.2.12.4 dieser—Bieses-System-ist-in-dertechnischen-Dokumentation-zu-beschreiben:
Die-betriebstechnischen-Malnahmen-sind-in-den-in-dieser

ETV in-tlbsehriiA 2/ cononnien-boeblichen | 8 —n——fhsehnil— 2100 conannion
Unterlagen-zu beschreiben. betrieblichen-Unterlagen-zu-beschreiben-

1.2.3.4.2.1 Grenzwerte derfir Fahrsicherheit

Die von einer Einheit einzuhaltenden Grenzwerte fur d+e—Fahr5|cherhe|t smd in der in AnIageJ -1
Ziffer 17 genannten Spezifikation 4
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a A a

m—Aahangd—Z—ZrﬁepZ—genamqten%ehmsehen—Del@mem-festgelegt
1.2.3.4.2.2 Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchungfir-die-Gleisbeanspruchung

1) Die von einer Einheit einzuhaltenden Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchung (bei Bewertung nach dem

normalen Messverfahren) smd in der Spe2|f|kat|on gemall Anlage J-1 Zlffer 19 festgelegt. Bie-vvon-einer

D) Wenn die Erwartungswerte die oben genannten Grenzwerte UGberschreiten, koénnen die
Betriebsbedingungen der Fahrzeuge (z. B. die Hochstgeschwindigkeit oder der Uberhéhungsfehlbetrag)
unter Beriicksichtigung der Eigenschaften des Gleises (Bogenhalbmesser, Schienenquerschnitt,
Schwellenabstand, InstandhaltunqsmtervalIe des Fahrweqs usw) anqepasst WerdenWenn—d+e

4.2.3.4.3 Aquivalente Konizitat
4.2.3.4.3.1 Auslegungswerte-Entwurfswerte fiir neue Radprofile

1) Abschnitt 4.2.3.4.3 qilt fir alle Einheiten, auRer fir Einheiten, die fir den Betrieb auf Spurweiten von 1
520 mm oder 1600 mm konstrmert smd und flr d|e die entsprechenden Anforderunqen ein offener Punkt

ETV  in——Abhsehnitt—6-2.3:6——beschriebenen | FS—in—Abschnitt—6-2.3.6—heschrichenen
Berechnungsszenarien im Hinblick auf die Zielwerte | Berechnungsszenarienzu-prifen;

der aguivalenten Konizitdten zu prifen,

um die Eignung des vorgeschlagenen neuen Radprofils fiir die jeweilige Infrastruktur

. auf der das Fahrzeug betrieben werden soll, | nach MafRgabe der TSI INF nachzuweisen.
nachzuweisen.

B) Einheiten mit Einzelradaufhangung-Losradern sind von diesen Anforderungen ausgenommen.

4.2.3.4.3.2 Werte fir die dquivalente Radsatzkkonizitat ven-Radsatzen-im Betrieb

1) Die kombinierten &quivalenten Konizitaten, fur die das Fahrzeug ausgelegt ist, was auch im Nachweis
des dynamischen Fahrverhaltens gemdfl Abschnitt 6.2.3.4 dieserund—die—durch—den—Nachweis—der
Kopte b iedom-a-hoscr

ETV i
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B)

+)

)

3 estatigt wurde, missen
bezogen auf d|e Betrlebsbedlngungen in der Dokumentatlon zur Instandhaltung nach Abschnitt Abschmtt

4.2.12.3.2 angegeben werden;—wie-in-Absehnitt4-2.12.32 beschrieben. Dabei sind die Auswirkungen
Beitrage von Rad- und Gleisproefilen-Schnienenprofilen zu berticksichtigen.

Wenn ein instabiles Fahrverhalten gemeldet wird, ermittelr-haben das Eisenbahnunternehmen und der
Infrastrukturbetreiber den betreffenden Streckenabschnitt in einer gemeinsamen Untersuchung zu
lokalisieren.

Dabei muss das Elsenbahnunternehmen dle Radproflle und dle SpurmaBe der betreffenden Radsatze

Radkemaktﬂaehen—édasépamal%)—deHeMHng#Radsa&e D|e aqmvalente Kon|2|tat W+Fd—|$t anhand

der Berechnungsszenarien in Abschnitt 6.2.3.6 zu ermittelnt, um zu prufen, ob die maximale dquivalente
Konizitat eingehalten wird, fir die das Fahrzeug ausgelegt und geprift wurde. Wenn die maximale
aquivalente Konizitat nicht eingehalten wird, mussen die Radprofile korrigiert werden.

Wenn die Radsatzkkonizitat der—Radsatze—mit—der die maximalen &quivalenten Konizitat
tberetnstimmteinhalt, fur die das Fahrzeug ausgelegt und geprift wurde, dann ist eine gemeinsame

Untersuchunq von Elsenbahnunternehmen und Infrastrukturbetreiber durchzufiihren, um dle Ursache flr

Einheiten mit Einzelradaufhdngung-Losradern sind von diesen Anforderungen ausgenommen.

4.2.35 Fahrwerk

4.2.3.5.1 Strukturelle Konstruktion des Drehgestellrahmens

b

2)

3)

Die Integritét der Struktur eines Drehgestellrahmens, Achslagergehduse sowie sdmtlicher angebrachter
Ausristung und der Verbindung zwischen Wagenkasten und Drehgestell sind fur Einheiten mit
Drehgestellrahmen nach den Methoden zu belegen, die in der in Anlage J-1 Ziffer 20 genannten
Spezifikation angegeben sind.

Die Verbindung zwischen Wagenkasten und Drehgestell muss die Anforderungen der in Anlage J-1
Ziffer 21 genannten Spezifikation erfillen.

Die Hypothese, die gemal? der in Anlage J-1 Ziffer 20 genannten Spezifikation fiir die Auswertung der
Lasten bzgl. des Betriebseinsatzes des Drehgestells zugrunde gelegt wurde (Formeln und Koeffizienten),
muss begriindet und in der in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen | FS——n——Abschnitt 4212 —beschriebenen

Dokumentation aufgezeichnet werden. technischen——Dekumentation——aufgezeichnet
e

4.2.3.5.2 Radsatze

1)

Fur die Zwecke dieser
ETV Fst

umfasst der Begriff ,,Radsitze” die wesentlichen Teile, die die mechanische Schnittstelle zu den Gleisen
darstellen (Réader und Verbindungselemente (z. B. durchgehende Achsen—\Wellen oder Achen mit
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2)

1)

)

4)

LosradernEtnzelradaufhangungen) und Zubehorteile (Radsatzlager, Achslager, Getriebe und
Bremsscheiben).

Der Radsatz muss anhand einer einheitlichen Methodik konstruiert und gefertigt werden, bei der eine
Kombination-Reihe von Lastfallen verwendet wird, die den in Abschnitt 4.2.2.10 dieser

ETV festgelegten Lastbedingungen—Lastzustanden | FSHestgelegten-Lastbedingungen-entsprechen:

entsprechen.

1.2.3.5.2.1 Mechanische und geometrische Merkmale-Eigenschaften von Radséatzen

Mechanisches Verhalten von Radséatzen:

Die mechanischen Merkmale der Radsdtze missen den sicheren Fahrbetrieb von Fahrzeugen
gewahrleisten.

Die mechanischen Merkmale-Eigenschaften betreffen:
— die Baugruppe und

— die mechanischen Merkmale—Eigenschaften hinsichtlich , WiderstandFestigkeit und
,»Ermiidung®.

Das Verfahren der Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.7 dieser

ETV in-Abschnitt-6-2-3-7beschrieben. FSHn-Abschnitt-6-2.3-7beschrieben-

Mechanisches Verhalten von Radsatzwellen:

Die Merkmale der Radsatzwellen gewdhrleisten—miissen die Ubertragung von Kraften und
Drehmomenten gewahrleisten.

Das Verfahren der Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.7 dieser

ETV in-Absehnitt6-2.3-7-beschrieben. FSHin-Abschnitt 6-:2.3- 7 beschrieben:

Einheiten mit Einzelradaufhangungl osradern:

Die Merkmale-Eigenschaften des Radsatzendes (d. h. der Schnittstelle zwischen den Radern und dem
Fahrwerk) gewahrleisten-missen die Ubertragung von Kréften und Drehmomenten gewahrleisten.

Das Verfahren zur Konformitatsbewertung ist nach Abschnitt 6.2.3.7 Absatz 7) dieserin-dieser

ETV durchzufihrenin-Absehnitt-6:2.3.7-Absatz {7} | TSHn-Abschnitt-6:2.3.7-Absatz{7)-beschriebene

heicl : : ol o .

Mechanisches Verhalten der Radsatzlager:

Das Radsatzlager muss unter Bericksichtigung der mechanischen Festigkeit und der Ermidung
konstruiert werden.

Das Verfahren der Konformitétsbewertung wird in dieser
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3)

b)

ETV in Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

Die Grenzwerte fur die Temperatur mussen aufgrund von Prifungen definiert und in der in Abschnitt

4.2.12 dieser

ETV genannten technischen Dokumentation | FS—genannten—technischen—Dokumentation
aufgezeichnet werden. atrgezelchretwerden-

Die Uberwachung des Zustands der Radsatzlager ist in Abschnitt 4.2.3.3.2 dieser

ETV definiert. e

Geometrische Abmessungen der Radsétze

Die geometrischen Abmessungen der Radsétze (gemal der-Definition in Abbildung 1) missen die in
Tabelle 1 fiir die betreffende Spurweite definierten Grenzwerte einhalten.

Diese Grenzwerte sind als Auslegungswerte-Konstruktionsmale (neuer Radsatz) und als Grenzwerte
Betriebsgrenzmalewahrend-des-Betriebs (flr Instandhaltungszwecke) anzunehmen-zu verwenden (siehe

auch Abschnitt 4.5 in dieser

ETV). TSh-
Tabelle 1. Betriebsgrenzmale fiir die geometrischen Abmessungen der Radsétze
. Raddurch-messer D Mindestwert Hoéchstwert
Bezeichnung
[mm)] [mm] [mm]
330 <D <760 1415
Spurmald {Abstand-zwischen
Laufflachen)-(Sg) 760 <D <840 1412 1426
Sk = AR+Sd,Iinks+Sd, rechts
£ D > 840 1410
®
5, 330 <D <760 1359
Radrickenabstand (Ar) 760 <D < 840 1358 1363
D > 840 1357
SpurmaR {Abstand-zwischen 400<D <725 1506 1509
Laufflachen)-(Sgr)
E |Sk= ArtSuiinkstSu, recs D > 725 1487 1514
<
0 400 <D <725 1444 1446
Radruickenabstand (Ar)
D>725 1442 1448
o SpurmaR {Abstand-zwischen 400<D <1220 1487 1509
§ o Laufflachen)-(Sr)
Sr = Ar+Sq linkst Sd, rechts
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Radriickenabstand (Ag) 400 <D <1220 1437 1443
Spurmald {Abstand-zwischen

E | Laufflachen)(Sr) 690 <D <1016 1573 1592

8 Sr= AR+Sd,Iinks+Sd, rechts

O

; Radriickenabstand (Ag) 690 <D <1016 1521 1526
SpurmaR {Abstand-zwischen 330<D <840 1648 1659
Laufflachen)-(Sgr)

E |Sk= ArtSuinkstSu, rechis 840 <D < 1250 1643 1659

[ee)

& 330 <D <840 1592 1596
Radriickenabstand (Ag)

840 <D <1250 1590 1596

Das MaR AR wird in Hohe der Schienenoberkante gemessen. Die Malte AR und SR miissen in beladenem
Zustand und im Leerzustand eingehalten werden. Kleinere Toleranzen innerhalb der oben genannten

Grenzwerte kOdnnen vom Hersteller in_der Instandhaltunqsdokumentatlon als Betrlebsqrenzmar&e
speZ|f|2|ert werdentn-de "

der Laufflache gemessen (S|ehe Abblldung 2)

Abbildung 1. Bezeichnungen fiir Radséatze

AR

Sk




Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 63 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

bbild _Sumbole filr Radss
4.2.3.5.2.2 Mechanische und geometrische Merkmale-Eigenschaften von Radern

Mechanisches Verhalten von Radern:

1) Die Merkmale der Rader missen den sicheren Fahrbetrieb von Fahrzeugen gewahrleisten und eie-zur
Fuhrung des Fahrzeugs unterstitzenbeitragen.

Das Verfahren der Konformitéatsbewertung wird in Abschnitt 6.1.3.1 dieser

ETV in-Abschnitt-6-1-3-1-beschrieben. FSHn-Abschnitt-6-1.3-1 beschrieben-

Geometrische Abmessungen der Raderadsatze

2) Die geometrischen Abmessungen der Réder (gemal Definition in Abbildung 2) mussen die in Tabelle 1
definierten Grenzwerte einhalten. Diese Grenzwerte sind als Awuslegungswerte—Konstruktionsmalie
(neues Rad) und als Grenzwerte-Betriebsgrenzmallewahrend-des-Betriebs (fir Instandhaltungszwecke)
zu verwenden (siehe auch Abschnitt 4.5).
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Bezeichnung . Durchmesser Mindestwert Hochstwert
es Rades D (mm) (mm) (mm)

Radkranzbreite (Br+ Burr) D >330 133 145
D > 840 22

Spurkranzdicke (Sq) 760 <D < 840 25 33
330<D <760 27,5
D> 760 27,5

Spurkranzhéhe (Sy) 630 <D <760 29,5 36
330<D <630 31,5
SpurkranzflankenmaR (gr) D =330 6.5

Tabelle 1. Grenzwerte-wahrend-des-BetriebsBetriebsgrenzmalie fir die geometrischen Abmessungen ven
der Radern

Abbildung 2. Bezeichnungn fiur Rader

Br

70

N < 9r
! Grat Gegen-

l ’\\ I Abschragung eigung
’ & /
\

B A N

[

10

()]
Flanken- ¥ < Kennrille
mafd

) Einheiten mit Einzelradaufhangung—Losradern mdissen, zusatzlichhaben—abgesehen—von zu den
Anforderungen in-diesesm Abschnitts im-Zusammenhang-mitfir Radern, auch die Anforderungen-eie-in

dieser




Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 65 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

>

ETV Fsit

Zu den qeometrlschen Eigenschaften von Radsatzen |n Abschmtt 4.2.35.2.1 dleser ETV erfullenm

1.2.3.5.3  Automatische Umspursysteme

1)

Diese Anforderung qilt fir Einheiten, die (ber ein automatisches Umspursystem mit
Umstellmechanismus fir die axiale Position der Rader verfiigen, wodurch die Kompatibilitat der Einheit
mit der Spurweite 1 435 mm und mit einer oder mehreren anderen Spurweite(n) im Anwendungsbereich
dieser ETV ermoglicht wird, und zwar mittels Fahrt durch eine Umspuranlage.

Der Umstellmechanismus muss die Verriegelung in der korrekten vorgesehenen axialen Position des
Rades gewahrleisten.

Nach der Fahrt durch die Umspuranlage erfolgt die Prifung des Zustands des Systems (verriegelt oder
entriegelt) und der Position der Rader mit einer oder mehreren der folgenden Methoden: Sichtpriifung,
bordseitiges Steuerungssystem oder Infrastruktur-/Anlagensteuerungssystem. Bei einem bordseitigen
Steuerungssystem muss eine kontinuierliche Uberwachung méglich sein.

Wenn das Laufwerk (iber eine Bremsausriistung verfiigt, deren Position durch die Anderung der
Spurweite ebenfalls gedndert wird, muss das automatische Umspursystem gleichzeitig mit der Position
der Rader auch die Position und die Verriegelung in der korrekten Position dieser Ausristung

gewaéhrleisten.

Wenn die Verriegelung der Position der Rader und der Bremsausristung (falls zutreffend) wahrend des
Betriebs ausfallt, besteht in der Regel die realistische Gefahr, dass dies unmittelbar zu einem
katastrophalen Unfall (mit mehreren Todesféllen) flihrt; angesichts der Schwere der Folgen eines solchen
Ausfalls ist nachzuweisen, dass das Risiko auf ein vertretbares Niveau begrenzt ist.

Das automatisches Umspursystem wird als eine Interoperabilitdtskomponente definiert (Abschnitt
5.3.4b). Das Konformitatsbhewertungsverfahren wird in  Abschnitt 6.1.3.1a (Ebene der
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4.2.3.6

1)
4.2.3.7

)

2)

3)

3)

6)

424
4241

1)

2)

Interoperabilitdtskomponenten), Abschnitt 6.2.3.5 (Sicherheitsanforderung) und Abschnitt 6.2.3.7b
(Teilsystemebene) dieser ETV spezifiziert.

Die Spurweiten, mit denen die Einheit kompatibel ist, missen in der technischen Dokumentation
angegeben sein. Eine Beschreibung des Umspurvorgangs im Normalbetrieb, einschliefflich der
Umspuranlage-Art(en), mit der/denen die Einheit kompatibel ist, muss Teil der technischen
Dokumentation sein (siehe auch Abschnitt 4.2.12.4 Absatz 1 dieser ETV).

Die  nach anderen  Abschnitten dieser ETV  vorgeschriebenen  Anforderungen und
Konformitétshewertungen gelten davon unabhangig fiir jede Radposition, die einer Spurweite entspricht,
und mussen entsprechend dokumentiert werden.

Minimaler Bogenhalbmesser

Alle Einheiten missen einen Bogenhalbmesser von mindestens 150 m bewaltigen.
Bahnraumer

Diese Anforderung gilt fir Einheiten, die mit einem Fihrerraum Féhrerstand-ausgestattet sind.

Die Réder missen gegen Schéaden durch kleinere Gegenstande auf den Gleisen geschiitzt sein. Diese
Anforderung kann durch Bahnrdumer vor den Radern der fiihrenden Radsatzwelle erfullt werden.

Hinsichtlich der Hohe des unteren Endes des Bahnrdumers (iber der Schienenoberkante missen die
folgenden Werte eingehalten werden:

- mindestens 30 mm (unter allen Bedingungen) und

- hochstens 130 mm (unter allen Bedingungen).
Dabei sind insbesondere die Radabnutzung und die Absenkung der Einfederungen zu bertcksichtigen.
Wenn sich die Unterkante eines Raumsehids-Hindernis-Abweisers im Sinne Abschnitt 4.2.2.5 unter

allen Bedingungen weniger als 130 mm Uber ebenem Gleis befindet, erfiillt ers die funktionale
Anforderung fur Bahnrdumer; in diesem Fall kann auf Bahnraumer verzichtet werden.

Ein Bahnrdumer muss so ausgelegt sein, dass er einer statischen Mindestldngskraft von 20 kN ohne
bleibende Verformung standhélt. Diese Anforderung ist durch eine Berechnung zu verifizieren.

Ein Bahnrdumer muss so ausgelegt sein, dass bei einer bleibenden Verformung das Gleis oder das
Fahrwerk nicht verschmutzt wird und der Kontakt mit den Laufflachen, sofern vorhanden, keine
Entgleisungsgefahr darstellt.

Bremsen

Allgemeines
Das Bremssystem des Zuges soll sicherstellen, dass die Geschwindigkeit des Zuges reduziert bzw. bei
abschiissiger Strecke beibehalten oder der Zug innerhalb des maximal zul&ssigen Bremsweges

angehalten werden kann. Das Bremssystem gewahrleistet aulerdem das Festhatten-Sichern eines Zuges
gegen Wegrollen.

Die wichtigsten Faktoren, die das Bremsvermdgen beeinflussen, sind Bremsleistung (Erzeugung von
Bremskraft), Zugmasse, Fahrwiderstand des Zuges, Geschwindigkeit und vorhandener Kraftschluss.
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B)

+)

)

Die jeweilige Bremsleistung von Einheiten, -die in verdnderbaren Zugformationen betrieben werden

konnen, inversehiedenenZugverbanden-ist so definiert, dass die-das Gesamtbremsvermdgenleistung des

Zuges daraus abgeleitet werden kann.

Die-BremsleistungDas Bremsvermdogen wird durch Verzégerungsprofile ermittelt-(die Verzdgerung ist
eine Funktion der Geschwindigkeit) und eine-mit dquivalenter Reaktienszeit/Ansprechzeit ermittelt).

Der Bremsweg, die Bremshundertstel (auch ,,Lambda‘* oder ,,Bremsverhéltnisprezente* genannt) und
das-Bremsgewieht die ..gebremste Masse™ kdnnen ebenfalls verwendet und durch Berechnung (direkt
oder uber den Bremsweg) aus Verzogerungsprofilen abgeleitet werden.

Bie-BremsleistungDas Bremsvermogen kann aufgrund der Masse des Zuges oder des Einzelfahrzeugs
schwanken.

Die-Das erforderliche Mindestbremsleistung-Mindestbremsvermogen eines Zuges fur den Betrieb auf
einer Strecke mit einer vorgesehenen Geschwindigkeit hdangt von den Streckenmerkmalen
(Signalsystem, Hochstgeschwindigkeit, Steigungen/Gefalle, Bremswegreserve) ab und gilt als Merkmal
der Infrastruktur.

Die wesentlichen Merkmalsdaten fir die—Bremsleistungdas Bremsvermogen von Zigen oder
Einzelfahrzeugen sind Abschnitt 4.2.4.5 dieser

ETV zu entnehmen. FSlzuentnehmen-

4.2.4.2 Wesentliche funktionale und sicherheitsrelevante Anforderungen

4.2.4.2.1 Funktionale Anforderungen

@)

(4)

®)

Die folgenden Anforderungen gelten fiir alle Einheiten.
Die Einheiten miissen folgende Funktionen beinhalten:

- eine Hauptbremsfunktion, die wéhrend des Fahrbetriebs fir Betriebs- und Netbremsungen
Schnellbremsungen verwendet wird, und

- eine Feststellbremsfunktion, die beim Abstellen des Zuges verwendet wird und die zeitlich
unbeschrankte Anwendung—Aufbringung einer Bremskraft ohne fahrzeugseitige
Energieversorgung ermdglicht.

Das Hauptbremssystem eines Zuges muss folgende Eigenschaften aufweisen:

- durchgehendes Signal: Das Signal der Bremsanwendung wird von einer zentralen
Steuereinheit tiber eine Steuerleitung an den ganzen Zug Ubertragen.

- selbsttatige Aktivierung: Wenn die Steuerleitung unbeabsichtigt unterbrochen wird (Verlust

der Integritat, De-energize-to-apply-Prinzip usw.Unterbrechung-derEnergieversergungHsws),

flihrt dies unmittelbar zu einer Aktivierung der Bremse an allen Einzelfahrzeugen des Zuges.

Das Hauptbremssystem kann durch die in Abschnitt 4.2.4.7 (dynamische Bremse — mit dem
Antriebssystem verbundenes Bremssystem) und/oder in Abschnitt 4.2.4.8 (Kraftschluss-unabhéngiges
Bremssystem) beschriebenen zusatzlichen Bremssysteme ergénzt werden.
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(6)

()

(8)

)

(10)

(11)

(12)

(13)

Die Bremsenergie ist durch die Auslegung des Bremssystems so zu verteilen, dass unter normalen
Betriebsbedingungen keine Schaden an den Komponenten des Bremssystems auftreten. Dies ist durch
eine Berechnung gemanl Abschnitt 4.2.4.5.4 dieser

ETV zu belegen. FShzubelegen:

Die Temperatur, die im Umfeld der Bremskomponenten erreicht wird, muss ebenfalls in der Auslegung
des Fahrzeugs berlcksichtigt werden

Die Auslegung des Bremssystems muss Moglichkeiten zur Uberwachung und fiir Priifungen gemaR
Abschnitt 4.2.4.9 dieser

ETV vorsehen. FShvorsehen:

Die folgenden Anforderungen in diesem Abschnitt 4.2.4.2.1 beziehen sich auf Zuge und gelten fur
Einheiten, deren Zusammenstellung im Fahrbetrieb in der Planungsphase festgelegt wird (d. h. in einem
oder mehreren nicht trennbaren Zugverbdnden oder in einem oder mehreren vordefinierten
Zugverbanden bewertete Einheiten oder einzeln eingesetzte Lokomotiven).

- Falls die Bremssteuerleitung unbeabsichtigt unterbrochen wird und die Versorgung mit
Bremsenergie abbricht oder ausféllt oder eine andere Energiequelle einen Fehler aufweist,
muss die B__remsleistunq konsistent zu den Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2.4.2.2

- Insbesondere muss ausreichend Bremsenergie im Zug verflighar sein-(gespeicherte Energie);
und sodiese-Bremsenergie-muss im ganzen Zug verteilt sein, wie es diegemaR-der Auslegung
des Bremssystems werteHt—seerfordertin, damit—um die erforderlichen Bremsleistung
Bremskrafte sicherzustellengesteht-ist.

- Ein aufeinanderfolgendes Anlegen und Lésen der Bremse ist bei der Auslegung des
Bremssystems zu ber{icksichtigen (Unerschopfbarkeit).

- Bei einer unbeabsichtigten Trennung eines Zuges missen beide Teile des Zuges zum Stillstand
gebracht werden. Bie-BremsleisturgDas Bremsvermogen der beiden Teile des Zuges muss
nicht identisch mit dem Bremsvermdogen +Bremsleistung-im Normalbetrieb sein.

- Wenn die Zufuhr der Bremsenergie unterbrochen wird oder die Energieversorgung ausfallt,
muss es moglich sein, eine Einheit bei maximaler Bremsleistung-bremstechnischer Zuladung
(gemanR Abschnitt 4.2.4.5.2) und einem Gefélle mit 40 %o allein mit der Reibungsbremse des
Hauptbremssystems fur mindestens zwei Stunden in stationérer Position zu halten.

- Das Bremssteuerungssystem der Einheit muss Gber drei Steuerungsmodi verfugen:

—  SchnellNetbremsung: Aufbringen einer vordefinierten Bremskraft in einer vordefinierten
maximalen ReaktienszeitAnsprechzeit, um den Zug mit einem vordefinierten Grad desr

Bremsvermogensleistang anzuhalten;
—  Betriebsbremsung: Aufbringen einer regelbaren Bremskraft zur Regulierung der

Geschwindigkeit des Zuges, einschliellich Anhaltevorgangen und vorlibergehendem
Festhalten des Zuges;
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—  Feststellbremsung: Aufbringen einer Bremskraft, um den Zug (oder das Einzelfahrzeug)
ohne fahrzeugseitige Energieversorgung dauerhaft in stationdrer Position festzuhalten.

F4) - Ein Bremsbefehl muss sich in derdie Steuerung &ber—edasdes Bremssystems dbernehmen

durchsetzen — unabhéngig vom Steuerungsmodus, selbst wenn ein Befehl zum Losen der

Bremse vorliegt. Diese Anforderung darf ausgesetzt werden, falls der Triebfahrzeugfihrer den

| Bremsbefehl beabsichtigt unterdriickt (durch AwerkraftsetzenNotbremstberbrickung,
Entkuppeln usw.).

(15) - Bei Geschwindigkeiten von mehr als 5 km/h betragt der maximale Ruck infolge einer
Betdtigung der Bremsen weniger als 4 m/s3. Das Ruckverhalten kann (ber die Berechnung
und die Bewertung des wahrend der Bremsversuche ermittelten Bremsverhaltens (gemal den
Abschnitten 6.2.3.8 und 6.2.3.9) abgeleitet werden.

4.2.4.2.2 Sicherheitsanforderungen

1) Das Bremssystem dient zum Anhalten eines Zuges und tragt daher zum Sicherheitsniveau des
Eisenbahnsystems bei.

Die in Abschnitt 4.2.4.2.1 beschriebenen funktionalen Anforderungen tragen zur Gewahrleistung einer
sicheren Funktionsweise des Bremssystems bei. Dennoch ist fur die Bewertung des Bremsvermégens
eine Risikoanalyse erforderlich, da viele Komponenten beteiligt sind.

2) Die zu Dberiicksichtigenden Gefahrdungsszenarien und die entsprechenden einzuhaltenden
Sicherheitsanforderungen werden in der folgenden Tabelle 3 beschrieben.

Wenn in dieser Tabelle eine ,,Schwere* angegeben ist, muss nachgewiesen werden, dass das betreffende
Risiko auf einen annehmbaren Umfang reduziert wurde. Dabei ist zu beriicksichtigen, inwieweit
Funktionsfehler mit dem jeweils typischen realistischen Potenzial unmittelbar zu der in der Tabelle
definierten Schwere beitragen kénnen.

‘ Tabelle 3. Bremssystem — Sicherheitsanforderungen

Einzuhaltende Sicherheitsanforderung

| Funktionsfehler und Schwere/zZu Minimal zul&ssige Anzahl
entsprechendes verhindernde von Fehlerkombinationen
Gefahrdungsszenario Konsequenzen

Nr. 1

‘ Gilt fir Einheiten, die mit einem Fihrerstand-Flhrerraum ausgestattet sind (Bremsbefehl)

Nach der  Aktivierung eines | Tédliche Unfélle 2 (durch Einzelfehler nicht
‘ Notbremsbefehls zu akzeptieren)
Schnellbremsbefehls keine

Verzdgerung des Zuges aufgrund
eines Fehlers im Bremssystem
(vollstandiger ~ und  dauerhafter
Verlust der Bremskraft).

Hinweis: Zu berlcksichtigen ist eine
Aktivierung durch den
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Triebfahrzeugfihrer oder das System
Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung. Die Aktivierung durch
Fahrgaste (Alarm) ist fur dieses
Szenario nicht von Bedeutung.
Nr. 2
Gilt fir Einheiten, die mit einem Antrieb ausgestattet sind
Nach  der  Aktivierung eines | Tddliche Unfélle 2 (durch Einzelfehler nicht
Nothremshefehls zu akzeptieren)
Schnellbremsbefehls keine
Verzdgerung des Zuges aufgrund
eines Fehlers des Antriebssystems
(Antriebskraft > Bremskraft).
Nr. 3
Gilt fiir alle Einheiten.
Nach der  Aktivierung eines | Kategorie nicht | Es muss/mussen der/die
blodbnpecbe ol anwendbar EinfachfFehler {bzw—es
Schnellbremsbefehls ist der mbissen-die-Fehler-aneinem
Bremsweg aufgrund eines Fehlers oder—mehreren—Punkten
oder mehrerer Fehler des ermittelt  werden, bei
Bremssystems ldnger als der im dem/denen {bzw--bei-denen)
Nermalbetrieb——erkldrtenominale sich der langste berechnete
Bremsweg. Bremsweg ergibt; auBerdem
Hinweis: Die  Leistung im Sﬁeﬁl(\e/veve”?rgge{y:rgle?sﬁ
Normalbetrieb wird in Abschnitt o > g\ierhalten g o
4.2.4.5.2 definiert. . :
Normalbetrieb—Nominalfall
(ohne Fehler) zu
bestimmen.
Nr. 4
Gilt fir alle Einheiten.
Nach  der  Aktivierung eines | Kategorie  nicht | 2 (durch Einzelfehler nicht
Feststellbremsbefehls wird keine | anwendbar zu akzeptieren)
Bremskraft aufgebracht
(vollstandiger ~ und  dauerhafter
Verlust  der  Bremskraft der
Feststellbremse).

Zusétzliche Bremssysteme werden in der Sicherheitsanalyse unter den in den Abschnitten 4.2.4.7 und
4.2.4.8 genannten Bedingungen betrachtet.
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Der Nachweis der Konformitat (das Verfahren der Konformitatsbewertung) wird in dieser

ETV in Abschnitt 6.2.3.5 beschrieben. FSHn-Abschnitt 6-2-3-5-beschrieben-

4.2.4.3 Art des Bremssystems

1)

2)

Einheiten, die fiir den freizligigen Betrieb auf Systemen mit anderer Spurweite als 1520 mm ausgelegt
und bewertet werden (verschiedene Zusammenstellungen von Einzelfahrzeugen unterschiedlicher
Herkunft; Zugverband in der Planungsphase nicht definiert), sind mit einem Bremssystem mit
Bremsleitungen auszuristen, die mit dem UIC-Bremssystem kompatibel sind. In diesem Zusammenhang
wird auf die in Anlage J-1 Ziffer 22 genannte Spezifikation verwiesen. Im Abschnitt ,,Anforderungen fiir
die Bremsausriistung lokbespannter Ziige* werden die zu berticksichtigenden Grundsétze beschrieben.

Diese Anforderung dient dazu, die technische Kompatibilitit der Bremsfunktion zwischen
Einzelfahrzeugen unterschiedlicher Herkunft in einem Zug zu gewéhrleisten.

Es gibt keine Anforderungen an Bremssysteme von Einheiten (Triebzligen oder Einzelfahrzeugen), die
in einer nicht trennbaren oder vordefinierten Zusammenstellung bewertet werden.

4.2.4.4 Bremsbefehl

1)
)

n.2.4.41 NeotbremshefehiSchnellbremsbefehl

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fihrerstand-Flhrerraum ausgestattet sind.

Es missen mindestens zwei unabhéngige Ausldseorgane flur SchnellbremsbefehleMerrichtungen—fir
Netbremsbefehle zur Verfligung stehen, damit der Triebfahrzeugfuhrer die SchnellNetbremse in seiner
normalen Fahrposition mit einer Hand durch eine einfache und einzige Aktion aktivieren kann.

Die aufeinanderfolgende Aktivierung dieser beiden Vorrichtungen kann beim Nachweis der Einhaltung
der Sicherheitsanforderung Nr. 1 von Tabelle 3 des Abschnitts 4.2.4.2.2 beriicksichtigt werden.

Bei einer dieser Vorrichtungen muss es sich um einen roten Bruekknrepf-Schlagknopf (Pilztaster)
handeln.

Die Position der NetbremssteHung—Schnellbremsstellung dieser Vorrichtungen muss sich bei der
Aktivierung durch eine mechanische Vorrichtung selbst verriegeln. Die Entriegelung dieser Position darf
nur durch eine bewusste Handlung mdglich sein.

Die Aktivierung der Netbremse-Schnellbremsung muss auch durch das fahrzeugseitige System fir
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

moglich sein. gemé&R der Definition in der TSI ZZS mdglich
sein.

Sofern der Befehl nicht abgebrochen wird, muss die Aktivierung der Netbremse-Schnellbremsung die
folgenden Vorgénge fortwahrend und autematisch-selbsttatig herbeifuhren:

- Ubertragung des Netbremsbefehls-Schnellbremsbefehls durch die Bremssteuerleitung Gber
den gesamten Zug,
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- Abschaltung der gesamten Traktionskraft in weniger als 2 Sekunden; die Abschaltung darf
nicht zuriicksetzbar sein, bevor die Traktionsanforderung vom Triebfahrzeugfihrer
aufgehoben ist;

- Sperrung samtlicher Befehle oder Aktionen zum Lésen der Bremse.

4.2.4.4.2 Betriebsbremshefehl

b

2)

b
|

4)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Flhrerraumstand ausgestattet sind.

Die Betriebsbremsfunktion muss es dem Triebfahrzeugfihrer ermdglichen (durch Anlegen oder Lésen),
die Bremskraft zwischen einem Mindest- und einem Hochstwert in einer Auspragung-Stufung von
mindestens 7 Schritten (einschlieRlich Losen der Bremse und maximaler Bremskraft) anzupassen, um
die Geschwindigkeit des Zuges zu regeln.

Der Betriebsbremsbefehl darf in einem Zug immer nur an einem einzigen Punkt-Ort aktiv sein. Zur
Erfullung dieser Anforderung muss es mdglich sein, die Betriebsbremsfunktion aus anderen
Betriebsbremsbefehlen-Betriebsbremsausldseorganen von Einheiten zu isolieren, die Bestandteil eines
Zugverbandes geméaR der Definition fur nicht trennbare und vordefinierte Zugverbénde sind.

Wenn die Geschwindigkeit des Zuges mehr als 15 km/h betragt, muss die Aktivierung der
Betriebsbremse durch den Triebfahrzeugfihrer automatisch die Abschaltung der Traktionskraft
herbeifiihren. Die Abschaltung darf nicht zuriicksetzbar sein, bevor der Triebfahrzeugfiihrer die
Traktionsanforderung aufgehoben hat.

Hinweise zu den Punkten 1) bis 4):

- Bei automatischen Fahr- und Bremssteuerungen (AFB) — Anlagen zur automatischen
Geschwindigkeitsregelung — braucht der Befehl zur Abschaltung der Antriebsfunktion vom

Trlebfahrzeuqfuhrer nlcht aufqehoben Zu WerdenBei—BetHebstemsen—bmd—Ar%Hebssystemeﬂ

- Eine Reibungsbremse kann bei einer Geschwindigkeit von mehr als 15 km/h fur bestimmte
Zwecke (z.B. zur Enteisung oder zur S&uberung der Bremskomponenten) bewusst bei
aktivierter Traktionskraft verwendet werden. Bei Aktivierung der—einer Schnell- oder
BetriebsbremsungMNetbremse—oder—der—Betriebsbremse muss die Verwendung dieser
Funktionen ausgeschlossen sein.

4.2.4.4.3 Direktbremsbefehl

1)

2)

Lokomotiven (zum Ziehen von Giiterwagen oder Reisezugwagen ausgelegte Einheiten), die fur den
freizugigen Fahrbetrieb bewertet werden, sind mit einer direkten Bremse auszustatten.

Die direkte Bremse muss die Anwendung einer Bremskraft auf die betroffene(n) Einheit(en) unabhéangig
vom Befehl zur Aktivierung der Hauptbremse ermdglichen, wobei andere Einheiten des Zuges
ungebremst bleiben.

}4.2.4.4.4 Ansteuerung der dynamischen BremseBynamischerBremsbefehl

Einheiten mit dynamischem Bremssystem:
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- Beielektrischen-Etnheiten-musseEs muss moglich sein, die Verwendung der Nutzbremse bei
elektrischen Einheiten derart zu unterbinden, dass die Energieriickfihrung in die Oberleitung
auf Strecken verhindert wird, die eine solche Ruickfuihrung nicht unterstiitzenerlauben.

Weitere Informationen zu Nutzbremsen sind Abschnitt 4.2.8.2.3 zu entnehmen.

- Es ist zulassig, eine dynamische Bremse unabhdngig von anderen Bremssystemen oder
zusammen mit anderen Bremssystemen (Bremsabldsung / ,,Blending®) zu verwenden.

- In Lokomotiven, in denen die dynamische Bremse unabhéngig von anderen Bremssystemen
eingesetzt wird, missen die maximale Bremskraft und die Bremskraftanderung der
dynamischen Bremse auf vorab festgelegte Werte begrenzt werden kénnen.

Hinweis: Diese Begrenzung bezieht sich auf die auf das Gleis lbertragenen Krafte, wenn eine oder
mehrere Lokomotiven in den Zug integriert sind. Auf Betriebsebene kann dies durch die Festlegung der
fur die Kompatibilitdt mit einer bestimmten Strecke (z. B. mit starkem Gefélle oder geringem
Bogenradius) erforderlichen Werte erfolgen.

42445 Feststellbremsbefehl

1)
2)

3)

4)

1)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

Der Feststellbremsbefehl muss die Anwendung einer definierten Bremskraft flir eine unbegrenzte
Zeitspanne herbeifiihren, in der eine Unterbrechung der fahrzeugseitigen Energiesysteme auftreten kann.

Es muss mdglich sein, die Feststelloremse wéhrend eines Stillstands — auch zu Bergungszwecken — zu
l6sen.

Fur Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zusammenstellungen bewertet werden, sowie
fur Lokomotiven, die fur den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb bewertet werden, muss der
Feststellbremsbefehl automatisch aktiviert werden, wenn die Einheit abgeschaltet wird. Fir andere
Einheiten muss der Feststellbremsbefehl entweder manuell oder automatisch aktiviert werden, wenn die
Einheit abgestellt wird.

Hinweis zu den Punkten 1) bis 4): Die Anwendung der Bremskraft kann vom Status der
Hauptbremsfunktion abhangen. Sie muss dann wirksam werden, wenn fahrzeugseitig die Energie zum
Anlegen der Hauptbremsfunktion nicht mehr verfiigbar ist, oder wenn sie ansteigt oder abnimmt
(nachdem die Einheit ein- oder ausgeschaltet wurde).

4.2.45 Bremsvermogenieistung

42451 Allgemeine Anforderungen

Dasie Bremsvermogenieistung (Verzogerung = Funktion der Geschwindigkeit mit &quivalenter
ReaktionszeitAnsprechzeit) der Einheit (Triebzug oder Einzelfahrzeug) ist durch Berechnung gemal der
Definition in der in Anlage J-1 Ziffer 23 genannten Spezifikation unter Zugrundelegung eines ebenen
Gleises zu bestimmen.

Jede Berechnung muss fiir die Raddurchmesser neuer, halb abgenutzter und abgenutzter Rader
durchgefuhrt werden und die Ermittlung des geforderten Rad-Schiene-Kraftschlusses (siehe
Abschnitt 4.2.4.6.1) beinhalten.
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D) Die in der Berechnung verwendeten Reibungskoeffizienten der Reibungsbremseanlage sind zu
begrunden (siehe Spezifikation in Anlage J-1 Ziffer 24).

B) Die Berechnung derBremsleistungdes Bremsvermdogens ist fir die beiden folgenden Bremsbefehle
durchzufuhren: Netbremse-Schnellbremsung und maximale Betriebsbremsunge.

4) Die Berechnung der Bremsleistung ist in der Auslegungsphase durchzufiihren und nach den gemaR den
Abschnitten 6.2.3.8 und 6.2.3.9 erforderlichen physischen Versuchen zu revidieren (Korrektur der
Parameter), um Ubereinstimmung mit den Versuchsergebnissen sicherzustellen.

Die endgultige Berechnung der—Bremsleistungdes Bremsvermogens (in Ubereinstimmung mit den
Versuchsergebnissen) muss Bestandteil der technischen Dokumentation gemaR Abschnitt 4.2.12 sein.
5) Die maximale durchschnittliche Verzdgerung, die bei gleichzeitiger Verwendung aller Bremsen

1)

einschlielllich der vom Rad-Schiene-Kraftschluss unabhangigen Bremse entsteht, muss weniger als
2,5m/s? betragen. Diese Anforderung steht mit dem Durchschubwiderstand des Gleises in
Zusammenhang.

1.2.4.5.2 SchnellNetbremsung

AnsprechReaktionszeit:

Bei Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zusammenstellungen bewertet werden, missen

die aquivalente AnsprechReaktienszeit(*) und die Merzbégertngszeit\Verzugszeit(*) — die jeweils
bezogen auf die gesamte Bremskraft im Falle eines Netbremsbefehls-Schnellbremsbefehls bewertet
werden — die folgenden Werte unterschreiten:

- aquivalente AnsrechReaktionszeit:

— 3 Sekunden flr Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h
oder dariber,

— 5 Sekunden fiir sonstige Einheiten
- MerzdgerungszeitVerzugszeit: 2 Sekunden

Bei fur den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegten und bewerteten Einheiten muss die fiir das UIC-
Bremssystem spezifizierte AnsprechReaktionszeit eingehalten werden. (Siehe auch Abschnitt 4.2.4.3:
Das Bremssystem muss mit dem UIC-Bremssystem kompatibel sein.)

(*): Bezogen auf die Gesamtbremskraft oder bei pneumatischen Bremssystemen auf den Druck in den
Bremszylindern-zu-bewerten; Definition gemaR Abschnitt 5.3.3 der in Anlage J1 Ziffer 25 genannten
Spezifikation.

Berechnung der Verzdgerung:

Bei allen Einheiten ist die-Leistung-der-Notbremsedas Schnellbremsvermdgen gemal der in Anlage J-1
Ziffer 26 genannten Spezifikation zu berechnen. Das Verzégerungsprofil und die Bremswege werden bei
folgenden Ausgangsgeschwindigkeiten ermittelt (wenn die Geschwindigkeiten geringer sind als die
vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der jeweiligen Einheit): 30 km/h, 100 km/h, 120 km/h, 140 km/h,
160 km/h, 200 km/h, 230 km/h, 300 km/h und HAchstgeschwindigkeit der Einheit gemal Auslegung.




Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 75 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

4)

5)

Fur Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind und bewertet werden, miissen auflerdem
die Bremshundertstel (Lambda) bestimmt werden.

In Abschnitt 5.12 der in Anlage J-1 Ziffer 25 genannten Spezifikation wird festgelegt, wie andere
Parameter (Bremshundertstel (Lambda), Bremsgewicht) aus der Berechnung der Verzégerung oder aus
dem Bremsweg der Einheit abgeleitet werden kénnen.

Die Bremsleistungsberechnung—der—NotbremseBerechnung des Schnellbremsvermdgens muss unter

Verwendung eines Bremssystems in zwei unterschiedlichen Modi und unter Beriicksichtigung einer
ebwaigen-Abnutzungvon erschwerten Bedingungen durchgefiihrt werden:

- im Normalbetrieb: kein Fehler im Bremssystem; die Reibungskoeffizienten (bei trockenen
Bedingungen) von Reibungsbremseinverrichtungen liegen im Bereich der Nennwerte. Aus

dieser Berechnung ergibt sich die—Bremsleistungdas Bremsvermogen Ha—freiztigigen
Fahrbetrieb-bzw—im Normalbetrieb;

- eingeschrénkter Modus: entsprechend den in Abschnitt 4.2.4.2.2, Gefédhrdungsszenario Nr. 3
berticksichtigten Fehlern; Nennwert der Reibungskoeffizienten der Reibungsbremse; im
Grenzmedus—eingeschrankten Modus sind mdégliche Einzelfehler zu bertcksichtigen. Dazu
muss die—das SchnellbremsvermdgenBremsleistung—der—Notbremse fliir den Fall eines
Einzelfehlers bestimmt werden, dass-Einzetfehlerder zum langsten Bremsweg fuhrten. Der
zugehorige Einzelfehler muss eindeutig identifiziert werden (betroffene Komponente und
Fehlermodus, Fehlerrate, sofern vorhanden);

- eingesehrankte-erschwerte Bedingungen: Zusétzlich muss die Bremsleistungsberechnung-der

NetbremseBerechnung des Schnellbremsvermdgens unter Beriicksichtigung reduzierter
Reibungskoeffizienten von Reibungsbremsvorrichtungen durchgefiihrt werden, wobei
Grenzwerte fur Temperatur und Feuchtigkeit (siehe Abschnitt 5.3.1.4 der in Anlage J-1 Ziffer
27 genannten Spezifikation) zu beriicksichtigen sind.

Hinweis: Diese unterschiedlichen Modi und Bedingungen sind insbesondere zu beriicksichtigen, wenn
moderne Systeme zur Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung (wie ETCS) eingefiihrt werden,
um das Eisenbahnsystem zu optimieren.

BieNetbremsleisturgDas Schnellbremsvermdgen wird-muss fiir die drei folgenden Lastbedingungen

|_astzustdnde berechnet werden:

- minimale Zuladung: ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug“ (gemdf Abschnitt
4.2.2.10),

- normale Zuladung: ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung* (gemafl Abschnitt 4.2.2.10)
und

- maximale bremstechnische ZuladungBremsleistung: Lastzustandbedingung Kkleiner oder
gleich der ,,Auslegungsmasse bei maximaler Zuladung™ (gemall Abschnitt 4.2.2.10).

Wenn dieser Lastzustandbedingung kleiner ist als die ,,Auslegungsmasse bei maximaler Zuladung®, ist
dies nachzuweisen und in der in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen allgemeinen Dokumentation zu
vermerken.

Die Berechnung der—Netbremsleistungdes Schnellbremsvermogens ist anhand von Prifungen zu
validieren; dabei ist gemal dem in Abschnitt 6.2.3.8 spezifizierten Verfahren zur Konformitétsbewertung
vorzugehen.
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B)

Fur jeden Lastzustandbedingung ist in der technischen Dokumentation gemaR Abschnitt 4.2.12.2 dieser

ETV das niedrigste Ergebnis der Berechnungen zu | FSt-das—niedrigste—Ergebnis—derBerechnungen
demr Bremsleistung———der | zur—Bremsleistune—der— Notbremse—im
NetbremseSchnellbremsvermogen IM | e e el
Normalbetrieb* fiir die zuliissige | Hochstgeschwindigkeit zu-—erfassen {d. h.das
Hochstgeschwindigkeit zu erfassen (d. h. das | Ergebnis—bei-dem-sich—derlangste—Bremsweg
Ergebnis, bei dem sich der langste Bremsweg ergibt) | ergibty—{revidiert—gemal—den—Ergebnissen—der
(revidiert gemaR den Ergebnissen der oben | eben-genannten-erforderlichenTests)

genannten erforderlichen Tests).

Bei Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverbanden mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber bewertet werden, diirfen beim-der ,,Bremsleistung
der—NotbremseSchnellbremsvermogen im Normalbetrieb® fiir denie Lastzustandbedinguhg ,,normale
Zuladung® die folgenden Bremswerte nicht tiberschritten werden:

- 5360 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 350 km/h (wenn <=vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit),

- 3650 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 300 km/h (wenn <= vorgesehene
Hdchstgeschwindigkeit),

- 2430 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 250 km/h und
- 1500 m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 200 km/h.

4.2.45.3 Betriebsbremsung

1)

)

Berechnung der Verzigerung:

Fur alle Einheiten ist die-das maximale Betriebsbremsvermogenleistung-derBetriebsbremse gemal der
in Anlage J-1 Ziffer 28 genannten Spezifikation zu berechnen, wobei sich das Bremssystem im
Normalbetrieb befindet, die Reibungskoeffizienten von Reibungsbremseinverrichtungen im Bereich der
Nennwerte liegen und derie Lastbedingung-Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung® fiir
die zuléssige Hochstgeschwindigkeit besteht.

Die Berechnung desr maximalen Betriebsbremsleistung—Betriebsbremsvermogens ist anhand von
Prifungen zu validieren; dabei ist gemaR dem in Abschnitt 6.2.3.9 spezifizierten Verfahren zur
Konformitatsbewertung vorzugehen.

Maximales Betriebsbremsvermogenleistung:

Wenn das Verzoqerunqsmveau bei elner Betrlebsbremsunq hoher ist als bei einer Schnellbremsungist
& mse, muss es moglich sein, das

vaeau der Betrlebsbremsunqére—ma*kmale-Bemebsb#emsleﬁt&ng (entweder im Rahmen der Auslegung

des Bremssteuerungssystems oder im Rahmen der Instandhaltung) auf einen Wert unterhalb des

SchnellbremsniveausrNetbremsleistung zu begrenzen.

Hinweis zu den Punken 1) bis 3):

Aus Sicherheitsgriinden kann ein Vertragsstaat Adus Sicherheitsgrinden kann ein Mitgliedstaat
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verlangen, dass die—Neotbremsleistungdas Schnellbremsniveau hoher als dasie  maximale
Betriebsbremsniveauleistung ist. Der Zugang von Eisenbahnunternehmen, die eine hoheres maximales
Betriebsbremsleistung-Betriebsbremsniveau einsetzen, kann jedoch allenfalls dann verhindert werden,
wenn der betreffende

Vertragsstaat Mitghedstaat

nachweisen kann, dass die nationalen Sicherheitsanspriiche gefahrdet werden.

4.2.45.4 Berechnungen in Verbindung mit der thermischen Belastbarkeit

4)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

Fiur Bau—und—InstandhaltungsfahrzeugeGleisbaumaschinen kann diese  Anforderung durch

Temperaturmessungen an Radern und Bremsvorrichtungen geprift werden.

Bie—BremsenergiekapazitatDas Aufnahmevermogen fir Bremsenergie ist durch Berechnung zu
verifizieren, wobei nachzuweisen ist, dass das Bremssystem im Normalbetrieb so ausgelegt ist, dass es
der Umwandlung der Bremsenergie standhalt. Die bei dieser Berechnung verwendeten Referenzwerte
fur die Energie umwandelnden Komponenten des Bremssystems miuissen entweder durch einen
thermischen Versuch oder aufgrund von Erfahrungswerten belegt werden.

Diese Berechnung muss ein Szenario berlcksichtigen, bei dem auf ebenem Gleis unter dems
Lastzustandbedirgung ,,maximale bremstechnische ZuladungBremsleistung direkt hintereinander zwei
SchnellNetbremsungen bei Hochstgeschwindigkeit durchgefiihrt werden. (Das Zeitintervall zwischen
den beiden Bremsungen entspricht der Zeit, die erforderlich ist, um wieder die Hochstgeschwindigkeit
zu erreichen.)

Wenn die Einheit nicht eigenstiandig als Zug betrieben werden kann, muss das in der Berechnung
verwendete Zeitintervall zwischen den beiden aufeinanderfolgenden SchnellNetbremsungen erfasst

angegeben werden.

Das maximale Streckengefalle, die zugehtrige Lange und die Betriebsgeschwindigkeit, fur die das
Bremssystem angesichts der thermischen Belastbarkeit der Bremse ausgelegt ist, miissen ebenfalls durch
eine Berechnung flir denie Lastzustandbedingung ,,maximale bremstechnische ZuladungBremsleistung*
definiert werden. Dabei ist eine konstante Betriebsgeschwindigkeit unter Betatigung der Betriebsbremse
aufrechtzuerhalten.

Die Ergebnisse (das maximale Streckengefélle, die zugehdrige Lange und die Betriebsgeschwindigkeit)
sind in der Fahrzeugdokumentation geméaR Abschnitt 4.2.12 dieser

ETV zu erfassen. FSlzuerfassen-

Fiir das zu beriicksichtigende Gefille wird folgender ,,Referenzfall vorgeschlagen: Beibehaltung einer
Geschwindigkeit von 80 km/h bei einem konstanten Gefélle von 21 %o Uber eine Entfernung von
46 km.Wenn dieser Referenzfall zugrunde gelegt wird, muss in der Fahrzeugdokumentation nur dessen
Einhaltung angegeben werden.

Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverbdnden mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dartiber bewertet werden, sind aul’erdem fiir den Betrieb mit
einem Bremssystem auszuriistenauszulegen, das im Normalbetrieb und bei-derm Lastzustandbedingung
,maximale bremstechnische ZuladungBremsleistung“ bei einer Geschwindigkeit von 90 % der
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maximalen Betriebsgeschwindigkeit beim maximal zul&ssigems Gefélle von 25 %o auf 10 km bzw. von
35 %o auf 6 km wirksam eingesetzt werden kann.

42455 Feststellbremse

2)

3)

Leistung:

Eine auf einem Gefalle von 40 %o dauerhaft stehende Einheit (Zug oder Einzelfahrzeug) muss unter dems
Lastzustandbedingung ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug™ auch dann festgehalten werden
kénnen, wenn Energieversorgung verflgbar ist.

Die Einheit muss mithilfe der Feststellbremsfunktion sowie — wenn die Feststellbremse die erforderliche
Leistung nicht selbststandig erbringen kann — mit zusétzlichen Vorrichtungen (z. B. Radvorlegern)
festgehalten werden kénnen. Die erforderlichen zusatzlichen Vorrichtungen miissen im Zug vorhanden
sein.

Berechnung:
Die Bremsleistung der Feststellbremse der Einheit (Zug oder Einzelfahrzeug) muss gemal der in Anlage
J-1 Ziffer 29 genannten Spezifikation berechnet werden. Das Ergebnis (Gefélle, auf dem die

Immobilisierung der Einheit allein durch die Feststellbremse aufrechterhalten wird) ist gemafs Abschnitt
4.2.12 dieser

ETV in das Fahrzeugregister einzutragen. TShindas-Fahrzeugregister-einzutragen:

4.2.4.6  Profil des Rad-Schiene-Kraftschlusses — Gleitschutzsystem

4.2.46.1 Grenzwerte des Rad-Schiene-Kraftschlusses

1)

Das Bremssystem einer Einheit muss so ausgelegt sein, dass der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss
flr die Bremsleistung-der-Netbremsedas Schnellbremsvermdgen (mit dynamischer Bremse, wenn sich

die—Bremse—auf—die—Leistung—auswirktbeim Bremsvermogen berlcksichtigt) und fur dasie

Betriebsbremsvermogenleistung—der—Betriebsbremse  (ohne dynamische Bremse) bei einer
Geschwindigkeit von mehr als 30 km/h und weniger als 250 km/h den Wert 0,15 nicht tberschreitet.

Dabei sind folgende Ausnahmen zu berucksichtigen:

- Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband bewertet werden
und Uber hdchstens sieben Radsatze verfiigen, darf der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss
hdchstens 0,13 betragen.

- Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband bewertet werden
und uber mindestens 20 Radsétze verfugen, darf der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss fir
den Lastfall ,,minimale Zuladung® mehr als 0,15 betragen, aber nicht hoher als 0,17 sein.

Hinweis: Fiir den Lastfall ,,normale Zuladung* sind keine Ausnahmen vorgesehen; es gilt der Grenzwert
von 0,15.

Die Mindestanzahl von Radsdtzen kann auf 16 reduziert werden, wenn der in Abschnitt 4.2.4.6.2
vorgesehene Versuch in Zusammenhang mit der Effizienz des Gleitschutzsystems fiir den Lastfall
»~minimale Zuladung* zu einem positiven Ergebnis fiihrt.

Bei Geschwindigkeiten von > 250 km/h und <= 350 km/h sind die drei oben genannten Grenzwerte linear
derart zu reduzieren, dass sich bei 350 km/h eine Reduzierung um 0,05 ergibt.
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2) Die obige Anforderung gilt auch fur den in Abschnitt 4.2.4.4.3 beschriebenen Direktbremsbefehl.
3) Bei der Auslegung einer Einheit ist fir die Berechnung der Bremsleistung der Feststellbremse ein Rad-
Schiene-Kraftschluss von maximal 0,12 anzunehmen.
4) Diese Grenzwerte des Rad-Schiene-Kraftschlusses sind durch Berechnung unter Verwendung des

geringsten Raddurchmessers und der drei in Abschnitt 4.2.4.5.2 angegebenen Lastbedingungen
Lastzustanden zu verifizieren.

Hinweis zu den Punkten 1) bis 4): Alle Kraftschlussbeiwerte sind auf zwei Dezimalstellen zu runden.

4.2.4.6.2 Gleitschutzsystem

(1)
|

)

@)

(4)

®)

(6)

Ein Gleitschutzsystem dient dazu, den verfiigharen Kraftschluss durch eine gesteuerte Reduzierung und
Wiederherstellung der Bremskraft bestméglich auszunutzen, um zu vermeiden, dass Radsétze blockieren
und unkontrolliert gleiten, und um somit eine Verlangerung des Bremsweges moglich gering zu halten
und mogliche Beschédigungen der Rader zu verhindern.

Anforderungen an die Ausriistung einer Einheit mit einem Gleitschutzsystem und den Einsatz eines
Gleitschutzsystems in einer Einheit:

- Einheiten mit einer Hdchstgeschwindigkeit von mehr als 150 km/h sind mit einem
Gleitschutzsystem auszurdisten.

- Einheiten mit auf die Laufflache der Rader wirkenden Bremskldtzen mit einer Bremsleistung,
fir die bei Geschwindigkeiten von >30 km/h ein berechneter Rad-Schiene-
Kraftschlussbeiwert von mehr als 0,12 vorgesehen ist, sind mit einem Gleitschutzsystem
auszurdsten.

Einheiten ohne auf die Laufflache der Réder wirkende Bremsklétze mit einer Bremsleistung,
fir die bei Geschwindigkeiten von > 30 km/h ein berechneter Rad-Schiene-
Kraftschlussbeiwert von mehr als 0,11 vorgesehen ist, sind mit einem Gleitschutzsystem
auszurdsten.

- Das oben geforderte Gleitschutzsystem ist auch flr die beiden folgenden Bremsmodi
erforderlich: Netbremse-Schnellbremsung und Betriebsbremsunge.

Das System ist auBerdem bel dynamischen Bremssystemen im FaIIe von Betrlebsbremsunqen

Bestand%e#der—Ne%b#emseﬁm(aehe Abschnltt 4, 2 4, 7)

Anforderungen an die Leistung des Gleitschutzsystems:

- Bei Einheiten mit einem dynamischen Bremssystem regelt ein Gleitschutzsystem (wenn
gemal dem vorstehenden Punkt vorhanden) die Bremsleistung des dynamischen
Bremssystems. Wenn eine Einheit nicht mit einem Gleitschutzsystem ausgerstet wurde, muss
die dynamische Bremskraft deaktiviert oder so reduziert werden, dass der Rad-Schiene-
Kraftschluss einen Wert von 0,15 nicht Uiberschreitet.

- Das Gleitschutzsystem muss gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 30 Abschnitt 4 genannten
Spezifikation ausgelegt seln das Konformltatsbewertunqsverfahren ist in Abschnltt 6.1.3.2
beschrieben- 3
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Anforderungen an die Leistung bei den einzelnen Einheiten:

@) - Wenn eine Einheit mit einem Gleitschutzsystem ausgestattet ist, muss ein Versuch zur

| Verifizierung ders Wirkungsgrads-Effizienz des Gleitschutzsystems (maximale Verldngerung
des Bremsweges im Vergleich zum Bremsweg auf trockener Schiene) bei Einbau in die Einheit
durchgefuhrt werden. Das Verfahren zur Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.10
beschrieben.

- Die relevanten Komponenten des Gleitschutzsystems sind in der gemaR Abschnitt 4.2.4.2.2
erforderlichen Sicherheitsanalyse der Notbremsfunktion zu berticksichtigen.

(8) Fahrwerkiberwachungssystem:

- Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariber sind mit
einem  Fahrwerklberwachungssystem  auszuriisten, das den  Triebfahrzeugfiihrer
gegebenenfalls darauf aufmerksam macht, dass eine Achse blockiert. Das
Fahrwerklberwachungssystem ist gemalR Abschnitt 4.2.4.3 der in Anlage J-1 Ziffer 30
genannten Spezifikation auszulegen.

4.2.4.7 Dynamische Bremse — mit dem Antriebssystem verbundene Bremssysteme

Wenn die—Bremsleistungdas Bremsvermdgen der dynamischen Bremse oder eines mit dem
Antriebssystem verbundenen Bremssystems in die—Bremsleistung—der—indas Schnellbremsvermdogen

gemall Abschnitt 4.2.4.5.2 definierten—Notbremsunrg—im Normalbetrieb einbezogen ist, muss die
dynamische Bremse oder das mit dem Antriebssystem verbundene Bremssystem:

1. von der Hauptbremssteuerleitung (siehe Abschnitt 4.2.4.2.1) gesteuert werden und

2. einer Sicherheitsanalyse beziiglich des Gefahrenereignisses ,vollstindiger Verlust der
| Bremskraft nach Aktivierung eines WNotbremsbefehisSchnellbremsbefehls® unterzogen
werden.

Diese Sicherheitsanalyse ist in der gemal der Sicherheitsanforderung Nr. 3 in Abschnitt 4.2.4.2.2
| erforderlichen Sicherheitsanalyse der Netbremsfunktion-Schnellbremsfunktion zu beruicksichtigen.

Wenn bei elektrischen Einheiten zur Aktivierung der dynamischen Bremse die von der externen
Energieversorgung bereitgestellte Spannung im Fahrzeug benétigt wird, sollten in der Sicherheitsanalyse
auch Fehler berticksichtigt werden, die dazu fihren kdnnten, dass diese Spannung im Fahrzeug ausféllt.

Wenn das genannte Risiko in den Fahrzeugen nicht kontrolliert wird (Ausfall der externen
Energieversorgung), ist die-das BremsvermogenBremsleistung der dynamischen Bremse oder eines mit
dem Antriebssystem verbundenen Bremssystems nicht in die-das SchnellbremsvermogenBremsleistung
der-in gemall Abschnitt 4.2.4.5.2 definierten-Notbremsung-im Normalbetrieb einzubeziehen.
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4.2.4.8 Kraftschluss-unabhangiges Bremssystem
4.2.48.1 Allgemeines

1) Bremssysteme, die unabhangig von den Bedingungen des Rad-Schiene-Kraftschlusses eine Bremskraft
auf das Gleis aufbringen kénnen, dienen zur Bereitstellung einer zusétzlichen Bremsleistung, wenn eine
hohere Leistung erforderlich ist als die dem Grenzwert des verfugbaren Rad-Schiene-Kraftschlusses
entsprechende Bremsleistung (siehe Abschnitt 4.2.4.6).

) Es ist zulassig, den Beitrag der vom Rad-Schiene-Kraftschluss unabhéngigen Bremssysteme in die-das

SchnellbremsvermogenBremsleistung—der—Notbremse gemall Abschnitt 4.2.4.5 im Normalbetrieb
einflieRen zu lassen. In diesem Fall muss das von den Kraftschlussbedingungen unabhédngige

Bremssystem:
B) — von der Hauptbremssteuerleitung (siehe Abschnitt 4.2.4.2.1) gesteuert werden;-tnad
4) — einer Sicherheitsanalyse beziiglich des Gefahrenereignisses ,,vom Rad-Schiene-Kraftschluss

unabhéangiger vollstandiger Verlust der Bremskraft nach Aktivierung eines Notbremsbefehls®
unterliegen und

Diese—Sicherheitsanalyse—ist—in der gemall der Sicherheitsanforderung Nr. 3 in Abschnitt 4.2.4.2.2
erforderlichen Sicherheitsanalyse der Notbremsfunktion zu-beriicksichtigten werden.

4.2.4.8.2 Magnetschienenbremse

1) In Abschnitt 4.2.3.3.1.2 Nummer 10 dieser

ETV werweist—wird auf die Anforderungen an | FSk—verweist—auf—die—Anforderungen—an
Magnetbremsen,—die fur die Kompatibilitat mit | Magnetbremsen,—die—Ffir—das— Teilsystem
Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen mit | 5 - i

Achszahlern verwiesendas——FeHsystem | Signalgebung™festgelegt-wurden:

s dbeereae— S oo pad Dlenalealun ot
festgelegtwurden.

) Eine Magnetschienenbremse darf als-Neotbremsebei | GemaR Abschnitt 4.2.6.2.2 der TSI INFS darf
Schnellbremsung eingesetzt werden, es sei denn eine | eine Magnetschienenbremse als—Netbremsebel
geltende nationale technische Anforderung eines | Schnellbremsung eingesetzt werden.
Vertragsstaates gemald Artikel 12 APTU setzt etwas
anderes fest.

B) Die geometrischen Merkmale der Endelemente-des-Magnets,-die-mit der Schiene in Berthrung-Kontakt
kommenden Endelemente des Magnets; sind entsprechend einer der Bauartenfir—eine—der—Arten

festzulegen, die in der in Anlage J-1 Ziffer 31 genannten Spezifikation beschrieben werdensind, zu
spezifizieren.

4) Die Magnetschienenbremse darf bei Geschwindigkeiten tiber 280 km/h nicht verwendet werden.

Das in Abschnitt 4.2.4.5.2 dieser ETV spezifizierte Bremsvermdgen der Einheit ist mit und ohne
Verwendung der Magnetschienenbremsen zu bestimmen.

L{/I
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4.2.4.8.3 Wirbelstrombremse

1)

Dieser Abschnitt beschreibt ledigheh—Wirbelstrombremsen, die eine Bremskraft zwischen derm
Fahrzeug-Einheit und der Schiene entwickeln.

In Abschnitt 4.2.3.3.1.2 Nummer 10 dieser

ETV wird auf die Anforderungen an | FSk—verweist—auf—die—Anforderungen—an
Wirbelstrombremsen fiir die Kompatibilitdt mit | \Wirbelstrombremsen,—die—fir—das—Tellsystem

Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen mit | 5 g
Achszdhlern, Gleisstromkreisen, Raddetektoren und | Signalsebung“festgelegt-wurden:
Fahrzeugdetektoren mit Kabelschleifen

verwmsenvewast—auf—dw—A;#erdemngen—an

Wenn bei der Betatigung der Wirbelstrombremse eine Verschiebung von dessen Magneten erforderlich
ist, ist die ungehinderte Bewegung dieser Magneten zwischen den Positionen ,.geloste Bremse* und
Lbetitigte Bremse* durch Berechnung gemill der in Anlage J-1 Ziffer 14 genannten Spezifikation
nachzuweisen.

Der Hochstabstand zwischen der Wirbelstrombremse und der Schiene, der der Position ,.geldste Bremse*
entspricht, wird in der in Abschnitt 4.2.12 dieser TSI beschriebenen technischen Dokumentation

angegeben.

Unter einem festen Geschwindigkeitsschwellenwert ist die Wirbelstrombremse nicht einsetzbar.

Die Bedingungen fir den Einsatz von Wirbelstrombremsen sind im Hinblick auf die technische
Kompatibilitdt mit dem Gleis (insbesondere hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Erwarmung der
Schlenen und auf vertlkale Krafte) nlcht harmon|5|ert S|e smd e|n offener Punkt. D+e—Bedmg&ngen4‘-u¥
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B)

Es "I""d dlaue_ Ia' ulsg_egangell elal s elles_el Hlue'ltel.l "

Der Infrastrukturbetreiber liefert die die Information, | Das Infrastrukturregister enthalt fir jeden
Streckenabschnitt die Information,

ob der Einsatz zulassig ist und es werden gegebenenfalls die Bedingungen fiir den Einsatz angegeben.

- Der in Nummer 4 genannte Hochstabstand zwischen der Wirbelstrombremse und der Schiene,
der der Position ,.geloste Bremse* entspricht,

- der feste Geschwindigkeitsschwellenwert gemal Nummer 5,

- vertikale Kréfte als Funktion der Geschwindigkeit des Zuges im Falle der vollstandigen
Betatigung der Wirbelstrombremse (Schnellbremsung) und der teilweisen Betatigung der
Wirbelstrombremse (Betriebsbhremsunq),

- Bremskraft als Funktion der Geschwindigkeit des Zuges im Falle der vollstindigen Betédtigung
der  Wirbelstrombremse (Schnellbremsung) und der teilweisen Betdtiqung der
Wirbelstrombremse (Betriebsbremsung).

Das in Abschnitt 4.2.4.5.2 und 4.2.4.5.3 dieser TSI spezifizierte Bremsvermogen der Einheit ist mit und
ohne Verwendung der Wirbelstrombremsen zu bestimmen.

4.2.4.9 Bremszustands- und Fehleranzeige

1)

2)

3)

5)

Dem Zugpersonal missen Informationen zur Verfiigung gestellt werden, anhand derer Einschrdnkungen
in Bezug auf Fahrzeuge (Bremsvermogenieistung niedriger als erforderlich), fur die besondere
Betriebsvorschriften gelten, erkannt werden kénnenfirdie-besondere Betriebsvorschriften-gelten. Dazu
muss es fir das Zugpersonal wahrend bestimmter Betriebsphasen mdglich sein, den Zustand (angelegt,
gelost oder abgesperrt) desy Hauptbremssystemse (GefahrenSchnell- und Betriebsbremsungene) und der
Feststellbremssysteme sowie den Zustand jedes Teils (einschlieflich eines oder mehrerer Aktuatoren)
dieser Systeme zu erkennen, das unabhangig gesteuert und/oder isoliert werden kann.

Wenn die Feststellbremse immer direkt vom Zustand des Hauptbremssystems abhdngt, ist eine
zusétzliche und spezifische Anzeige fir das Feststellbremssystem nicht erforderlich.

Wiéhrend des Betriebs sind die Phasen ,,Stillstand und ,,in Bewegung* zu beriicksichtigen.

Bei Stillstand muss das Zugpersonal in der Lage sein, Folgendes #mtanerainner- oder aulerhalb des
Zuges bndloderaulerhalb-des-Zuges-zu prifen:

- die Durchgéngigkeit der Bremssteuerleitung im Zug,

- die Verfugbarkeit der Bremsenergiezufuhr im ganzen Zug,

- den Status der Hauptbrems- und der Feststellbremssysteme sowie den Status jedes Teils
(einschlieBlich eines oder mehrerer Aktuatoren) dieser Systeme, die unabhangig gesteuert
und/oder abgesperrt werden konnen (wie oben im ersten Absatz dieses Abschnitts
beschrieben); ausgenommen von dieser Bestimmung sind nur dynamische Bremsen und mit
dem Antriebssystem verbundene Bremssysteme.

Wenn sich der Zug in Bewegung befindet, muss der Triebfahrzeugfihrer in der Lage sein, aus dem
Fuhrerraumstand Folgendes zu prifen:
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b)

7)

1)

2)

- den Status der Bremssteuerleitung im Zug,
- den Status der Bremsenergiezufuhr im Zug,

- den Status der dynamischen Bremse und des mit dem Antriebssystem verbundenen
Bremssystems, wenn diese Bremssysteme in die—das Schnellbremsvermogenieistung—eer
Netbremsung-im Normalbetrieb einbezogen sind,

- den Status ,angelegt“ oder ,gelost® von mindestens einem Teil (Aktuator) des
Hauptbremssystems, der unabhangig gesteuert wird (d. h. ein Teil, das in dem Fahrzeug
angebracht ist, das mit einem aktiven Flhrerraumstand ausgestattet ist).

Die Funktion, die dem Zugpersonal diese Informationen zur Verfligung stellt, gHt-alsFirist in Bezug auf
die Sicherheit von wesentlicher Bedeutung, da das Zugpersonal anhand dieser Informationen die
Bremsleistung des Zuges bewertet.

Werden lokale Informationen ber Anzeigen zur Verfligung gestellt, dann gewdhrleistet der Einsatz
harmonisierter Anzeigeeinrichtungen die erforderliche Sicherheitsstufe.

Wenn ein zentralisiertes Steuerungssystem vorhanden ist, mit dem das Zugpersonal alle Priifungen von
einem bestimmten Ort aus Uberwachen kann (z. B. aus dem Fihrerraumstand), ist dieses System einer
Zuverl&ssigkeitsuntersuchung zu unterziehen; dabei sind die Fehlermodi von Bestandteilen sowie
Redundanzen, regelmaRige Prifungen und sonstige Bestimmungen zu bericksichtigen. Auf der
Grundlage dieser Studie werden die Betriebsbedingungen des zentralisierten Steuerungssystems definiert
und in den in Abschnitt 4.2.12.4 genannten betrieblichen Unterlagen beschrieben.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fir den freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

Zu berticksichtigen sind nur die Funktionen, die fir die Auslegungsmerkmale der Einheit von Belang
sind (d. h. die Ausstattung mit einem Flhrerraumstand usw.).

Die gegebenenfalls erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit und den anderen gekuppelten
Einheiten in einem Zug, um Informationen in Bezug auf das Bremssystem auf Zugebene zur Verfligung
zu stellen, ist unter Berlicksichtigung der funktionalen Aspekte zu dokumentieren.

Mit dieser

ETV TSI

wird keine technische Lésung fur physischkatisehe Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

4.2.4.10 Anforderungen an die Bremsen zum Abschleppen von Ziigen

Alle Bremsen (fur Schnellbremsungen und BetriebsbremsungenGefahrenbremse—Betriebsbremse-und
die Feststellbremse) missen mit EinMefrichtungen ausgestattet sein, mit denen sie geltst und abgesperrt
werden konnen. Diese EinMerrichtungen mussen zugéanglich und funktionsfahig sein, wenn der Zug oder
das Fahrzeug: angetrieben, nicht angetrieben oder festgehatten-gegen Wegrollen gesichert wird und im
Fahrzeug keinerlei Energie verfugbar ist.

Bei Einheiten, die auf anderen Spurweiten als 1520 mm betrieben werden sollen, muss ein Zug nach
einer Stérung wahrend des Betriebs auch dann mit einem Bergungsfahrzeug mit einem mit dem UIC-
Bremssystem kompatiblen pneumatischen Bremssystem (Bremsleitung als Bremssteuerleitung)
geborgen werden kénnen, wenn im Fahrzeug keine Energie verfugbar ist.




Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 85 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

3)

+)

5)

425

Hinweis: Zu mechanischen und pneumatischen Schnittstellen der zu bergenden Einheit siehe in dieser
ETV =i
Abschnitt 4.2.2.2.4.

Wahrend der Bergung muss es méglich sein, einen Teil des Bremssystems des zu bergenden Zugs tber
eine Schnittstellenvorrichtung zu kentreHierensteuern. Um diese Anforderung zu erfullen, kdnnen die
Kontrolkreise-Steuerkreise des zu bergenden Zugs mit der Niederspannung einer Batterie versorgt
werden.

Dasie Bremsvermogenleistung, dasie das zu bergende Fahrzeug in diesem besonderen Betriebsmodus
entwickelt, ist anhand einer Berechnung zu bewerten. Es muss jedoch nicht dasie in Abschnitt 4.2.4.5.2
beschriebene Bremsvermdgenleistung erreicht werden. Die Berechnung desr Bremsvermdogensleistung
und der Bergungsbedingungen muss Bestandteil der technischen Dokumentation geméafs Abschnitt 4.2.12
sein.

Diese Anforderung gilt nicht fur Einheiten, die in einem Zugverband mit weniger als 200 Tonnen
(Lastzustandbedingung ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug™) betrieben werden.

Fahrgastspezifische Aspekte

Zur Beforderung von Fahrgésten ausgelegte | Die folgende nicht erschépfende Liste dient
Fahrzeuge im internationalen Verkehr missen die | ausschlieflich zu Informationszwecken und
Anforderungen der ETV PRM erfullen, wie: nennt die grundlegenden durch die TSI PRM
abgedeckten Parameter fur Einheiten zur
Befdrderung von Fahrgasten:

- Sitze, einschlieBlich Behindertensitze,

- Rollstuhlplatze,

- AuBentiren, einschlieBlich Abmessungen, Bedienungselemente fiir die Fahrgaste,
- Innentiiren, einschlieBlich Abmessungen, Bedienungselemente fiir die Fahrgaste,
- Toiletten,

- lichte Raume,

- Beleuchtung,

- Kundeninformationen,

—  Anderung der Hohe des FuRbodens,

- Handlaufe,

- rollstuhlgerechte Schlafgelegenheit und

- Position der Einstiegs und Ausstiegsstufen am Fahrzeug, einschlieflich Stufen und
Einstiegshilfen.

Zusétzliche Anforderungen werden in diesem Abschnitt im Folgenden spezifiziert.
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4.25.1 Sanitdre Systeme

1)

2)

Wenn in einer Einheit ein Wasserhahn zur Verfiigung steht und das bereitgestellte Wasser nicht der
Trinkwasserrichtlinie (Richtlinie 98/83/EG)°

oder entsprechenden Vorschriften der
Vertragsstaaten, die  mindestens  dquivalente
Wasserbedingungen wie die oben erwahnte
Richtlinie festlegen,

entspricht, muss ein visuelles Zeichen eindeutig darauf hinweisen, dass das ausgegebene Wasser kein
Trinkwasser ist.

Sanitére Systeme (Toiletten, Waschrdume, Bar- und Restauranteinrichtungen) diirfen, sofern vorhanden,
nicht die Freisetzung von Materialien zulassen, die fur die Gesundheit von Personen oder fiir die Umwelt
schadlich sein konnen. Freigesetzte Materialien (behandeltes Wasser, jedoch kein unmittelbar aus
Waschraumen freigesetztes Wasser mit Seifenanteilen) missen den folgenden Richtlinien

entsprechendie-einschldgigen-europd

oder anwendbaren Vorschriften der Vertragsstaaten, | erfitHen:
die  mindestens &dquivalente  oder  bessere
Bedingungen flr die Freisetzung von Stoffen wie die
europdischen Vorschriften unter der erwéhnten
Wasserrahmenrichtlinie-erfiten:

- Der Bakteriengehalt des Wassers, das aus sanitdren Systemen abgegeben wird, darf zu keiner
Zeit den Bakteriengehalt von intestinalen Enterokokken und Escherichia coli der Einstufung
,gut* fiir Binnengewiisser iiberschreiten, der in der Europaischen-Richtlinie 2006/7/EG des
Europdischen Parlaments und des Rates Uber die Qualitdt der Badegewasser und deren
Bewirtschaftung

oder in Vorschriften der Vertragsstaaten,
die einen geringeren oder &quivalenten
Gehalt der oben erwahnten Bakterien

vorschreiben, wie—die—oben—genannte

Richthnie

spezifiziert ist.

- Der Behandlungsprozess darf keine Stoffe einfithrenverwenden, die gemaR Anhang | der
Richtlinie 2006/11/EG* des Europaischen Parlaments und des Rates

oder  geltenden  Vorschriften  der
Vertragsstaaten mit aquivalentem Inhalt

betreffend die Verschmutzung infolge der Ableitung bestimmter gefahrlicher Stoffe in die
Gewaésser

® ABI. L330vom 5.12.1998, S. 32.
10 ABI. L 64 vom 4.3.2006, S. 37.
11 ABI. L 64 vom 4.3.2006, S. 52.
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4)

der Vertragsstaaten nicht zul&ssig sind. der Européischen Union nicht zul&ssig sind.

Um eine Verteilung von auf die Gleise abgelassener Flissigkeit zu begrenzen, darf ein freies Ablassen
aus einer Quelle ausschliel3lich nach unten erfolgen. Dabei ist unter dem Wagenkasten ein Abstand von
maximal 0,7 m ab der Langsmittellinie des Einzelfahrzeugs einzuhalten.

In der technischen Dokumentation gemaf Abschnitt 4.2.12 sind folgende Angaben vorgeschrieben:
- Morhandensein-Anzahl, Lage und Art der Toiletten in einem Einzelfahrzeug,
- Merkmale des Spllmediums, sofern es sich nicht um sauberes Wasser handelt,

- Art des Behandlungssystems fir freigesetztes Wasser und die Normen, nach denen die
Konformitét bewertet wurde.

4.2.5.2 Akustische Kommunikationsanlage

1)

2)

3)

4)

3)

6)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beforderung von Fahrgésten sowie fiir Einheiten zum Ziehen
von ReisePersenenziigen.

Zuge missen mindestens mit einem akustischen Kommunikationssystem ausgeriistet sein, das flr
folgende Zwecke genutzt wird:

- fiir Meldungen des Zugpersonals an die Fahrgéste im Zug und

- fur die interne Kommunikation zwischen dem Zugpersonal, besonders zwischen dem
Triebfahrzeugfuhrer und dem Personal in den Fahrgastbereichen (sofern vorhanden).

Die Ausriistung muss in der Lage sein, mindestens drei Stunden lang unabhdngig von der
Hauptenergieversorgung im Standby-Betrieb zu verbleiben. Wahrend der Standby-Zeit muss die
Ausriistung in beliebigen Intervallen und Zeitrdumen fiir eine Gesamtdauer von 30 Minuten
funktionsfahig sein.

Das Kommunikationssystem ist so auszulegen, dass es bei einer Stérung in einem seiner
Ubertragungselemente weiterhin mindestens mit der Halfte der Lautsprecher (iiber den gesamten Zug
verteilt) betrieben werden kann, oder es muss eine andere Mdglichkeit zur Information der Fahrgéste im
Fall einer Storung zur Verfligung stehen.

Die Bestimmungen zu Einrichtungen, Uber die sich Fahrgéste mit dem Zugpersonal in Verbindung setzen
konnen, sind in den Abschnitten 4.2.5.3 (Fahrgastalarm) und 4.2.5.4 (Kommunikationseinrichtungen fir
Fahrgdste) zu entnehmen.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fur den freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

Zu bericksichtigen sind lediglich fir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fihrerraumsstands; Schnittstellensystem fiir Zugpersonal usw.).

Die erforderliche Signallibertragung zwischen der Einheit und der/den anderen gekuppelten Einheit(en)
in einem Zug zur Bereitstellung eines Kommunikationssystems auf Zugebene ist unter Berlicksichtigung
der funktionalen Aspekte umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser

ETV i
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wird keine technische Losung fir physikatische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

4.2.5.3 Fahrgastalarm

4.25.3.1 Allgemeines

1)

2)

Dieser Abschnitt gilt fir alle Einheiten zur Beférderung von Fahrgésten sowie fur Einheiten zum Ziehen
von Personenzugen.

Mit dem Fahrgastalarm kann jede im Zug befindliche Person den Triebfahrzeugfihrer auf eine
potenzielle Gefahr aufmerksam machen. Die Betédtigung des Fahrgastalarms wirkt sich auf den
Fahrbetrieb aus (z. B. durch Ausldsen der Bremsen, wenn der Triebfahrzeugfihrer nicht selbst eingreift).
Der Fahrgastalarm gilt als sicherheitsrelevante Funktion. Die Anforderungen fir diese Funktion
(einschlieBlich der Sicherheitsaspekte) werden in diesem Abschnitt beschrieben.

4.2.5.3.2 Anforderungen an Informationsschnittstellen:

1)

2)

3)

b

6)

Mit Ausnahme von Toiletten und Ubergéangen sind jedes Abteil, jeder Vorraum im Eingangsbereich und
alle anderen abgetrennten Bereiche, die flr Fahrgaste vorgesehen sind, mit mindestens einer deutlich
sichtbaren und gekennzeichneten Alarmvorrichtung auszustatten, mit der der Triebfahrzeugfuhrer bei
einer potenziellen Gefahr informiert werden kann.

Die Alarmvorrichtung ist so auszulegen, dass die Fahrgéste den Alarm nach dessen Ausldsung nicht
abbrechen konnen.

Beim Ausldsen des Fahrgastalarms muss dem Triebfahrzeugfiihrer visuell und akustisch angezeigt
werden, dass ein oder mehrere Fahrgastalarme aktiviert wurden.

Der Triebfahrzeugfiihrer muss mittels einer Einrichtung im Fihrerraumstand bestatigen konnen, dass er
den Alarm zur Kenntnis genommen hat. Die Bestatigung der Kenntnisnahme des Triebfahrzeugfihrers
muss an dem Ort, an dem der Fahrgastalarm ausgeldst wurde, erkennbar sein und das akustische Signal
im Flhrerraumstand ausschalten.

Bei Einheiten, die fir den Betrieb ohne Zugpersonal (mit Ausnahme des Triebfahrzeugfuhrers) ausgelegt
sind, muss der Triebfahrzeugfihrer eine Kommunikationsverbindung zwischen dem Fihrerraumstand
und den Orten herstellen konnen, an denen der Alarm ausgeldst wurde. Bei fiir den Betrieb mit
Zugpersonal (zusétzlich zum Triebfahrzeugfihrer) vorgesehenen Einheiten ist die Herstellung dieser
Kommunikationsverbindung zwischen dem Fiihrerraumstard und dem Zugpersonal zul&ssig.

Das System muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer diese Kommunikationsverbindung
auch beenden kann.

Eine Vorrichtung muss verfugbar sein, mit der das Zugpersonal den Fahrgastalarm zuriicksetzen kann.

4.2.5.3.3 Aktivierung der Bremse durch den Fahrgastalarm

1)

Wenn der Zug an einem Bahnsteig angehalten wird oder von einem Bahnsteig abfahrt, muss die
Aktivierung eines Fahrgastalarms zu einer direkten Ausldsung der Betriebsbremse oder der Notbremse
fuhren, woraufhin der Zug vollstandig angehalten wird. In diesem Fall darf der Triebfahrzeugfihrer erst
nach dem voélligen Stillstand des Zuges in der Lage sein, einen durch den Fahrgastalarm ausgeldsten
automatischen Bremsvorgang abzubrechen.
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2)

In anderen Situationen muss 10 Sekunden (+/-1 Sekunde) nach der Aktivierung des (ersten)
Fahrgastalarms zumindest ein automatischer Betriebsbremsvorgang ausgelost werden, sofern der
Triebfahrzeugfiihrer den Fahrgastalarm nicht innerhalb dieser Zeit zur Kenntnis nimmt. Der
Triebfahrzeugfiihrer muss jederzeit in der Lage sein, einen automatischen Bremsvorgang auRer Kraft zu
setzen, der durch den Fahrgastalarm ausgeldst wurde.

4.25.3.4 Kriterien flr einen vom Bahnsteig abfahrenden Zug:

1)

b

3)

Als Abfahren des Zuges von einem Bahnsteig gilt der Zeitraum zwischen dem Zeitpunkt, an dem der
Status der Tiiren von ,,freigegeben® zu ,,geschlossen und verriegelt™ wechselt, und dem Zeitpunkt, an
dem ein Teil des Zugs den Bahnsteig verlassen hat.

Dieser Zeitpunkt wird im Fahrzeug erkannt (mit einer Funktion, die die physikatische Erkennung des
Bahnsteigs ermdglicht, bzw. aufgrund der Geschwindigkeit, der Entfernung oder sonstiger Parameter).

Bei Einheiten, die fir den Betrieb auf Strecken mit dem streckenseitigen ETCS (Européisches System
flr Zugsteuerung und Zugsicherung)

- dren” | (einschlieBlich der in Anhang__A Ziffer 7 der TSI
mitVerweisauf AnhangJ-2Ziffer 3-dieser ETVY) | ZZS 2 beschriebenen  Ubertragung  von

Informationen iiber ,,Fahrgasttiiren‘)

ausgelegt sind, muss diese im Fahrzeug befindliche Vorrichtung Informationen des ETCS bezliglich des
jeweiligen Bahnsteigs empfangen kdnnen.

4.25.3.5 Sicherheitsanforderungen

1)

2)

3)

Bei dem Szenario ,,Fine Storung des Fahrgastalarms hat zur Folge, dass ein Fahrgast die Bremse nicht
mehr auslosen kann, um den Zug anzuhalten, wenn der Zug von einem Bahnsteig abfihrt muss
nachgewiesen werden, dass das betreffende Risiko auf ein annehmbares Mal reduziert wird. Dabei ist
zu beriicksichtigen, dass die Funktionsstorung gewohnlich unmittelbar mit der ernsthaften Gefahr ,, eines
Unfalls mit einem Todesopferetres-tédhichen-Unfalls und/oder einer schweren Verletzung einhergeht.

Bei dem Szenario ,,Eine Storung des Fahrgastalarms hat zur Folge, dass der Triebfahrzeugfiihrer nicht
darauf aufmerksam gemacht wird, dass ein Fahrgastalarm ausgelost wurde® ist nachzuweisen, dass das
betreffende Risiko auf ein annehmbares Mal? reduziert wird. Dabei ist zu berticksichtigen, dass der
Funktionsfehler gewohnlich unmittelbar mit der ernsthaften Gefahr ,, eines Unfalls mit einem Todesopfer
eines-todhehen-Unfals-und/oder einer schweren Verletzung* einhergeht.

Der Nachweis der Konformitdt (das Verfahren der Konformitatsbewertung) wird in dieser

ETV in Abschnitt 6.2.3.5 beschrieben. FSHin-Abschnitt 6:2.3.5-beschrieben

12 Beschluss der Kommission 2012/88/EU vom 25. Januar 2012 {ber die Technische Spezifikation flr die Interoperabilitat der
Teilsysteme ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung” des transeuropdischen Eisenbahnsystems (Bekanntgegeben
unter Aktenzeichen K(2012) 172) (ABI. L 51 vom 23.2.2012, S. 1-65).

Beschluss der Kommission 2012/696/EU vom 6. November 2012 zur Anderung des Beschlusses 2012/88/EU iiber die
Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitdt der Teilsysteme ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung” des
transeuropaischen Eisenbahnsystems (Bekanntgegeben unter Aktenzeichen C(2012) 7325) (ABI. L 51, 10.11.2012, S. 3-13).


http://eur-lex.europa.eu/JOHtml.do?uri=OJ:L:2012:311:SOM:EN:HTML

Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 90 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

4.25.3.6 Eingeschrankter Modus:

1)

3)

Einheiten mit einem Fuhrerstand sind mit einer Vorrichtung zu versehen, die es dem befugten
Zugpersonal ermdglicht, das Fahrgastalarmsystem abzuschaltenzu-iselieren.

Funktioniert das Fahrgastalarmsystem nicht (entweder aufgrund-dervorsatzlichenwegen absichtlicher
Abschaltung durch das Zugpersonal, aufgrund eines technischen Defekts oder weil die Einheit mit einer
nicht kompatiblen anderen Einheit gekuppelt wurde), muss dies dem Fahrer-Triebfahrzeugfihrer im
Fuhrerraumstand standig angezeigt werden, und die Aktivierung des Fahrgastalarms muss direkt zu einer
Auslésung der Bremsen fiihren.

Ein Zug mit einem abgeschalteten Fahrgastalarmsystem erfullt nicht die Mindestanforderungen an die
Sicherheit und die Interoperabilitat wie in dieser

ETV st

definiert und gilt daher als im Grenzmedus-eingeschrankten Modus betrieben.

4.25.3.7 Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

1)

2)

3)

Zu beriicksichtigen sind lediglich fir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fihrerstands, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal usw.).

Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit und der/den anderen gekuppelten Einheit(en)
in einem Zug zur Bereitstellung eines Fahrgastalarms auf Zugebene ist unter Beriicksichtigung der
funktionalen Aspekte umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser

ETV TSI

wird keine technische Lésung fir physikalische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

4.25.4 Kommunikationseinrichtungen fir Fahrgéste

1)

2)

3)

4)

Dieser Abschnitt gilt fir alle Einheiten zur Beférderung von Fahrgésten sowie fur Einheiten zum Ziehen
von Personenzigen.

Einheiten, die fir den Einsatz ohne Zugpersonal (mit Ausnahme des Triebfahrzeugfihrers) ausgelegt
sind, werden mit einer ,,Kommunikationseinrichtung* ausgeriistet, mit der die Fahrgéste eine Person
benachrichtigen kdnnen, die dann geeignete MalRnahmen treffen-einleiten kann.

In Bezug auf die Position der ,,Kommunikationseinrichtung® gelten die auch fir den Fahrgastalarm
malgeblichen Anforderungen (siche Abschnitt 4.2.5.3 ,,Fahrgastalarm® (funktionale Anforderungen)).

Das System muss zulassen, dass die Kommunikationsverbindung auf Veranlassung des Fahrgasts
hergestellt wird. Das System muss so ausgelegt sein, dass die Person, die Uber die
Kommunikationseinrichtung ~ verstandigt  wird  (z. B.  der  Triebfahrzeugfihrer),  diese
Kommunikationsverbindung beenden kann.
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3)

6)

Die Schnittstelle der ,,Kommunikationseinrichtung™ zu den Fahrgésten wird mit einem harmonisierten
Zeichen kenntlich gemacht; sie enthélt visuelle und taktile Symbole und erzeugt bei Auslésung ein
visuelles und akustisches Signal. Fur die betreffenden Elemente gelten die Anforderungen der

ETV PRM. FSHRRM:

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fir den freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

Zu beriicksichtigen sind lediglich fir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fuhrerraumsstands, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal usw.).

Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit und der/den anderen gekuppelten Einheit(en)
in einem Zug zur Bereitstellung eines Kommunikationssystems auf Zugebene ist unter Berticksichtigung
der funktionalen Aspekte umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser
ETV Fsi

wird keine technische Lésung fur physikalische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

4.25.5 AuBentiiren: Zugang von Fahrgéasten fiir den Einstieg und Ausstieg

42551 Allgemeines

1)

2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fir alle Einheiten zur Beforderung von Fahrgdsten sowie fur Einheiten zum Ziehen
von Personenziigen.

Zugangstiren fiir Personal und Fracht werden in den Abschnitten 4.2.2.8 und 4.2.9.1.2 dieser
ETV behandelt. FSl-hehandal
Die Steuerung der Auflenturen fur Fahrgaste gilt als fur die Sicherheit wesentliche Funktion. Die in

diesem Abschnitt aufgefiihrten funktionalen und sicherheitsrelevanten Anforderungen sind fur die
Einhaltung der erforderlichen Sicherheitsstufe notwendig.

4.25.5.2 Verwendete Begriffe

1)

2)

3)

4)

3)

Im Kontext dieses Abschnitts ist eine ,,Tiir" eine AuBentiir (mit einem oder mehreren Fliigeln), die in
erster Linie fiir den Ein- und Ausstieg von Fahrgésten in die bzw. aus der Einheit ausgelegt ist.

Eine ,,verriegelte Tir“ ist eine Tir, die durch eine physische Verriegelungsvorrichtung geschlossen
gehalten wird.

Eine ,,auller Betrieb gesetzte Tiir” ist eine Tiir, deren Bedienung in geschlossener Stellung durch eine
manuelle mechanische Merriegelungsvorriehtung-Absperrvorrichtung unterbunden wurde.

Eine ,freigegebene* Tiir ist eine Tiir, die durch Betdtigung der lokal vorhandenen oder (sofern
vorhanden) zentralen Trsteuerung get6ffnet werden kann.

Im Sinne dieses Abschnitts gilt der Stillstand des Zuges als erreicht, wenn seine Geschwindigkeit 3 km/h
oder weniger betrégt.
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6)

Im Sinne dieses Abschnitts bezeichnet der Begriff ,,Zugpersonal ein Mitglied des im Zug befindlichen
Personals, das fir Prifungen im Zusammenhang mit dem Tursystem zustandig ist. Dies kann der
Triebfahrzeugfiihrer oder ein sonstiges Mitglied des Zugpersonals sein.

4.25.5.3 Schliellen und Verriegeln von Tiren

1)

2)

3)

4)

3)

Das Tursteuerungssystem muss dem Zugpersonal ermdglichen, die Tiren vor Abfahrt des Zuges zu
schliefen und zu verriegeln.

Wenn eine bewegliche Stufe eingezogen werden muss, ist die Stufe beim Schlieen der Tir automatisch
einzuziehen.

Wenn der zentralisierte SchlielR- und Verriegelungsvorgang Uber eine lokale Steuerung neben einer Tur
aktiviert wird, ist es zuldssig, dass diese Tir offen bleibt, wahrend die anderen Tiren geschlossen und
verriegelt werden. Mit dem Tursteuerungssystem muss das Zugpersonal in der Lage sein, diese Tur
anschlieRend vor der Abfahrt zu schliefen und zu verriegeln.

Die Turen mussen geschlossen und verriegelt bleiben, bis sie gemaR Abschnitt 4.2.5.5.6 ,,Freigabe der
Tiroffnung freigegeben werden. Bei einem Stromausfall im Tiirsteuerungssystem miissen die Tiiren
durch den Verriegelungsmechanismus verriegelt bleiben.

Hinweis zu den Punkten 1) bis 4): Zum Signal beim SchlieRen einer Tur siehe Abschnitt 4.2.2.43.2 der

ETV PRM. R
Erkennung von Hindernissen in der Turéffnung:

AuRentiren fiir die Fahrgaste enthalten Vorrichtungen, die erkennen, wenn sich beim Schlieen ein
Hindernis (z. B. ein Fahrgast) in der Turéffnung befindet. Wenn ein Hindernis erkannt wird, halten die
Turen automatisch an, und die Turen bleiben fir bestimmte Zeit unverschlossen oder 6ffnen wieder
vollstandig. Die Empfindlichkeit des Systems wird so ausgelegt, dass ein Hindernis gemal Abschnitt
5.2.1.4.1 der in Anlage J-1 Ziffer 32 genannten Spezifikation erkannt wird. Fir die maximale
Krafteinwirkung auf das Hindernis ist Abschnitt 5.2.1.4.2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 32 genannten
Spezifikation malgeblich.

4.25.5.4 AuRerbetriebsetzung einer Tur

1)

2)

Es muss eine manuelle mechanische Vorrichtung vorhanden sein, mit der das Zugpersonal oder das
Instandhaltungspersonal eine Tiir auRer Betrieb setzen kann.

Die Vorrichtung fur die AulRerbetriebsetzung muss:
- die Tur gegeniiber Befehlen zum Offnen iselierenabschalten,
- die Tur mechanisch in geschlossener Position verriegelnabsperren,

- den Status der tselierungsverrichtung-Asperrvorrichtung anzeigen und
- das System zur Bestatigung-Prifung des geschlossenen Zustands derderFarsehtieRungfir-die

Fir umgehen kdnnen.
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4.2555 Fir das Zugpersonal verflighare Informationen

’n
2)

3)

4)

Das Zugpersonal muss anhand eines geeigneten ,,Systems zur Bestétigung desr geschlossenen Zustands
der TurFirsehhieRung™ zu jeder Zeit priifen konnen, ob alle Tiiren geschlossen und verriegelt sind.

Wenn eine oder mehrere Tiren nicht verriegelt sind, muss dies dem Zugpersonal dauerhaft angezeigt
werden.

Fehler bei Schlie3- und/oder Verriegelungsvorgangen missen dem Zugpersonal ebenfalls angezeigt
werden.

Das Zugpersonal muss durch akustische und visuelle Alarmsignale tiber per Notoffner gedffnete Tiren
in Kenntnis gesetzt werden.

Eine ,,aufler Betrieb gesetzte Tiir“ kann von dem ,,System zur Bestitigung desf geschlossenen Zustands

der TUrFirschhelung” umgangen werden.

.255.6 FreigabederTlroffnung

1)

2)

3)

4)

Ein Zug muss mit Bedienelementen fiir die Tlrfreigabe ausgestattet sein, mit denen das Zugpersonal
oder eine mit dem Halt an einem Bahnsteig verknupfte automatische Vorrichtung die Freigabe der Tiren
separat fur jede Zugseite steuern kann, damit die Tiren beim Stillstand des Zuges von den Fahrgésten
oder, sofern eingerichtet, mit einem zentralen Offnungsbefehl geoffnet werden konnen.

Bei Einheiten, die fur den Betrieb auf Strecken mit dem streckenseitigen ETCS (Européisches System
flr Zugsteuerung und Zugsicherung)

i tel3h ton-iiber; < | (einschlieRlich der in Anhan_g A Ziffer 7 der TSI
mitVerweisauf-AnhangJ-2-Ziffer 3-dieser ETN) | ZZS beschriebenen Ubertragung von

Informationen iiber ,,Fahrgasttiiren‘)

ausgeruistet sind, muss diese Steuerung zur Freigabe der Tiroffnung Informationen des ETCS bezliglich
des jeweiligen Bahnsteigs empfangen kénnen.

Fahrgasten muss an jeder Tur innerhalb und auBerhalb des Einzelfahrzeugs ein Bedienelement zum
Steuern der Offnung oder zum Offnen der Tir zur Verfligung stehen.

Wenn eine bewegliche Stufe ausgefahren werden muss, ist die Stufe beim Offnen der Tiir automatisch
auszufahren.

Hinweis: Zum Signal beim Offnen einer Tir siehe

Abschnitt 4.2.2.34.2 der ETV PRM. Absehappd A2 der FELRPRIVE

.25.5.7 Tur-TraktionsAntriebssperre

1)

Traktionskraft darf nur dann bereitgestellt werden, wenn alle Tiren geschlossen und verriegelt sind.
Damit dies sichergestellt ist, muss ein automatisches Tur-Traktions-Abhéngigkeitssystem vorhanden
sein. Das Tur-Traktions-Abhangigkeitssystem muss verhindern, dass eine Traktionskraft bereitgestellt
wird, wenn nicht alle Turen geschlossen und verriegelt sind.
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2)

Das Tur-Traktions-Abhangigkeitssystem muss manuell auBer Kraft gesetzt werden kénnen, damit der
Triebfahrzeugfuhrer in Notsituationen eine Traktionskraft abrufen kann, selbst wenn nicht alle Turen
geschlossen und verriegelt sind.

4.25.5.8 Sicherheitsanforderungen fur die Abschnitte 4.2.5.5.2 bis 4.2.5.5.7

1)

2)

3)

1)

2)

3)

Fiir das Szenario ,,In Bereichen (z. B. auf der falschen Seite eines Zugs) oder in Situationen, in denen
dies nicht zuléssig ist (z. B. wahrend der Fahrt), ist eine Tir nicht verriegelt (und das Zugpersonal wurde
Uiber den Status der betreffenden Tir nicht ordnungsgemaR informiert), oder eine Tir wurde freigegeben
oder geoffnet™ ist nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Mal3 reduziert
wurde. Dabei ist zu berticksichtigen, dass der Funktionsfehler gewohnlich unmittelbar einhergeht mit der

ernsthaften Gefahr eines Unfallsmit-den-nachstehendenFolgen-eirhergeht:

- mit ,.einem Todesopfereirem—tédhchen—Unfall und/oder einer schweren Verletzung™
(Einheiten, bei denen nicht vorgesehen ist, dass die Fahrgéaste im Turbereich stehen (auf
langeren Strecken) oder

- mit ,,einem Todesopfer eirem-tédhehenUnfalund/oder einer schweren Verletzung® bei
Einheiten, bei denen einige Fahrgéaste im freizligigen Fahrbetrieb im Trbereich stehen
bleiben.

Fiir das Szenario ,,In Bereichen (z. B. auf der falschen Seite eines Zugs) oder in Situationen, in denen
dies nicht zuléssig ist (z. B. wahrend der Fahrt), sind mehrere Tiren nicht verriegelt (und das Zugpersonal
wurde Uber den Status der betreffenden Tur nicht ordnungsgemaR informiert), oder eine Tir wurde
freigegeben oder gedffnet” ist nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Maf}
reduziert wurde. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Funktionsfehler gewdhnlich unmittelbar

einhergehtmit ders ernsthaften Gefahr eines Unfallsrachstehenden-Folgen-einhergeht:

- mit ,einem Todesopfer etrem—todhichen—Unfal—und/oder einer schweren Verletzung™
(Einheiten, bei denen nicht vorgesehen ist, dass die Fahrgaste im Tirbereich stehen (auf
langeren Strecken) oder

- mit ,,mehreren Todesopfern eirem-t8dhichen-Unfal-und/oder einer-schweren Verletzungen*
bei Einheiten, bei denen einige Fahrgaste im freizligigen Fahrbetrieb im Tirbereich stehen
bleiben.

Der Nachweis der Konformitét (das Verfahren der Konformitatsbewertung) wird in dieser

ETV in Abschnitt 6.2.3.5 beschrieben. FSHin-Abschnitt 6-2.3.5-beschrieben:

4,255.9 Tur-Notoffner

Offnen der Hanentiren-TUr von innen per Notoffner:

Jede Tir ist mit einer fur die Fahrgéste zuganglichen und von innen zu bedienenden gesonderten
Notoffnungsvorrichtung auszuristen, mit der die Tur ge6ffnet werden kann. Diese VVorrichtung muss bei
Geschwindigkeiten unter 10 km/h aktiv sein.

Die Vorrichtung kann bei beliebigen Geschwindigkeiten (unabhéngig von Drehzahlsignalen) aktiv sein.
In diesem Fall wird die Vorrichtung durch mindestens zwei aufeinander folgende Schritte ausgeldst.

Die Vorrichtung braucht nicht auf eine ,,aufer Betrieb gesetzte Tiir* zu wirken. In diesen Féllen kann die
Tir zunachst entriegelt werden.
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3)

6)

Sicherheitsanforderung:

Fiir das Szenario ,,Fehler des Systems—zum-Offaeninneren Notoffnungssystems zweier benachbarter
Tiren per-Netéffnervon-ianenentlang eines Durchgangswegs (gemal Abschnitt 4.2.10.5 dieser

ETV) TSh

bei fortbestehender Verfiigbarkeit des Systems zum Offnen anderer Tiiren per Notdffner ist
nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Mal reduziert wird. Dabei ist zu
beriicksichtigen, dass der Funktionsfehler gewdhnlich unmittelbar mit der ernsthaften Gefahr ,.eines
todhehen-UnfallsTodesopfers und/oder einer schweren Verletzung* einhergeht.

Der Nachweis der Konformitat (das Verfahren der Konformitatsbewertung) wird in dieser
ETV in Abschnitt 6.2.3.5 beschrieben. TShin-Abschnitt6:2.3.5-beschrieben:

Offnen der AuRentitren-Turen von aulken per Notdffner:

Jede Tur ist mit einer fur das Rettungspersonal zugénglichen und von auBBen zu bedienenden gesonderten
Notdffnungsvorrichtung auszuriisten, mit der die Tir in Notfallen gedffnet werden kann. Die
Vorrichtung braucht nicht auf eine ,,auler Betrieb gesetzte Tiir* zu wirken. In diesen Fillen muss die Tiir
zuné&chst entriegelt werden.

Offnen einer Tir durch manuelle Kraft:

Wenn eine Tiir durch manuelle Kraft gedffnet werden soll, sind fiir den von einer Person zu leistenden
Kraftaufwand die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 33 genannten Spezifikation zu beachten.

4.2.5.5.10 Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

1)
|

2)

3)

Zu beriicksichtigen sind lediglich fir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Filhrerraumsstands, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal zur Steuerung der Tiiren
usw.).

Die erforderliche Signallibertragung zwischen der Einheit und der/den anderen gekuppelten Einheit(en)
zur Bereitstellung eines Tirsystems auf Zugebene ist unter Beriicksichtigung der funktionalen Aspekte
umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser

ETV Fst

wird keine technische Losung fir physikatische Schnittstellen zwischen Einheiten vorgeschrieben.

4.2.5.6 Konstruktion von AuBentiirsystemen

1)

b

Wenn eine Einheit mit einer TUr ausgestattet ist, die zum Ein- oder Aussteigen der Fahrgéste vorgesehen
ist, gelten die folgenden Bestimmungen:

Die Turen missen mit transparentenFensternKlarsichtfenstern ausgestattet sein, damit die Fahrgéaste
erkennen kénnen, ob ein Bahnsteig vorhanden ist.
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3) Die AuRenflache von Fahrgasteinheiten muss so ausgelegt sein, dass bei geschlossenen und verriegelten
Tiiren fiir Personen keine Moglichkeit zum ,,Zugsurfen besteht.

4) Zur Verhinderung des ,,Zugsurfens® sind Haltegriffe an der AuBlenfldche des Tiirsystems zu vermeiden
oder so auszulegen, dass ein Festhalten bei geschlossenen Turen nicht méglich ist.

5) Handl&ufe und Haltegriffe sind so anzubringen, dass sie den Kraften standhalten, denen sie im Betrieb
ausgesetzt sind.

4.2.5.7 ZwischentirenUbergangstiiren

1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beférderung von Fahrgdsten ausgelegt sind.

2) Wenn eine Einheit am Ende von Reisezugwagen oder am Ende von Einheiten mit

UbergangsZwisehentiiren ausgestattet ist, missen diese UbergangsZwisehentiiren iber eine Vorrichtung
verfligen, mit der sie verriegelt werden konnen (z. B. wenn eine Tir zu einem benachbarten
Reisezugwagen oder einer benachbarten Einheit nicht mit einem von den Fahrgédsten zu nutzenden
Ubergang verbunden ist).

4.2,5.8 Luftqualitat im Innern

1)

2)

Die Menge und die Qualitat der verfugbaren Luft in den Fahrzeugbereichen, in denen sich Fahrgaste
und/oder Personal aufhalten, missen so ausgelegt sein, dass fur die Gesundheit der Fahrgaste oder des
Personals keine Gefahr entsteht, die lber die Risiken aufgrund der Luftqualitat auRerhalb des Fahrzeugs
hinausgeht. Dazu sind die folgenden Anforderungen zu erfillen:

Ein Liftungssystem muss unter Betriebsbedingungen im Innern des Fahrzeugs eine akzeptable CO--
Konzentration gewahrleisten.

Die CO;-Konzentration darf unter allen normalen Betriebsbedingungen einen Wert von 5000 ppm nicht
Uberschreiten. Eine Ausnahme bilden nur die beiden folgenden Falle:

- Bei einer Unterbrechung des Luftungssystems aufgrund einer Unterbrechung der
Hauptenergieversorgung oder eines Systemausfalls muss durch eine Notfallvorkehrung
sichergestellt werden, dass die Bereiche, in denen sich Fahrgéste und Personal aufhalten, mit
AuBenluft versorgt werden.

Wenn diese Notfallvorkehrung ein batteriebetriebenes Zwangsliftungssystem vorsieht, sind
Messungen durchzufiihren, um die Dauer zu definieren, wahrend der die CO,-Konzentration
unter 10 000 ppm bleibt. Dabei ist von der Lastbedingung ,,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung® auszugehen.

Das Verfahren zur Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.12 beschrieben.
Diese Dauer muss mindestens 30 Minuten betragen.

Die Dauer ist in der in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12 definierten | FSHn-Abschnitt-4-2.12 definierten-technischen
technischen Dokumentation einzutragen. | Dekumentation-einzutragen-

- Die genannte CO2-Konzentration darf ferner Uberschritten werden, wenn die gesamte
Frischluftzufuhr ausgeschaltet oder unterbunden wird oder wenn die Klimaanlage
ausgeschaltet wird, um zu verhindern, dass Fahrgaste moglicherweise in der Umgebung
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vorhandenen Rauchgasen ausgesetzt werden, insbesondere in Tunneln und bei einem Brand
wie in Abschnitt 4.2.10.4.2 beschrieben.

4.25.9 Wagenseitenfenster

1)

Konnen Wagenseitenfenster von Fahrgasten gedffnet und vom Zugpersonal nicht verriegelt werden, ist
die GroRe der Offnung auf einen Umfang zu begrenzen, bei dem ein ballférmiges Objekt mit einem
Durchmesser von 10 cm nicht mehr durch das Fenster gelangen kann.

2.6 Umweltbedingungen und aerodynamische Effekte\Wirkungen

4.2.6.1  Umweltbedingungen — Allgemeines

1)
b

3)

4)

5)

6)

7)

Umweltbedingungen sind physische, chemische oder biologische Bedingungen im Umfeld eines
Produkts, denen das Produkt ausgesetzt ist.

Bie-Umweltbedingungen, denen Fahrzeuge ausgesetzt sind und die sich auf die Auslegung der Fahrzeuge
sowie auf die Auslegung ihrer Komponenten auswirken.

Die Umweltparameter werden in den nachstehenden Abschnitten beschrieben. Fir jeden
Umweltparameter wird ein nominaler Bereich definiert, der dem in Europa am haufigsten angetroffenen
Bereich entspricht und die Grundlage fur interoperable Fahrzeuge darstellt.

Fur bestimmte Umweltparameter werden andere Bereiche als der nominale Bereich angegeben. In
diesem Fall ist ein Bereich fiir die Auslegung des Fahrzeugs auszuwéhlen. Fir die in den nachstehenden
Abschnitten angegebenen Funktionen ist in der technischen Dokumentation zu beschreiben, welche
Auslegungs- und/oder Versuchsvorkehrungen getroffen werden, damit das Fahrzeug die Anforderungen
der

ETV ‘ Fsi
in diesem Bereich erfllt.

Der gewahlte Bereich ist bzw. die gewahlten Bereiche sind in die technische Dokumentation gemaR
Abschnitt 4.2.12 dieser

ETV ‘ el
als Merkmal des Fahrzeugs einzutragen.

Abhéangig von den ausgewdhlten Bereichen und den getroffenen VVorkehrungen (die in der technischen
Dokumentation beschrieben werden) sind mdglicherweise Betriebsvorschriften erforderlich, um die
technische Kompatibilitat zwischen dem Fahrzeug und den Umweltbedingungen zu gewéhrleisten, die
in Teilen des Eisenbahnnetzes bestehen kdnnen.

So sind Betriebsvorschriften insbesondere erforderlich, wenn Fahrzeuge, die fiir den nominalen Bereich
ausgelegt sind, auf einer bestimmten Strecke eingesetzt werden, auf der der nominale Bereich zu
bestimmten Zeitpunkten im Jahr (berschritten wird.

Die Bereiche, die auszuwahlen sind, um Vorschriften (ber einen eingeschrénkten Betrieb in
Zusammenhang mit einem geografischen Gebiet und klimatischen Bedingen zu vermeiden, werden von
den Mitgliedstaaten spezifiziert und in dieser
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ETV in Abschnitt 7.4 genannt, wenn sie sich vom II'éJ—m—Absemm—L#genann{—mmnn—ﬂe—sqeh—vem
nominalen Bereich unterscheiden.

4.2.6.1.1 Temperatur
Fahrzeuge erfillen-mussen die Anforderungen dieser
ETV ‘ Tsi

2)

3)

in einem oder mehreren der folgenden Temperaturbereiche erfillen: T1 (—25°C bis +40 °C;
Nenntemperatur) oder T2 (—40 °C bis +35 °C) oder T3 (—25 °C bis +45 °C) gemaB der in Anlage J-1
Ziffer 34 genannten Spezifikation.

Der ausgewahlte Temperaturbereich ist bzw. die ausgewahlten Temperaturbereiche sind in der in dieser

TFSHin-Abschnitt-4.2.12 definierten-technischen
Bokumentation-einzutragen:

Bei der Auslegung der Fahrzeugkomponenten muss hinsichtlich der Auswirkungen der Temperatur
beriicksichtigt werden, dass diese Komponenten in das Fahrzeug integriert werden.

ETV in Abschnitt 4.2.12 definierten technischen
Dokumentation einzutragen.

4.2.6.1.2 Schnee, Eis und Hagel

1)

2)

3)

Fahrzeuge miissen die Anforderungen dieser
ETV Tl

flr Schnee-, Eis- und Hagelbedingungen gemaf der Definition in der in Anlage J-1 Ziffer 35 genannten
Spezifikation erfullen. Diese Definition entspricht den nominalen Bedingungen (dem nominalen
Bereich).

Bei der Auslegung der Fahrzeugkomponenten muss hinsichtlich der Auswirkungen von Schnee, Eis und
Hagel berlicksichtigt werden, dass diese Komponenten in das Fahrzeug integriert werden.

Wenn fiir Schnee, Eis und Hagel strengere Anforderungen zugrunde gelegt werden, miissen Fahrzeuge
und die Teile des Teilsystems so ausgelegt werden, dass sie die Anforderungen dieser

ETV i

unter Berticksichtigung der folgenden Szenarien einhalten:

- Schneeverwehungen (leichter Schnee mit niedrigem aquivalenten Wassergehalt), die das Gleis
bis zu 80 cm hoch Uber der Schienenoberkante dauerhaft bedecken;

- Pulverschnee, Schneefall mit groRen Mengen leichten Schnees mit niedrigem &quivalenten
Wassergehalt;

- Schwankungen von Temperaturgradient, Temperatur und Feuchtigkeit wéhrend einer
einzelnen Fahrt mit entstehender Eisbildung am Fahrzeug;

- gemeinsame Auswirkung zusammen mit einer niedrigen Temperatur entsprechend der
gewahlten Temperaturzone gemaf Definition in Abschnitt 4.2.6.1.1.
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4)

Im Zusammenhang mit Abschnitt 4.2.6.1.1 (Klimazone T2) und diesem Abschnitt 4.2.6.1.2
(schwerwiegende Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel) dieser

ETV

i

missen die getroffenen VVorkehrungen zur Einhaltung der

ETV-

S

Anforderungen unter diesen schwerwiegenden Bedingungen identifiziert und verifiziert werden,
insbesondere Auslegungs- und/oder Versuchsvorkehrungen, die aufgrund der folgenden

ETV-

‘ Fsi-

Anforderungen erforderlich sind:

Bahnrdumer-Hindernis-Abweiser gemal der Definition in Abschnitt 4.2.2.5 dieser

ETV ‘ i

zusétzliche Mdglichkeit, Schnee vor dem Zug zu entfernen;

Schnee gilt als Hindernis, das der Bahnaraumer—Hindernis-Abweiser zu entfernen hat. Die
folgenden Anforderungen sind in Abschnitt 4.2.2.5 definiert (durch Bezugnahme auf die in
Anlage J-1 Ziffer 36 genannte Spezifikation):

., Die Grofie des Bahnraumers-Hindernis-Abweisers muss ausreichen, um Hindernisse aus dem
Laufweg des Drehgestells zu rdumen. Der Bahnraumer-Hindernis-Abweiser muss tiber eine
durchgehende Struktur verfligen und so konstruiert sein, dass Objekte nicht nach oben oder
nach unten gelenkt werden. Unter normalen Betriebsbedingungen muss sich die Unterkante
des Bahnraumers—Hindernes-Abweisers so nah am Gleis befinden, wie es die
Fahrzeugbewegungen und die Fahrzeugbegrenzungslinie erlauben.

In der Draufsicht muss der Bahnardumer-Hindernis-Abweiser ein V-Profil mit einem Winkel
von maximal 160° aufweisen. Seine Geometrie kann kompatibel gestaltet werden, sodass er
auch als Schneepflug eingesetzt werden kann.

Die in dieser

ETV ‘ TSl

in Abschnitt 4.2.2.5 genannten Kréafte gelten als ausreichend fir die Entfernung des Schnees.
Fahrwerk geméaR der Definition in Abschnitt 4.2.3.5 dieser

ETV: ‘ ek

unter Berticksichtigung von Schnee- und Eisbildung und mogliche Auswirkungen auf die
Laufstabilitat und die Bremsfunktion;

Bremsfunktion und Bremsenergieversorgung geméaR der Definition in Abschnitt 4.2.4 dieser

ETV, Sk
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- Gewabhrleistung einer freien Sicht nach vorne gemal? der Definition in den Abschnitten
4.2.7.3.1.1 (Frontscheinwerferkiehter) und 4.2.9.1.3.1 (Sichtverhaltnisse nach vorne) dieser

ETV ‘ =i

mit einer funktionierenden ‘Windschutzschetbenausriistung—Stirnscheibenausristung wie in
Abschnitt 4.2.9.2 festgelegt;

- Gewadhrleistung eines akzeptablen Arbeitsumfelds (Klima) fir den Triebfahrzeugfiihrer geman
der Definition in Abschnitt 4.2.9.1.7 dieser

ETV. ‘ sk

5) Der gewihlte Bereich fiir ,,Schnee, Eis und Hagel“ (nominal oder strenge Anforderung) und die
getroffenen Vorkehrungen sind in der in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen
technischen Dokumentation einzutragen.

TS—in—Ahschnitt—4-212.2—beschriebenen
technischen-Dokumentation-einzutragen:

4.2.6.2 Aerodynamische Wirkungen

1) Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fir samtliche Fahrzeuge. mit—Ausnahme—derBei
Fahrzeugen, die firden-Einsatz-auf den Spurweiten 1520 mm und; £524-mm-1600 mm eder1668-mm
ausgelegteingesetzt werden, ist im Falle von Héchstgeschwindigkeiten, die Gber den in den Abschnitten
4.2.6.2.1 bis 4.2.6.2.5 qenannten Grenzwerten liegen, das Verfahren flr mnovatlve Ldsungen
anzuwenden.si

2) Das Vorbeifahren eines Zuges verursacht eine unbestandige Luftstrémung mit schwankenden
Druckverhdltnissen und Luftgeschwindigkeiten. Diese Druck- und Luftgeschwindigkeitsschwankungen
haben Auswirkungen auf Personen, Objekte und Gebdude in Gleisnahe. AulRerdem wirken sie sich auf
die Fahrzeuge aus (z. B. durch die auf die Fahrzeugstruktur wirkende aerodynamische Belastung oder
durch Erschitterungen der Ausriistung). Die genannten Auswirkungen sind bei der Auslegung der
Fahrzeuge zu berticksichtigen.

3) Die kombinierten Auswirkungen der Geschwindigkeit des Zuges und der Luftgeschwindigkeit
verursachen ein aerodynamisches Rollmoment, das die Stabilitat des Fahrzeugs beeinflussen kann.

1.2.6.2.1 Auswirkungen der Wirbelzone auf-den-Bahnsteigund-auf Personen am Bahnsteig und auf Gleisarbeiter

1) Die Luftgeschwindigkeit, die durch Einheiten verursacht wird, die im Freien mit einer vorgesehenen

Hochstgeschwindigkeit—gemakR—TFabeHe4—ven  Vimax >160 km/h fahren, darf bei einer
Bezugsgeschwindigkeit vi o an den Messpunkten, die in Abschnitt 4.2.2.1 und Tabelle 5 der in Anlage

J-1 Ziffer 108 genannten Spezifikation festgelegt sind, den Wert Ugs o max, der in Tabelle 5 der in Anlage
J-1 Zlffer 108 qenannten Spe2|f|kat|on anqeqeben ist, nicht uberschreltenqema{%—'FabelJreA—be%

Fur Einheiten, die auf Netzen der Spurweiten 1524 mm und 1668 mm betrieben werden sollen, sind die
entsprechenden Werte in Tabelle 4, die sich auf die Parameter in der in Anlage J-1 Ziffer 108 genannten
Spezifikation beziehen, anzuwenden:

T~
—

Tabelle 4. Grenzwerte
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Spurweit Vorgesehene Messpunkt Maximal zulédssige | Bezugsgeschwindigk
e (mm) | Hochstgeschwindigk Luftgeschwindigk eit
eit Vir max (km/h) Hohe | Messabstan eit am Gleis Virret (Km/h)
der- d von der (Grenzwerte flr
Messun | Gleismitte Ugs 5% max (M/S))
g Uber
Schien-
enober-
kannte
vorgesehene
0,2m 3.0m 22,58 Hochstgeschwindigke
it
200 km/h oder
1524 160 <Vir max< 250 vorgesehene
Hochstgeschwindigke
Lam | 30m 1855 it maRgeblich ist die
jeweils geringere
Geschwindigkeit
vorgesehene
0,2m 3, m 20 Hdchstgeschwindigke
it
160 <Vi o< 250 200 km/h oder
vorgesehene
Hochstgeschwindigke
14m 3.1m 155 it; malRgeblich ist die
jeweils geringere
1668 Geschwindigkeit
300 km/h oder
vorgesehene
Hdochstgeschwindigke
0.2m | 3im 22 it maRgeblich ist die
250 < Vir max . . .
jeweils geringere
Geschwindigkeit
1,4m 3.1m 15,5 200 km/h
Tabele-4-Grenzwerte

Der zu prifende Zugverband fiir nicht trennbare/vordefinierte Zugverbande und Einheiten, die fiir den

Einsatz im freizligigen Fahrbetrieb bewertet werden, sind in Abschnitt 4.2.2.2 bzw. 4.2.2.4 der in Anlage

J-1 Ziffer 108 genannten Spezifikation aufgefiihrt. Einzelne Einheiten, die mit einem Fihrerraum

ausgestattet sind, sind in einem Zugverband zu prifen, der den in Abschnitt 4.2.2.3 der in Anlage J-1

Zlffer 108 genannten Spe2|f|kat|on festqeleqten Anforderunqen entsprlchth—Felgenden—mnd—d&e
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Das Verfahren der Konformitétsbewertung wird in dieser

ETV i

in Abschnitt 6.2.3.13 beschrieben.

4.2.6.2.2 Druckimpuls an der Zugspitze

1

Bei Begegnungen von zwei Ziigen entsteht eine aerodynamische Belastung fir beide Ziige. Die
Anforderung beziglich des Druckimpulses an der Zugspitze im Freien erméglicht die Festlegung einer
durch die Fahrzeuge im Freien verursachten aerodynamischen Grenzbelastung bei Annahme eines
bestimmten Abstands-von-derMitte-des-GleisesGleisabstands fur das Gleis, auf dem der Zug betrieben
werden soll.

Der Abstand-von-der-GleismitteGleisabstand hangt von der gefahrenen Geschwindigkeit und von der
Spurweite des Gleises ab. Die Mindestwerte fur den Abstand-ven-derGleismitteGleisabstand je nach
Geschwindigkeit und Spurweite sind

in_der ETV INE definiert.Eigenschaften—der | in-der FSHNF-definiert:
R It

Einheiten mit einer bauartbedingen Hochstgeschwindigkeit Gber 160 km/h, die im Freien mit ihrer
Bezugsgeschwindigkeit vtr,ref und der Spurweite 1 435 mm betrieben werden, dirfen keinen Spitze-
Spitze-Druck erzeugen, der an den Messpunkten, die in Abschnitt 4.1.2 der in Anlage J-1 Ziffer 109
genannten Spezifikation definiert sind, die maximal zuldssigen Druckanderungen uberschreitet, die in
Tabelle 2 der in Anlage J 1 Zlffer 109 qenannten Spe2|f|kat|on festqeleqt smd -und—umer—Z—SO—km#h—dre
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B) Fiur Einheiten, die auf Netzen der Spurweiten 1524 mm und 1668 mm betrieben werden sollen, sind die
entsprechenden Werte in Tabelle 4a, dle SICh auf dle Parameter in der in Anlaqe J- 1 Zlffer 109 qenannten
Spe2|f|kat|on beziehen, anzuwenden A

Tabelle 4a. Grenzwerte
Spurweite Vorgesehene Messpunkt zuldssige | Bezugsgeschwindigkeit
(mm) Hoéchst- Druckande- Vir ref (Km/h)
geschwindigkeit | Hohe der Messung | Messabstand rungen,
Vir max (Km/h) tber von der (APsgs 5 max)
Schienenoberkante Gleismitte
zwischen 1.5 m vorgesehene
1524 mm | 160 <Vt max< 250 und 3,0 m 25m 16009 Hochstgeschwindigkeit

. vorgesehene
zwischen 1.5 m

160 <V max< 250 26m 800 Pa Hochstgeschwin-
und 3,0 m digkeit
1668 mm digkent
zwischen 1,5 m
250 < Vir max 2,6m 800 Pa 250 km/h

und 3,0 m

4)

5)

Im Folgenden sind die Zugverbande genannt, die flr unterschiedliche Arten von Fahrzeugen jeweils zu
prufen sind:

—  bBewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband:

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

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

— Einheiten, die mit einem Fihrerraumstand ausgestattet sind, missen eigenstandig bewertet
werden;

— sonstige Einheiten: Anforderung nicht anwendbar.
Das Verfahren der Konformitatsbewertung wird in dieser

ETV in Abschnitt 6.2.3.14 beschrieben. FSHn-Abschnitt 6-2.3-14-beschrieben-

4.2.6.2.3 Maximale Druckschwankungen in Tunneln

1

Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von mindestens 200 km/h sind aerodynamisch
so ausgelegt, dass bei einer vorgegebenen Kombination (Referenzfall) aus der Geschwindigkeit des
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2)

3)

Zuges und dem Tunnelquerschnitt bei einem einzeln fahrenden Zug in einer einfachen flachen
Tunnelrdhre_ohne Neigung (ohne Schéchte usw.) ein geforderter Grenzwert fur die charakteristische
Druckschwankung eingehalten wird. Die betreffenden Anforderungen sind in Tabelle 5
zusammengestellt.

Tabelle 5. Anforderungen an einzeln fahrende Einheiten in einer horizontalen Tunnelréhre

Referenzfall Anforderungen fir diesen Referenzfall
Vi Auw Apn Apn+Aprr | Apn+Apr+ApT
<250 km/h | 200 km/h 53,:6 m? <1750 Pa | <3000 Pa <3700 Pa
>250 km/h | 250 km/h 63,:0 m? <1600 Pa | <3000 Pa <4100 Pa

Dabei ist v die Geschwindigkeit des Zuges und Ay der Tunnelquerschnitt.

Im Folgenden sind die Zugverbande genannt, die fur unterschiedliche Arten von Fahrzeugen jeweils zu
prifen sind:

- bBewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband: Die Bewertung
erfolgt bei der maximalen Lange des Zugs (einschlielich Mehrfachtraktionen).

- Einheit, die fur den Einsatz im freizligigen Fahrbetrieb (Zugverband in der Planungsphase
nicht definiert) und bei Auslegung mit einem Flhrerraumstand bewertet wird: zZwei beliebig
zusammengestellte Zugverbande mit einer Lange von mindestens 150 m — jeweils eine Einheit
am Anfang und am Ende der Zusammenstellung.

- sSonstige Einheiten (Reisezugwagen fur den freiziigigen Fahrbetrieb): eEin Zugverband mit
einer L&nge von mindestens 400 m.

Das Verfahren der Konformitatsbewertung einschlief3lich der oben genannten Definition von Parametern
wird in dieser

ETV in Abschnitt 6.2.3.15 beschrieben. FSHn-Abschnitt 6-:2.3-15 beschrieben-:

4.2.6.2.4 Seitenwind

1)

|2)

3)

Diese Anforderung gilt fir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von mehr als
140 km/h.

Bei Einheiten mit einer vorgesehenen Hdchstgeschwindigkeit von mehr als 140 km/h und weniger als
250 km/h wird die charakteristische Windkurve} des empfindlichsten Fahrzeugs geméR der in Anlage J-
1 Ziffer 37 genannten Spezifikation ermittelt und anschlieBend in das technische Dossier gemaf
Abschnitt 4.2.12 eingetragen.

Bei Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dartiber sind die
Auswirkungen von Seitenwinden nach einer der folgenden Methoden unter Einhaltung der jeweils
genannten Spezifikation zu ermitteln:
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1)  Ermittlung gemaR der Spezifikation der TSI HS RST 2008® Abschnitt 4.2.6.3 oder

2)  Ermittlung nach der Bewertungsmethode der in Anlage J-1 Ziffer 37 genannten Spezifikation;
die entstehende charakteristische Windkurve des empfindlichsten Fahrzeugs der zu
bewertenden Einheit wird gemall Abschnitt 4.2.12 in die technische Dokumentation
eingetragen.

.2.6.2.5 Aerodynamische Wirkungen-Effekte beiauf Schottergleisen

)

2)

Diese Anforderung gilt fur Einheiten mit bauartbedinger Hochstgeschwindkgkeit von Uber 250=
190 km/h.

Die Anforderung beziiglich der aerodynamischen Auswirkungen von Ziigen auf Schottergleisen zur
Begrenzung der durch Schotterflug entstehenden Risiken ist ein offener Punkt.

}4.2.7 AufRenleuchten undé& visuelle und akustische Warnvorrichtungen

4.2.7.1 AuRenleuchten

1)

2)

Um Verwechslungen mit ortsfesten Signalen zu vermeiden, ist fir AuBenleuchten oder
Aulenbeleuchtung die Farbe Griin nicht zu verwenden.

Diese Anforderung gilt nicht fir (nicht stdndig eingeschaltete) Leuchten mit einer Lichtstarke von
hochstens 100 cdém? als Bestandteil von Drucktasten zur Steuerung der Fahrgasttiiren.

42.7.1.1 Frontscheinwerfer

)

2)

3)

4)

5)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fuhrerraumstane ausgestattet sind.

Das vordere Ende des Zuges ist mit zwei weiflen Scheinwerfern auszustatten, die fur die Sicht des
Triebfahrzeugfiihrers sorgen.

Diese Frontscheinwerfer werden wie folgt angeordnet:

- in derselben Hohe Uber der Schienenoberkante, wobei die Mittelpunkte jeweils zwischen
1-500 und 2 000 mm uber der Schienenoberkante liegen;

- symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand von mindestens 1 000 mm zwischen
den jeweiligen Mittelpunkten.

Fur die Farbe der Frontscheinwerfer sind die Werte in Abschnitt 5.3.3 Tabelle 1 der in Anlage J-1
Ziffer 38 genannten Spezifikation mafigeblich.

Die Scheinwerfer miissen mit zwei Beleuchtungsstirken ausgefithrt sein: ,,abgeblendete
Frontscheinwerfer und ,,voll aufgeblendete Frontscheinwerfer*.

Fiir ,,abgeblendete Frontscheinwerfer muss die Beleuchtungsstirke der Frontscheinwerfer gemessen
entlang der optischen Achse der Frontscheinwerfer den in Abschnitt 5.3.4 Tabelle 2 Zeile 1 angegebenen
Werten der in Anlage J-1 Ziffer 38 genannten Spezifikation entsprechen.

13 Entscheidung der Kommission 2008/232/EG vom 21. Februar 2008 tber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat
des Teilsystems Fahrzeuge des transeuropdischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems (Bekannt gegeben unter
Aktenzeichen K(2008) 648) (ABI. L 84, 26.3.2008, S.132-392).


http://eur-lex.europa.eu/JOHtml.do?uri=OJ:L:2012:051:SOM:EN:HTML

Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 106 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN | Datum: 01.03.2021

6)

7)

Fiir ,,voll aufgeblendete Frontscheinwerfer muss die Beleuchtungsstirke der Frontscheinwerfer
gemessen entlang der optischen Achse der Frontscheinwerfer mindestens den in Abschnitt 5.3.4 Tabelle
2 Zeile 1 angegebenen Werten der in Anlage J-1 Ziffer 38 genannten Spezifikation entsprechen.

Die Frontscheinwerfer sollen so an der Einheit montiert sein, dass bei Wartungsarbeiten eine Mdglichkeit
zur Einstellung der optischen Achse der in die Einheit eingebauten Scheinwerfer entsprechend
Abschnitt 5.3.5 der in Anlage J1 Ziffer 38 genannten Spezifikation besteht.

Der Einbau zusatzlicher Frontscheinwerfer (z. B. oben am Fahrzeug) ist zulassig. Diese zusatzlichen
Frontscheinwerfer mussen die in oben in diesem Abschnitt genannten Anforderungen an die farbliche
Gestaltung der Scheinwerfer erfillen.

Hinweis: Zuséatzliche Frontscheinwerfer sind nicht vorgeschrieben. Die Nutzung zusatzlicher
Frontscheinwerfer im Fahrbetrieb kann Einschrdnkungen unterliegen.

4.2.7.1.2 Spitzenlichter

)
2)
3)

b

5)

6)
7)

8)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Flhrerraumstand ausgestattet sind.
Der Zug muss an seiner Spitze drei weille Spitzenlichter aufweisen, die den Zug sichtbar machen.

Zwei untere Spitzenlichter sind wie folgt anzuordnen:

- in derselben Hohe Uber der Schienenoberkante, wobei die Mittelpunkte jeweils zwischen
1-500 und 2 000 mm uber der Schienenoberkante liegen;

- symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand von mindestens 1 000 mm zwischen
den jeweiligen Mittelpunkten.

Das dritte Spitzenlicht muss mittig tiber den beiden unteren Spitzenlichtern sitzen, wobei der vertikale
Abstand zwischen deren Mittelpunkten mindestens 600 mm betragen muss.

Es ist zulassig, fiir Frontscheinwerfer und Spitzenlichter die gleichen Komponenten zu verwenden.

Fur die Farbe der Spitzenlichter sind die Werte in Abschnitt 5.4.3.1 Tabelle 4 der in Anlage J-1 Ziffer 39
genannten Spezifikation mafgeblich.

Fur die spektrale Strahlungsverteilung der Spitzenlichter sind die Werte in Abschnitt 5.4.3.2 der in
Anlage J-1 Ziffer 39 genannten Spezifikation maRgeblich.

Fur die Beleuchtungsstérke der Spitzenlichter sind die Werte in Abschnitt 5.4.4 Tabelle 6 der in Anlage
J-1 Ziffer 39 genannten Spezifikation mafi3geblich.

4,2.7.1.3 Schlusslichter

1)

b
|

Einheiten, die fiir den Betrieb am Ende des Zuges ausgelegt sind, missen an ihrem riickwartigen Ende
zwei rote Schlusslichter aufweisen, um den Zug sichtbar zu machen.

Bei Einheiten ohne Fiihrerraumstand, die flr den freizligigen Fahrbetrieb gepriift werden, sind tragbare
Lampen zulassig. In diesem Fall ist die Art der zu verwendenden tragbaren Lampen in Anlage E der

3

ETV iiber ,,Gliterwagen* festgelegt. tber—;Gt
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3)

4)

3)

Die Funktionsfahigkeit wird durch eine Konstruktionsprifung und durch eine Baumusterprifung auf
Komponentenebene nachgewiesen (Interoperabilitdtskomponente ,tragbare Schlussleuchte™). Die
tragbaren Leuchten sind jedoch nicht vorgeschrieben.

Die Schlusslichter sind wie folgt anzuordnen;

- in derselben Hohe Uber der Schienenoberkante, wobei die Mittelpunkte jeweils zwischen
1-500 und 2 000 mm uber der Schienenoberkante liegen;

- symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand von mindestens 1 000 mm zwischen
den jeweiligen Mittelpunkten.

Fur die Farbe der Schlusslichter sind die Werte in Abschnitt 5.5.3 Tabelle 7 (Werte) der in Anlage J-1
Ziffer 40 genannten Spezifikation mafigeblich.

Fur die Beleuchtungsstarke der Schlusslichter sind die Werte in Abschnitt 5.5.4 Tabelle 8 (Werte) der in
Anlage J-1 Ziffer 40 genannten Spezifikation maRgeblich.

4.2.7.1.4 Steuerung der Leuchten

)

2)

Dieser Abschnitt gilt fir Einheiten, die mit einem Fuhrerraumstand ausgestattet sind.

Der Triebfahrzeugfiihrer muss die folgenden Lampen und Lichter bedienen kdnnen:
- Frontscheinwerfer und Spitzenlichter der Einheit aus der normalen Fahrposition;

- die Schlusslichter der Einheit vom Fihrerraumstand aus.

Diese Steuerung kann unabhéngige Befehle oder Befehlskombinationen verwenden.

Hinweis: Wenn Lampen verwendet werden
sollen, um auf einen Notfall aufmerksam zu
machen (Betriebsvorschrift, siehe TSI OPE),
sollten dazu ausschliellich die Frontscheinwerfer
im Blinkbetrieb genutzt werden.

4.2.7.2 Signalhorn (akustische Warnvorrichtung)

4.2.7.2.1 Allgemeines

b

2)

3)

Diese Anforderung gilt fir Einheiten, die mit einem Fuhrerraumstand ausgestattet sind.

Zuge sind mit Signalhérnern fir Warnungszwecke auszustatten, damit der Zug akustisch wahrnehmbar
ist.

Die Signaltdne der Signalhdrner missen so ausgelegt sein, dass sie als von einem Zug stammende
Signaltdne erkennbar sind. Sie dlrfen keinen Signaltdnen anderer Warnvorrichtungen gleichen, die im
Stralenverkehr oder in Fabriken oder als sonstige Ubliche Warnsignale eingesetzt werden. Beim
Ausldsen der Signalhérner muss mindestens eines der folgenden separaten Warnsignale ausgegeben
werden:
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- Signal 1: Die Grundfrequenz des separat ausgegebenen Tons muss 660 Hz + 30 Hz (hoher
Ton) betragen.

- Signal 2: Die Grundfrequenz des separat ausgegebenen Tons muss 370 Hz + 20 Hz (tiefer
Ton) betragen.

4) Wenn die Mdglichkeit vorgesehen ist, dass zusatzliche akustische Warnsignale (einzeln oder in
Kombination) verwendet werden kdnnen, darf der Schalldruckpegel dieser Signale die im folgenden
Abschnitt 4.2.7.2.2 genannten Werte nicht tberschreiten.

) Hinweis zu den Punkten 1) bis 4): Die-Nutzung-zusatzlicherFrontscheinwerfer-im-Fahrbetrieb-kann
Einschrankungen-unterhiegenDeren betriebliche Nutzung darf eingeschrénkt werden.

4.2.7.2.2 Schalldruckpegel von Signalhdrnern

1) Die Werte des C-bewerteten Schalldruckpegels der einzelnen Signalhérner (oder einer Gruppe von
Signalhdrnern, die zusammen in einem Akkord wirken sollen) mussen die Anforderungen in Anlage J-1
Ziffer 41 erfullen.

2) Das Verfahren zur Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.17 beschrieben.

4.2.7.2.3 Schutz

1) Die Signalhorner und ihre Steuersysteme miissen, soweit dies praktikabel ist, so ausgelegt oder geschiitzt
sein, dass sie bei einem Zusammensto3 mit Elementen aus der Luft (Material, Staub, Schnee, Hagel,
Vdgel usw.) funktionsfahig bleiben.

4.2.7.2.4 Steuerung der Signalhdrner

1) Der Triebfahrzeugfiihrer muss die Moglichkeit haben, die akustische Warnvorrichtung aus allen
Fahrpositionen gemaR Abschnitt 4.2.9 dieser

ETV auszuldsen. —henemndocns

42.8 Antriebs- und elektrische Ausrustung

4.2.8.1 Antriebsleistung

4.2.8.1.1 Allgemeines

1) Das Antriebssystem eines Zuges soll sicherstellen, dass der Zug mit mehreren Geschwindigkeiten bis
hin zur maximalen Betriebsgeschwindigkeit betrieben werden kann. Die Hauptfaktoren, die die
Antriebsleistung beeinflussen, sind Traktionsenergie, Zugverband und -masse, Kraftschluss,
Steigung/Gefalle der Strecke und Fahrwiderstand des Zuges.

2) Die Leistung von Einheiten, die mit einem Antriebssystem ausgestattet sind und in verschiedenen
Zugverbanden betrieben werden, ist so zu definieren, dass die Gesamtantriebsleistung des Zuges daraus

abgeleitet werden kann.

3) Merkmale der Antriebsleistung sind die maximale Betriebsgeschwindigkeit und das Zugkraftdiagramm
(Kraft am Radumfang = Funktion der Geschwindigkeit).
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4)

3)

Die Einheit ist durch ihren Fahrwiderstand und ihre Masse gekennzeichnet.

Die maximale Betriebsgeschwindigkeit, das Zugkraftdiagramm und der Fahrwiderstand sind die
Faktoren der Einheit, die fur die Definition eines Fahrplans erforderlich sind und ein Einfadeln des Zuges
in den Gesamtverkehr einer bestimmten Strecke ermdglichen. Diese Faktoren sind Bestandteil der in
dieser

ETV in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen | FSI—in—Abschnitt—4-212.2 beschriebenen

technischen Dokumentation im Zusammenhang mit | technischen-Dokumentation-im-—Zusammenhang
der Einheit. mitderEinhelt

4.2.8.1.2 Anforderungen an die Leistung

1)

2)

3)

4)

3)

6)

7)

8)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einer Antriebsausriistung ausgestattet sind.

Das Zugkraftdiagramm der Einheit (Energie am Radumfang = F(Geschwindigkeit)) ist durch
Berechnung zu ermitteln. Der Fahrwiderstand der Einheit ist durch Berechnung fiir den Lastfall
»Auslegungsmasse bei normaler Zuladung® gemif3 Abschnitt 4.2.2.10 zu bestimmen.

Die Zugkraftdiagramme und Rollwiderstande von Einheiten sind in der technischen Dokumentation
(siehe Abschnitt 4.2.12.2) zu erfassen.

Die Hochstgeschwindigkeit gemaR Auslegung ist anhand der oben genannten Daten fur den Lastfall
»Auslegungsmasse bei normaler Zuladung“ auf ebenem Gleis zu definieren. Vorgesehene
Hochstgeschwindigkeiten von mehr als 60 km/h miissen ein Vielfaches von 5 km/h sein.

Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband mit der maximalen
Betriebsgeschwindigkeit und auf einem ebenen Gleis bewertet werden, missen im Lastfall
»Auslegungsmasse bei normaler Zuladung® um mindestens 0,05 m/s? beschleunigen kdnnen. Diese
Anforderung kann durch Berechnung oder durch Tests (Messung der Beschleunigung) nachgewiesen
werden und gilt fur vorgesehene Hochstgeschwindigkeiten von bis zu 350 km/h.

Anforderungen hinsichtlich des erforderlichen Abschaltens der Antriebsfunktion im Falle einer
Bremsung werden in Abschnitt 4.2.4 dieser

ETV definiert. FSldefiniert

Anforderungen bezliglich der Verfugbarkeit der Antriebsfunktion bei einem Brand im Fahrzeug sind in
Abschnitt 4.2.10.4.4 definiert.

Zuséatzliche Anforderung an Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten
Zugverband mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariber bewertet
werden:

Die mittlere Beschleunigung auf einem ebenen Gleis beim Lastfall ,,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung* betrdgt mindestens:

- 0,40 m/s2 von 0 auf 40 km/h,
- 0,32 m/s2 von 0 auf 120 km/h,
- 0,17 m/s2 von 0 auf 160 km/h.
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9)

10)

Die Erfullung dieser Anforderung kann durch eine reine Berechnung oder anhand von Priifungen
(Beschleunigungsmessung) in Verbindung mit Berechnungen nachgewiesen werden.

Der bei der Auslegung des Antriebssystems angenommene berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss betragt
hdchstens:

- 0,30 beim Anfahren und bei sehr geringen Geschwindigkeiten,
- 0,275 bei 100 km/h,

- 0,19 bei 200 km/h,

- 0,10 bei 300 km/h.

Ein Ausfall einer Einrichtung zur Stromversorgung, der sich auf die Antriebsleistung auswirkt, darf nicht
dazu fiihren, dass die betreffende Einheit mehr als 50 % ihrer Antriebskraft einbft.

4.2.8.2 Energieversorgung
4.2.8.2.1 Allgemeines

1)

2)

Die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen gelten fiir Fahrzeuge und bilden Schnittstellen
mit dem Teilsystem ,,Energie®. Dieser Abschnitt 4.2.8.2 gilt daher fiir elektrische Einheiten.

Die

Vorschriften dieser ETV beriicksichtigen die | TSI ENE CR definiert die folgenden
Kompatibilitét mit den folgenden | Energieversorgungssysteme:
Energieversorgungssystemen:

System AC 25 kV 50 Hz, System AC 15 kV 16,7 Hz, System DC 3 kV und System 1,5 kV. Daher
beziehen sich die nachstehend definierten Anforderungen ausschlieBlich auf diese vier Systeme, und
Verweise auf Normen gelten ebenfalls nur fur diese vier Systeme.

4.2.8.2.2 Betrieb innerhalb des Spannungs- und Frequenzbereichs

1)

3)

Elektrische Einheiten missen innerhalb des Bereichs mindestens eines der in

Abschnitt 4.2.8.2.1 - 2) dieser ETV unter ,,Spannung | Abschnitt 4.2.3 der TSI ENE unter ,,Spannung
und Frequenz® genannten Systeme betrieben werden | und Frequenz® genannten Systeme betrieben
kénnen. Die Werte und Grenzen von Spannung und | werden kénnen.

Frequenz an den Anschlussklemmen des Unterwerks
und am Stromabnehmer missen der Norm EN
50163:2004; Abschnitt 4; erfiHlenentsprechen.

In Fahrkonfiguration muss der Istwert der Leitungsspannung im Fihrerraumstanéd verfigbar sein.

Die Systeme unter ,,Spannung und Frequenz“, fiir die das Fahrzeug ausgelegt ist, miissen in die
technische Dokumentation gemaR Abschnitt 4.2.12.2 dieser

ETV eingetragen werden. e lhges o
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4.2.8.2.3 Nutzbremse mit Ruckfihrung der Energie in die Oberleitung

1)

2)

Elektrische Einheiten, die elektrische Energie im Nutzbremsmodus in die Oberleitung zurtickfiihren,
missen die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 42 genannten Spezifikation erflllen.

Es muss moglich sein, die Verwendung der Nutzbremse zu steuern.

4.2.8.2.4 Maximal zulassige Leistungs- und Stromaufnahme aus der Oberleitung

1)

2)

3)

Elektrische Einheiten mit Leistungen von tber 2 MW (einschliellich der erklarten nicht trennbaren und
vordefinierten Zugverbande) sind mit einer Begrenzung der Leistung oder der Stromabnahme
auszurusten.

Elektrische Einheiten sind mit einer automatischen Regelung des Stroms bei anormalen
Betriebsbedingungen hinsichtlich der Spannung auszuriisten. Diese Regelung muss die Begrenzung des
Stroms auf die ,,maximale Stromaufnahme/Spannung™ gemédB der in Anlage J-1 Ziffer 43 genannten
Spezifikation ermdglichen.

Hinweis: Vorbehaltlich der Zustimmung des Infrastrukturbetreibers ist im Fahrbetrieb in einem
bestimmten Netz oder auf einer bestimmten Strecke ein weniger strenger Grenzwert (unterer Wert des
Koeffizienten ,,a“) zuldssig.

Die hierbei ermittelte maximale Stromaufnahme (Nennstrom) ist in die technische Dokumentation
gemall Abschnitt 4.2.12.2 dieser

ETV einzutragen. FSleinzutragean:

4.2.8.2.5 Maximale Stromaufnahme bei Stillstand flir Gleichstromsysteme

1)

b

Fur Gleichstromsysteme ist die maximale Stromaufnahme bei Stillstand pro Stromabnehmer zu
berechnen und durch Messungen zu verifizieren.

Zur Uberpriifung der Kompatibilitait zwischen | Grenzwerte sind in Abschnitt 4.2.5 der TSI ENE
Einheit und Oberleitung des DC-Systems, geht diese | festgelegt.
ETV davon aus, dass vorbehaltlich von
Sonderféllen:

- die Oberleitung von DC-Systemen fiir 300
A (bei einem 15 kV-Energieversor-
gungssystem) bzw. 200 A (bei einem 3
kV-  Energieversorgungssystem) je
Stromabnehmer bei stehendem Zug aus-
gelegt werden muss,

- die Strombelastbarkeit bei Stillstand
durch die Verwendung einer statischen
Kontaktkraft gemaR der Norm EN
50367:2006,Tabelle 4 in Abschnitt 7.2 zu
erreichen ist und

- bei der Auslegung der Oberleitung die
Temperaturgrenzen gemald der Norm EN
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3)

50119:2009, Abschnitt 5.1.2 zu berlick-
sichtigen sind.

Der gemessene Wert und die Messbedingungen bezogen auf das Material des Fahrdrahts werden in die
in Abschnitt 4.2.12.2 dieser

ETVgenannte technische Dokumentation
eingetragen.

haiscl I .
eingetragen-

4.2.8.2.6 Leistungsfaktor

1)

Die Auslegungsdaten des Zuges bezuglich des Leistungsfaktors (einschlieBlich Mehrfachtraktion unter
Einbeziehung mehrerer Einheiten geméal Abschnitt 2.2 dieser

ETV) ‘ TSh

sind zu berechnen, um die Erfullung der Annahmekriterien der in Anlage J-1 Ziffer 44 genannten
Spezifikation nachzuweisen.

4.2.8.2.7 Storungen des Energiesystems bei Wechselstromsystemen

1)

2)

3)

Eine elektrische Einheit darf keine unzuldssigen Uberspannungen oder andere Phanomene in der
Oberleitung verursachen, die in Abschnitt 10.1 (Oberwellen und dynamische Effekte) der in Anlage J-1
Ziffer 45 genannten Spezifikation beschrieben werden.

Gemalk der Methode in Abschnitt 10.3 der in Anlage J-1 Ziffer 45 genannten Spezifikation ist eine
Kompatibilitatsstudie durchzufihren. Die in Tabelle 5 der genannten Spezifikation beschriebenen
Schritte und die dort beschriebene Hypothese sind vom Antragsteller zu definieren (wobei in Spalte 3
,Betroffene Partei* keine Eingabe vorzunehmen ist). Die Eingaben sind vorzunehmen, wie in Anhang D
der genannten Spezifikation beschrieben. Die Annahmekriterien sind in Abschnitt 10.4 der genannten
Spezifikation festgelegt.

Alle Hypothesen und bericksichtigten Daten fir diese Kompatibilitatsstudie sind in der technischen
Dokumentation einzutragen (siehe Abschnitt 4.2.12.2).

4.2.8.2.8 Fahrzeugseitiges Energiemesssystem

4

2.8.2.8.1  Allgemeines

1)

Das fahrzeugseitige Energiemesssystem (EMS) misst die gesamte elekirische Wirk- und

BlindenergieAufrahme—der—elektrischen—Energie—bzw., die das Triebfahrzeug von der Oberleitung
aufnimmt bzw. (beim Betatigen—der—Nutzbremsen) von-der—elekirischen—Einrheit—in die Oberleitung

zuriickgefiihrte-elektrische-Energie.

Fahrzeuge mit einem Verwendungsgebiet, das einen
oder mehrere Vertragsstaaten umfasst, die das Recht
der Europdischen Union anwenden, mussen
zwingend mit einem EMS-System ausgestattet sein.

Wenn ein EMS-System eingebaut ist, muss es den
Bestimmungen dieser ETV entsprechen.
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)

#)

Das EMS muss mindestens folgende Funktionen umfassen: die Energiemessfunktion (EMF) gemal
Abschnitt  4.2.8.2.8.2 und das  Datenverarbeitungssystem (DHS) gemal  Abschnitt
4.2.8.2.8.3.Fa e i ; iHHen-di ! > jese

ERL TSk

Ein geeignetes Kommunikationssystem Ubermittelt die zusammengefassten Datensétze fiir die
Energieabrechnung (CEBD) an ein streckenseitiges Energiedatenerfassungssystem (Data Collection
System, DCS). Die Schnittstellenprotokolle und das Format des Datenaustauschs zwischen dem EMS
und dem DCS missen den Anforderunqen in Abschnltt 4.2.8.2.8.4 entsprecheanses—l\Aesssystem—kann

Dieses Messsystem ist fuir Abrechnungszwecke geeignet, und die durch das System zur Verfligung
gestellten, in Abschnitt 4.2.8.2.8.3 Absatz 4 festgelegten Datensdtze sind in allen Mitgliedstaaten zur

Abrechnunq zu akzepUerenDe#Embau—wws—hh&eugseﬂrgen—E%#gmmesssys@#m—undﬁemeF

EMS-Nennstrom und -Nennspannung missen auf den Nennstrom und die Nennspannung des
Triebfahrzeugs abgestimmt werden; das System muss auch bei einem Wechsel zwischen
unterschiedlichen Systemen zur Versorgung mit Traktionsstrom ordnungsgemal funktionieren.Bie-in

Die im EMS gespeicherten Daten miissen vor Stromausféllen geschiitzt sein, und das EMS ist vor dem

Zugriff Unbefugter zu schitzen.

Eine fahrzeugseitige Ortsbestimmungsfunktion, die Ortsbestimmungsdaten einer externen Quelle an das
DHS (bermittelt, ist nur in Netzen vorzusehen, die diese Funktion fiir Abrechnungszwecke bendétigen.
In jedem Fall muss eine kompatible Ortsbestimmungsfunktion in das EMS integriert werden kénnen. Ist
eine Ortsbestimmungsfunktion vorhanden, muss sie die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 116
genannten Spezifikation erfillen.

Der Einbau eines EMS, seine fahrzeugseitige Ortsbestimmungsfunktion sowie die Beschreibung der
Bord-Boden-Kommunikation _und  der  messtechnischen  Uberpriifung _ einschlieRlich  der
Genauigkeitsklasse der EMF sind in die in Abschnitt 4.2.12.2 dieser TSI beschriebene technische
Dokumentation einzutragen.

Die in Abschnitt 4.2.12.3 dieser TSI beschriebene Dokumentation zur Instandhaltung muss die
Beschreibung eines regelmaRigen Prifverfahrens enthalten, das die erforderliche Genauigkeit des EMS
wahrend der gesamten Lebensdauer des Systems gewahrleistet.
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1.2.8.2.8.2 Energiemessfunktion (EMF)

L) Die EMF muss die Messung der Spannung und Stromstérke, die Berechnung der Energie und die
Bereitstellung der Energiedaten sicherstellen.

) Fiur die von der EMF erzeugten Energiedaten muss ein Referenzzeitraum von 5 Minuten vorgesehen
sein; jeweils nach dem Ende dieser Referenzzeitrdume wird der Referenzzeitraum mit dem UTC-
Zeitsignal (Universal Time Coordinated) abgestimmt. Dabei ist vom Zeitstempel 00:00:00 auszugehen.
Kirzere Messzeitraume sind zulassig, wenn die Daten fahrzeugseitig auf einen Referenzzeitraum von 5
Minuten aggregiert werden kénnen.

) Hinsichtlich der Genauigkeit muss die EMF bei der Messung der Wirkenergie die Anforderungen der
Abschnitte 4.2.3.1 bis 4.2.3.4 der in Anlage J-1 Ziffer 117 genannten Spezifikation erfillen.

() Jedes Gerat mit mindestens einer Teilfunktion der EMF muss Folgendes anzeigen: messtechnische
Uberprifung und Genauigkeitsklasse entsprechend den Klassenbezeichnungen in den Abschnitten
4.3.3.4,4.3.4.3 und 4.4.4.2 der in Anlage J-1 Ziffer 117 genannten Spezifikation.

5) Die Konformitétsbewertung der Genauigkeit ist in Abschnitt 6.2.3.19a beschrieben.

4.2.8.2.8.3  Datenverabeitungssystem (DHS)

L) Das DHS muss Folgendes sicherstellen: Erstellen zusammengefasster Datensatze zur Abrechnung des
Energieverbrauchs durch Zusammenfihren von Daten der EMF mit Zeitdaten und, soweit erforderlich,
Daten zur geografischen Position und Speichern der Daten zur Ubermittlung ber ein
Kommunikationssystem an ein streckenseitiges Energiedatenerfassungssystem (DCS).

P) Das DHS muss die Daten zusammenstellen, ohne sie zu verdndern, und eine ausreichende
Speicherkapazitat aufweisen, um die zusammengestellten Daten eines kontinuierlichen Betriebs von
mindestens 60 Tagen zu speichern. Der verwendete Referenzzeitraum muss dem der EMF entsprechen.

3) Das DHS muss fahrzeugseitig fur Prif- und Datenwiederherstellungszwecke lokal abgefragt werden
kénnen.
) Das DHS muss zusammengefasste Datensatze zur Energieabrechnung (Compiled Energy Billing Data

Sets, CEBD) erzeugen, indem es die folgenden Daten fiir jeden Referenzzeitraum zusammenfihrt:

- eindeutige EMS-ID der Verbrauchsstelle (Consumption Point Identification, CPID) gemal der
in Anlage J-1 Ziffer 118 genannten Spezifikation;

- die Endzeit jedes Zeitraums im Format Jahr, Monat, Tag, Stunde, Minute und Sekunde;

- Ortsdaten jeweils am Ende eines Zeitraums;

- die verbrauchte/zuriickgefuihrte Wirk- und (qggf.) Blindenergie in jedem Zeitraum, in
Wattstunden (Wirkenergie) und VVar-Stunden (Blindenergie) bzw. in den jeweiligen dezimalen
Vielfachen.

b) Die Konformitétsbewertung fiir die Zusammenfassung und Verarbeitung der vom DHS erzeugten Daten
ist in Abschnitt 6.2.3.19a beschrieben.

1.2.8.2.8.4 Protokolle der Schnittstellen und Format der zwischen dem EMS und dem DCS libertragenen Daten

Fir den Datenaustausch zwischen dem EMS und dem DCS gelten folgende Anforderungen:
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- Die Anwendungsdienste (Dienstebene) des EMS mussen dem Abschnitt 4.3.3.1 der in Anlage
J-1 Ziffer 119 genannten Spezifikation entsprechen.

- Die Zugangsrechte zu diesen Anwendungsdiensten miissen den Anforderungen in Abschnitt
4.3.3.3 der in Anlage J-1 Ziffer 119 genannten Spezifikation entsprechen.

- Die Struktur (Datenebene) dieser Anwendungsdienste muss dem XML-Schema gemaR
Abschnitt 4.3.4 der in Anlage J-1 Ziffer 119 genannten Spezifikation entsprechen.

- Der Meldungsmechanismus (Meldungsebene) zur Unterstiitzung dieser Anwendungsdienste
muss den Methoden und dem XML-Schema geméaR Abschnitt 4.3.5 der in Anlage J-1 Ziffer
119 genannten Spezifikation entsprechen.

- Die Anwendungsprotokolle zur Unterstiitzung des Meldungsmechanismus missen den
Anforderungen in Abschnitt 4.3.6 der in Anlage J-1 Ziffer 119 genannten Spezifikation

entsprechen.

- Das EMS muss mindestens eine der Kommunikationsarchitekturen nutzen, die in Abschnitt
4.3.7 der in Anlage J-1 Ziffer 119 genannten Spezifikation beschrieben sind.

4.2.8.2.9 Anforderungen in Verbindung mit Stromabnehmern
4.2.8.2.9.1 Arbeitsbereich des Stromabnehmers bezogen auf die Hohe
4.2.8.2.9.1.1 Hohe fir das Zusammenwirken mit Fahrdrahten (Fahrzeugebene)

Der Einbau eines Stromabnehmers in eine elektrische Einheit muss den mechanischen Kontakt des
Stromabnehmers am Fahrdraht in mindestens einem der folgenden Héhenbereiche erméglichen:

- 4800 mm und 6500 mm Uber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil GC,

- 4500 mm und 6500 mm Uber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil
GA/GB,

- 5550 mm und 6800 mm uber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil T
(Spurweite 1520 mm),-tnéd

- 5600 mm und 6600 mm Uber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil

FIN1 (Spurweite FIN1 1524 mm) -

- 3920 mm und 5700 mm uber der Schienenoberkante bei elektrischen Einheiten, die fiir den
Betrieb auf dem System mit 1 500 V Gleitstrom gemaR dem Lichtraumprofil IRL ausgelegt
sind (Spurweite 1600 mm).

Hinweis: Die Stromabnahme wird geméaf den Abschnitten 6.1.3.7 und 6.2.3.21 dieser

ETV i

unter Angabe der Hohe der Fahrdrahte fiir Tests gepruft. Die aktuelle Stromabnahme bei niedriger
Geschwindigkeit kann allerdings auch (ber einen Fahrdraht in einer beliebigen oben genannten Hoéhe
erfolgen.

4.2.8.29.1.2 Arbeitsbereich  des  Stromabnehmers  bezogen auf die  Hohe (Ebene  der
Interoperabilitatskomponente)

1) Stromabnehmer haben einen Arbeitsbereich mit einem Umfang von mindestens 2000 mm.
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2)

Die zu prufenden Merkmale missen die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 46 genannten
Spezifikation erfiillen.

4.2.8.2.9.2 Geometrie der Stromabnehmerwippe (Ebene der Interoperabilitdtskomponente)

b

2)

3)

4)

5)

6)

Bei elektrischen Einheiten, die fir den Betrieb auf anderen Spurweiten als 1520 mm oder 1600 mm
ausgelegt sind, muss mindestens einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Stromabnehmer
tber eine Stromabnehmerwippe verfligen, deren Geometrie eine der beiden in den nachstehenden
Abschnitten 4.2.8.2.9.2.1 und 4.2.8.2.9.2.2 genannten Spezifikationen erfillt.

Bei elektrischen Einheiten, die fir den Betrieb auf anderen Spurweiten als 1520 mm ausgelegt sind, muss
mindestens einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Stromabnehmer {ber eine
Stromabnehmerwippe verfligen, deren Geometrie eine der drei in den nachstehenden Abschnitten
4.2.8.9.2.1,4.2.8.9.2.2 und 4.2.8.9.2.3 genannten Spezifikationen erfullt.

Bei elektrischen Einheiten, die ausschliellich fir den Betrieb auf der Spurweite 1600 mm ausgeleqt sind,
muss _mindestens einer der in_eine elektrische Einheit einzubauenden Stromabnehmer ber eine
Stromabnehmerwippe verfigen, deren Geometrie die im nachstehenden Abschnitt 4.2.8.9.2.3a
genannten Spezifikationen erfullt.

Die Art(en) der Geometrie der Stromabnehmerwippe, mit der eine elektrische Einheit ausgestattet ist,
muss in die technische Dokumentation gemal Abschnitt 4.2.12.2 dieser

ETV eingetragen werden. FSleingetragenwerden:

Die Breite der Stromabnehmerwippe darf maximal 0,65 m betragen.

Stromabnehmerwippen mit Schleifstiicken mit eigenen Aufhangungen missen die Anforderungen der in
Anlage J-1 Ziffer 47 genannten Spezifikation erfiillen.

Bei widrigen Bedingungen, z. B. Zusammentreffen von Schwanken des Einzelfahrzeugs und starkem
Wind, ist es zulassig, dass Uber begrenzte Streckenabschnitte der Kontakt zwischen dem Fahrdraht und
der Stromabnehmerwippe im gesamten leitfahigen Bereich aufierhalb der Schleifstiicke liegt.

Im Folgenden werden der leitfahige Bereich und die Mindestl&nge des Stromabnehmers im Rahmen der
Geometrie der Stromabnehmerwippe spezifiziert:

4.2.8.29.2.1 Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1600 mm

1)

Die Geometrie der Stromabnehmerwippe ist gemaf der in Anlage J-1 Ziffer 48 genannten Spezifikation
Zu gestalten.

4.2.8.2.9.2.2 Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1950 mm

1)

2)

Die Geometrie der Stromabnehmerwippe ist gemalR der in Anlage J-1 Ziffer 49 genannten Spezifikation
Zu gestalten.

Fur die Signalhdrner kénnen sowohl isolierte als auch nicht isolierte Materialien verwendet werden.

4.2.8.2.9.2.3 Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 2000/2260 mm

1)

Im Folgenden wird das Profil der Stromabnehmerwippe beschrieben:
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| Abbildung: Konfiguration und Abmessungen der Stromabnehmerwippen

AN

R +300

02-33¢

400 = 442

<«1200=1270

>R 10000

A

2000+2260 |

4.2.8.2.9.3 Geometrie der Stroma

bnehmerwippe Typ 1800 mm

)
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4.2.8.2.9.3a Strombelastbarkeit des Stromabnehmers (Ebene der Interoperabilitdtskomponente)

Stromabnehmer sind fiir den Nennstrom (gemé&R der Definition in Abschnitt 4.2.8.2.4) auszulegen, der

Eine Analyse muss nachweisen, dass der Stromabnehmer den Nennstrom fiihren kann. Im Rahmen dieser

Analyse ist die Erfullung der Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 50 genannten Spezifikation

Y an die elektrische Einheit Gbertragen wird.
2)

nachzuweisen.
3)

Abschnitt 4.2.8.2.5 dieser

ETV) auszulegen.

—heemlenan

Stromabnehmer fir Gleichstromsysteme sind flr die maximale Stromaufnahme bei Stillstand (geméaR
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4.2.8.2.9.4 Schleifstiicke (Ebene der Interoperabilitatskomponente)

1) Schleifstiicke sind die austauschbaren Teile der Stromabnehmerwippe, die in direktem Kontakt mit dem
Fahrdraht stehen.

4,2.8.2.9.4.1 Geometrie der Schleifstlicke

1) Die Geometrie der Schleifstiicke muss so ausgelegt sein, dass die Schleifstiicke an eine der Geometrien
der Stromabnehmerwippe gemaR Abschnitt 4.2.8.2.9.2 angebracht werden kénnen.

4.2.8.2.9.4.2 Schleifstiick-Werkstoff
1) Der fiir die Schleifstiicke verwendete Werkstoff muss mit dem Werkstoff der Fahrdréhte

, der auf den Linien, auf denen die Einheit betrieben | (gemafR Abschnitt 4.2.14 der TSI ENE)
werden soll, installiert ist,

mechanisch und elektrisch vertraglich sein, um eine zuverlassige Stromabnahme und einen GiberméRigen
Abrieb der Fahrdrahtoberflache zu vermeiden und die Abnutzung sowohl der Fahrdréhte als auch der
Schleifstlicke mdglichst gering zu halten.

Die zustdndige Behorde hat sicherzustellen, dass
dem Antragsteller die Information zum Schleifsttick-
Werkstoff zur Verfligung gestellt wird.

2) Zulassig sind sowohl reine Kohle als auch impragnierte Kohle mit Zusatzstoffen.

Bei den Kohle-Schleifstiicken kénnen ausschlieBlich Kupfer oder eine Kupferlegierung als metallischer
Zusatzstoff verwendet werden, und der Metallanteil darf bei Wechselstromleitungen hdchstens 35 Gew.-
% und bei Gleichstromleitungen hdchstens 40 Gew.-% betragen.

Nach Malgabe dieser
ETV Fsi

bewertete Stromabnehmer sind mit Schleifstlicken mit Bestandteilen aus den oben genannten Materialien
auszuristen.

3) Vorbehaltlich der folgenden Einschrankungen kdnnen aufierdem Schleifstiicke aus sonstigen Materialen
oder aus Materialien mit hoheren Prozentanteilen an metallischen Materialien und Schleifstiicke aus
impragnierter Kohle mit Kupferiiberzug verwendet werden (wenn sie

auf den Linien, auf denen die Einheit betrieben
werden soll, zulassig sind):

laut Infrastrukturregister zulassig sind):

—  Die Schleifstiicke werden in anerkannten Normen genannt (ggf. unter Angabe von
Einschrankungen), oder

— die Schleifstiicke wurden einer Gebrauchstauglichkeitsprifung unterzogen (siehe Abschnitt
6.1.3.8).
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4.2.8.2.9.5 Statische Kontaktkraft der Stromabnehmer (Ebene der Interoperabilitdtskomponente)

1)

2)

Die statische Kontaktkraft ist die vertikale Kraft, die von der Stromabnehmerwippe nach oben vertikal
auf den Fahrdraht Ubertragen und vom Hubantrieb bei angehobenem Stromabnehmer und stehendem
Fahrzeug ausgelbt wird.

Die vom Stromabnehmer auf den Fahrdraht wirkende statische Kontaktkraft gemal der vorstehenden
Definition muss mindestens innerhalb der folgenden Bereiche einstellbar sein (je nach
Anwendungsbereich des Stromabnehmers):

— 60 N bis 90 N fur Wechselstromsysteme,
— 90 N bis 120 N fur 3-kV-Gleichstromsysteme und
— 70 N bis 140 N fur 1,5-kV-Gleichstromsysteme=.

4.2.8.2.9.6 Kontaktkraft und dynamisches Verhalten der Stromabnehmer

1)

2)

3)

Die mittlere Kontaktkraft Fr, ist der statistische Mittelwert der Kontaktkraft des Stromabnehmers und
wird aus den statischen und aerodynamischen Komponenten der Kontaktkraft mit einer dynamischen
Korrektur gebildet.

Die Faktoren, die die mittlere Kontaktkraft beeinflussen, sind der Stromabnehmer selbst, seine Position
im Zugverband, seine vertikale Ausdehnung und das Fahrzeug, an dem der Stromabnehmer angebracht
ist.

Fahrzeuge und an Fahrzeugen angebrachte Stromabnehmer sind so ausgelegt, dass sie in einem Bereich
geman

nachfolgender Tabelle eine mittlere Kontaktkraft F, | Abschnitt 4.2.12. der TSI ENE eine mittlere
auf den Fahrdraht austiben, Kontaktkraft Fr, auf den Fahrdraht austiben,
Anforderun v>250 | 250 > v>160 v<160
g [km/h] [km/h] [km/h]

Raum fiir Anhub 25

des Seitenhalters 0

Mittlere Kon- sSiehe nachfolgend

taktkraft Fr Punkte 1) bis 4)

Standardab-

weichung bei

héchster

Streckenge- 0,3 Fm

schwindigkeit

Omax (N)

Prozentualer

Anteil von <0,1 fur

Lichtbdgen bei AC-Systeme

hochster <0,2 . <0,1
<0,2 fiir

Streckenge- DC-Svsteme

schwindigkeit, y

NQ (%)
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(Mindest-
Lichtbogen-
dauer 5 ms)

1) Die mittlere Kontaktkraft Fn ist der
statistische Mittelwert der Kontaktkraft. Fn,
ergibt sich aus dem statischen, dynamischen
und  aerodynamischen  Anteil  der
Kontaktkraft des Stromabnehmers.

2) Die Spannen von Fr sind flr jedes der
Energieversorgungssysteme in Tabelle 6 der
Norm EN 50367:2012 angegeben.

3) Die Oberleitungen missen so ausgelegt
sein, dass sie dem in Tabelle 6 der Norm EN
50367:2012 bestimmten oberen Grenzwert
von Fp, standhalten.

4) Die Kurven gelten fir Geschwindigkeiten
bis zu 320 [km/h]. Fiir Geschwindigkeiten
tber 320 [km/h] sind die in Abschnitt 6.1.3
beschriebenen Verfahren anzuwenden.

So ist der berechnete, simulierte oder gemessene
Fahrdrahtanhub am Seitenhalter im normalen
Betrieb mit einem oder mehreren anliegenden
Stromabnehmern bei einer mittleren Kontaktkraft
Fm und hochster Streckengeschwindigkeit. Wenn
der Anhub des Seitenhalters durch die
Oberleitungsbhauart mechanisch begrenzt ist, so
ist es zuléssig, den erforderlichen Raum auf 1,5
So zu reduzieren (siehe EN 50119:2009,
Abschnitt 5.10.2).

Die maximale Kraft (F max) auf freier Strecke liegt
normalerweise innerhalb des Bereichs F n
zuziiglich drei Standardabweichungen 6 max ;
hohere Werte konnen an bestimmten Stellen
auftreten und sind in EN 50119:2009, Tabelle 4,
Abschnitt  5.2.5.2 angegeben. Bei starren
Bauteilen, wie Streckentrennern in
Oberleitungsanlagen, darf die Kontaktkraft bis
auf maximal 350 N steigen,-

um eine Stromabnahmequalitét ohne unzulassige Lichtbogenbildung sicherzustellen und um Abnutzung
und Ausféalle der Schleifstiicke zu begrenzen. Die Anpassung der Kontaktkraft erfolgt bei der
Durchfuhrung dynamischer Priifungen.

4) Das Ziel der Verifizierung auf Ebene der Interoperabilitditskomponente ist die Validierung des
dynamischen Verhaltens des Stromabnehmers selbst und seiner Fahigkeit, Strom aus einer-mit-der
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5)

6)

mit der TSI konformen

Oberleitung abzunehmen. Das Verfahren zur Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.1.3.7
beschrieben.

Das Ziel der Verifizierung auf Fahrzeugebene (Einbau in ein bestimmtes Fahrzeug) ist die Anpassung
der Kontaktkraft unter Berlicksichtigung der aerodynamischen Auswirkungen des Fahrzeugs und der
Position des Stromabnehmers in der jeweiligen Einheit oder in nicht trennbaren oder vordefinierten
Zugverbanden. Das Verfahren zur Konformitatsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.20 beschrieben.

Der Bereich der ‘ Nach der TSI ENE wurde der Bereich der

mittleren Kontaktkraft F, flr Oberleitungen fir Geschwindigkeiten von mehr als 320 km/h nicht
harmonisiert. Daher kann das dynamische Verhalten des Stromabnehmers anhand dieser

ETV ‘ st

nur fur elektrische Einheiten mit Geschwindigkeiten bis zu 320 km/h bewertet werden.

Fur den Geschwindigkeitsbereich oberhalb von 320 km/h bis zur Héchstgeschwindigkeit (wenn diese
mehr als 320 km/h betragt) kommt das Verfahren fiir innovative Losungen geman

dieser ETV ‘ Artikel 10 sowie Kapitel 6 dieser TSI

zur Anwendung.

4.2.8.2.9.7 Anordnung der Stromabnehmer (Fahrzeugebene)

1)

2)

3)

Es kdnnen mehrere Stromabnehmer gleichzeitig in Kontakt mit den Oberleitungen sein.

Die Anzahl der Stromabnehmer und deren Abstand missen unter Beriicksichtigung der Anforderungen
an die Stromabnahmeleistung gemafll dem vorstehenden Abschnitt 4.2.8.2.9.6 gewahlt werden.

Wenn der Abstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Stromabnehmern der bewerteten Einheit in
nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverbénden kleiner als der in

folgenden Tabellen fur die Oberleitungsauslegung | der—n—Abschnitt 4.2.13 der TSI ENE fur die
verwendete Stromabnehmerabstand ist Oberleitungsauslegung verwendete
Stromabnehmerabstand ist
Fahrgeschwindigkeit AC Mindestabstand
(km/h) (m)

Typ A B C

v >250 200

160 < v < 250 200 85 35

120 <v <160 85 85 35

80<v<120 20 15 15
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v <80 8 8 8
Fahrgeschwindigkeit 3 kV DC Mindestabstand
(km/h) (m)
Typ A B C
v > 250 200
160 < v < 250 200 115 35
120 <v <160 20 20 20
80<v<120 20 15 15
v<80 8 8 8
Fahr- 1,5 kv DC Mindestabstand
geschwindigkeit (m)
(km/h)
Typ A B C
v >250 200 200 35
160 < v < 250 200 85 35
120<v <160 85 35 20
80<v<120 35 20 15
v<280 20 8 8

oder mehr als zwei Stromabnehmer gleichzeitig mit den Oberleitungen in Kontakt sind, muss fir die
Fahrzeuge mittels Prifung nachgewiesen werden, dass flr den Stromabnehmer mit der geringsten
Leistung (der vor diesem Test aufgrund von Simulationen ermittelt wurde) die im obigen
Abschnitt 4.2.8.2.9.6 festgelegte Stromabnahmequalitat erreicht wird.

4) Der fir die Oberleitungsauslegung verwendete (und daher fir den Test verwendete)
Stromabnehmerabstand (entweder A, B oder C wie in

Punkt 3 dieses Abschnitts definiert) Abschnitt 4.2.13 der TSI ENE definiert)

ist in der technischen Dokumentation einzutragen (siehe Abschnitt 4.2.12.2).
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4.2.8.2.9.8 Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken (Fahrzeugebene)

1)

Ziuge mussen so ausgelegt sein, dass sie

von einem Streckenabschnitt mit einem

Energieversorgungssystem und mit einer Phase in den benachbarten Streckenabschnitt

mit einem anderen Energieversorgungssystem oder
einer anderen Phase fahren kdnnen, ohne dass eine
Uberbriickung der System- oder
Phasentrennstrecken notwendig ist.

Fur die Uberprifung der Kompatibilitat zwischen
Einheit und Oberleitung geht diese ETV davon aus,
dass vorbehaltlich von Sonderféllen, die Phasen-
oder Systemtrennstrecken wie folgt beschaffen sind:

Phasentrennstrecken

Allgemeines

Durch die Auslegung der Phasentrennstrecken muss
gewdhrleistet werden, dass Zuge von einem
Abschnitt in einen mit einer anderen Phase
gespeisten Nachbarabschnitt fahren kénnen, ohne
dass beide Phasen verbunden werden. Die
Leistungsaufnahme der Ziige (fur Traktion und
Hilfsbetriebe) muss auf Null abgesenkt werden,
wenn ein Zug in eine Phasentrennstrecke einfahrt. Es
mussen geeignete VVorkehrungen getroffen werden
(mit Ausnahme der kurzen Trennstrecke), damit ein
Zug, der innerhalb einer Phasentrennstrecke zum
Stehen kommt, wieder anfahren kann.

Die Gesamtlange D neutraler Strecken ist in der
Norm EN EN 50367:2012, Abschnitt 4 festgelegt.
Fur die Berechnung von D sind Freirdume gemaR der
Norm EN 50119:2009, Abschnitt 5.1.3 und ein
Anhub S, zu berticksichtigen.

Strecken fur Geschwindigkeiten v > 250 [km/h]

Es kénnen ZwWei Ausfihrungen der
Phasentrennstrecken verwendet werden:

i. eine  Anordnung, in der sich alle
Stromabnehmer  der  langsten  TSI-
konformen Ziige innerhalb der Trennstrecke
befinden. Die L&nge der Trennstrecke muss
mindestens 402 m betragen. Genaue
Anforderungen sind in EN 50367:2012,
Anhang A.1.2, enthalten; oder

ii.  eine kirzere Phasentrennstrecke mit drei
isolierten Uberlappungsabschnitten
(Streckentrennungen), wie in  EN
50367:2012, Anhang A.1.4, dargestellt. Die
Gesamtlange dieser Phasentrennstrecke

(wie in der TSI ENE in den Abschnitten 4.2.15
und 4.2.16 beschrieben) mit einem anderen
Energieversorgungssystem oder einer anderen
Phasefahren  konnen, ohne dass eine
Uberbriickung der System- oder
Phasentrennstrecken notwendig ist.
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betragt weniger als 142 m, einschlieBlich
Sicherheitsabstdnden und Toleranzen.

Strecken fur Geschwindigkeiten v < 250 [km/h]

Die Auslegung der Trennstrecken muss den in der
Norm EN 50367:2012 Anlage A.1 beschriebenen
Ldsungen entsprechen. Wenn eine Alternativiosung
vorgeschlagen wird, muss nachgewiesen werden,
dass diese Alternative mindestens gleichwertig ist.

Systemtrennstrecken

Allgemeines

Die Auslegung von Systemtrennstrecken muss
gewdhrleisten, dass Fahrzeuge von einem
Energieversorgungssystem in ein benachbartes
anderes Energieversorgungssystem fahren kénnen,
ohne dass beide Systeme verbunden werden. Flr das
Befahren von Systemtrennstrecken gibt es zwei
Verfahren:

1) mit gehobenem, am Fahrdraht anliegendem
Stromabnehmer,

2) mit abgesenktem, nicht am Fahrdraht
anliegendem Stromabnehmer.

Die Gesamtlange D neutraler Strecken ist in der
Norm EN 50367:2012, Abschnitt 4 festgelegt. Fur
die Berechnung von D sind Freirdume gemaR der
Norm EN 50119:2009, Abschnitt 5.1.3 und ein
Anhub S zu berticksichtigen.

Gehobene Stromabnehmer

Die Leistungsaufnahme der Zige (fir Traktion und
Hilfsbetriebe und Leerlaufspannung des
Transformators) muss auf Null abgesenkt werden,
wenn ein Zug in eine Systemtrenntrennstrecke
einfahrt.  Wenn die Systemtrennstrecken mit
gehobenen, am Fahrdraht anliegenden
Stromabnehmern befahren werden, gelten flr die
Konstruktion die folgenden Bedingungen:

i Die Geometrie der einzelnen
Oberleitungsabschnitte muss verhindern,
dass Stromabnehmer beide

Energieversorgungssysteme kurzschlie3en
oder Uberbrticken,

ii. im Teilsystem Energie missen
Vorkehrungen getroffen werden, um das
Uberbriicken benachbarter
Energieversorgungssysteme fur den Fall zu
verhindern, dass das Ausldsen der/s
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2)

3)

4)

5)

Leistungsschalter(s) auf den Fahrzeugen
nicht funktioniert,

iii.  die Anderung der Fahrdrahth6he entlang der
gesamten  Trennstrecke  muss  den
Anforderungen in EN  50119:2009,
Abschnitt 5.10.3 entsprechen.

Gesenkte Stromabnehmer

Wenn eine Systemtrennstrecke mit gesenkten
Stromabnehmern befahren wird, muss sie so
ausgefihrt werden, dass im Fall eines unbeabsichtigt
gehobenen  Stromabnehmers die  Uberbriickung
beider Energieversorgungssysteme vermieden wird.

Elektrische Einheiten, die fir mehrere Energieversorgungssysteme ausgelegt sind, mussen beim
Befahren von Systemtrennstrecken automatisch die Spannung des Energieversorgungssystems am
Stromabnehmer erkennen.

Beim Durchfahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken muss der Energieverbrauch der Einheit auf
Null gesenkt werden kdnnen.

Wie-n-AnlageK-beschrieben—ist-eEs ist die Pflicht | Dem Infrastrukturregister sind Informationen zur

der———zustandigen——Behdrde——jedes | zuldssigen Stellung der Stromabnehmer zu
Vertragsstaatesinfrastrukturbetreibers, dem | entnehmen:

Antragsteller die relevanten Informationen zur
Infrastruktur zukommen zu lassen, darunter
Informationen  zur  zuldssigen  Stellung der
Stromabnehmer:

beim Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken abgesenkt oder angehoben (mit zuléssigen
Stromabnehmeranordnungen).

Elektrische Einheiten mit vorgesehenen Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h oder dariber sind mit
einer fahrzeugseitigen Leit- und Steuerungselektronik (Train Control and Monitoring System = TCMS)
auszurusten, die die Informationen tber die Position der jeweiligen Trennstrecke per Funk empfangen
kann. Die anschlieRenden Befehle zur Steuerung des Stromabnehmers und des Hauptleistungsschalters
werden ohne ein Eingreifen des Triebfahrzeugfihrers automatisch wvon der Leit- und
Steuerungselektronik der Einheit ausgelost.

Einheiten, die auf Strecken mit dem ETCS (Europdisches System fiir Zugsteuerung und Zugsicherung)
betrieben werden sollen, sind mit einer fahrzeugseitigen Leit- und Steuerungselektronik auszurdsten, die
die Informationen des ETCS bezuglich der Position der Trennstrecke empfangen kannwie-i

Lpbangd Lo 3-dheser B hesshreben, wie in der TSI ZZS in Anlage A Ziffer 7

beschrieben.

Bei Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von weniger als 250 km/h, brauchen die
anschliefenden Befehle nicht automatisch ausgeldst zu werden. Bei diesen Einheiten missen allerdings
die vom ETCS ubertragenen Informationen uber Trennstrecken im Fahrzeug angezeigt werden, damit
der Triebfahrzeugfihrer entsprechend eingreifen kann.
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4.2.8.2.9.9 Isolation des Stromabnehmers vom Einzelfahrzeug (Fahrzeugebene)

1)

Die Stromabnehmer sind so auf einer elektrischen Einheit zu montieren, dass die isolierte Ableitung des
Stroms von der Stromabnehmerwippe an die Fahrzeugmasse gewdhrleistet ist. Die Isolation muss fir
alle Systemspannungen geeignet sein, fiir die die Einheit ausgelegt ist.

4.2.8.2.9.10 Absenken der Stromabnehmer (Fahrzeugebene)

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Elektrische Einheiten missen so ausgelegt sein, dass die Stromabnehmer in einem Zeitraum
entsprechend den Anforderungen in Abschnitt 4.7 (3 Sekunden) der in Anlage J-1 Ziffer 51 genannten
Spezifikation sowie gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 52 genannten Spezifikation auf den dynamischen
Isolationsabstand abgesenkt werden kénnen, wobei die Absenkung entweder vom Triebfahrzeugfihrer
oder infolge einer Zugsteuerungsfunktion (einschlieBlich Funktionen der Zugsteuerung, Zugsicherung
und Signalgebung) ausgelést wird.

Der Stromabnehmer muss sich in weniger als 10 Sekunden in die eingefahrene Position absenken lassen.

Beim Absenken des Stromabnehmers muss zuvor automatisch der Hauptleistungsschalter gedffnet
werden.

Ist eine elektrische Einheit mit einer Vorrichtung zur automatischen Absenkung ausgestattet, die den
Stromabnehmer bei einem Schaden der Stromabnehmerwippe absenkt, hat diese Vorrichtung zur
automatischen Absenkung die Anforderungen gemaR Abschnitt 4.8 der in Anlage J-1 Ziffer 51
genannten Spezifikation zu erftllen.

Elektrische Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 160 km/h sind mit
einer Vorrichtung zur automatischen Absenkung auszur(sten.

Elektrische Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von mehr als 120 km/h, bei denen
im Betrieb mehrere Stromabnehmer angehoben werden mdissen, sind mit einer Vorrichtung zur
automatischen Absenkung auszuristen.

Sonstige elektrische Einheiten kénnen mit einer Vorrichtung zur automatischen Absenkung ausgerustet
werden.

4.2.8.2.10 Elektrischer Schutz des Zuges

1)

2)

3)

Elektrische Einheiten miissen gegen interne Kurzschlisse (aus dem Innern der Einheit) geschiitzt sein.

Die Position des Hauptleistungsschalters muss so gewdhlt sein, dass die fahrzeugseitigen
Hochspannungsschaltkreise, einschlieflich Hochspannungsverbindungen zwischen Einzelfahrzeugen,
geschutzt sind. Der Stromabnehmer, der Hauptleistungsschalter und die Hochspannungsverbindung
zwischen diesen miissen sich am gleichen Einzelfahrzeug befinden.

Elektrische Einheiten miissen gegen kurze Uberspannungen, zeitweilige Uberspannungen und maximale
Fehlstréme geschiitzt sein. Um diese Anforderung erfullen zu kénnen, muss der elektrische Schutz der
Einheit gem&R den Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 53 genannten Spezifikation ausgelegt sein.

4.2.8.3 Verbrennungs- und andere thermische Antriebssysteme

1)

Verbrennungsmotoren missen die EU-Gesetzgebung zu Abgasen (Zusammensetzung, Grenzwerte)
einhalten.
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4.2.8.4 Schutz gegen elektrische Gefahren

1)

4.2.9

1)

1)

Fahrzeuge und ihre unter Spannung stehenden Komponenten sind so auszulegen, dass ein direkter oder
indirekter Kontakt mit Zugpersonal und Fahrgasten sowohl im normalen Betrieb als auch bei
Ausristungsfehlern vermieden wird. Zur Einhaltung dieser Anforderung sind die VVorkehrungen geman
der in Anlage J-1 Ziffer 54 genannten Spezifikation anzuwenden.

Fuhrerraumstand und Schnittstelle Triebfahrzeugfuhrer-Maschine

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fir Einheiten mit Flihrerraumstand.

1.2.9.1 Fuhrerraumstand

4.29.1.1 Allgemeines

Der Fuhrerraumstand ist so auszulegen, dass der Betrieb durch einen einzigen Triebfahrzeugfiihrer
moglich ist.

Der im Fuhrerraumstand maximal zulassige Gerduschpegel ist in der

ETV Larm spezifiziert. TShLarm-spezifiziert:

4.29.1.2 Ein- und Ausstieg

4.2.9.1.2.1 Ein- und Ausstieg unter Betriebsbedingungen

1)

B)

+)

5)

Der Fihrerraumstand muss von beiden Seiten des Zuges zugénglich sein, und zwar von einem
Bodenniveau, das 200 mm unterhalb der Schienenoberkante liegt.

Dieser Zugang kann entweder direkt von auf3en tber eine AufRentiir am Flhrerraumstand oder durch den
Bereich an-der-Rickseite-deshinter dem Fihrerraumstands erfolgen. Im letztgenannten Fall gelten die
Anforderungen dieses Abschnitts fiir Zugange von auBen zum Fihrerraumstand auf beiden Seiten des
Fahrzeugs.

Die Vorrichtungen fir den Ein- und Ausstieg des Zugpersonals am—Fitrerstandzum bzw. aus dem
Fiuhrerraum, z. B. Trittstufen, Handlaufe oder Griffe zum Offnen, miissen aufgrund ihrer Abmessungen
(Erreichbarkeit, Breite, Abstand, Form) sicher und einfach zu handhaben sein. Fir die entsprechende
Bewertung sind anerkannte Normen zugrunde zu legen. Die Vorrichtungen sind unter Beruicksichtigung
ergonomischer Kriterien in Verbindung mit deren Benutzung auszulegen. Die Trittstufen diirfen keine
scharfen Kanten haben, die fiir die Schuhe des Zugpersonals ein Hindernis darstellen.

Fahrzeuge mit Aullengdngen als FuhrerraumzugangBegleitstegen-an-der-Aulenseite- sind zum Schutz

des Triebfahrzeugfihrers beim Einstieg in den Flhrerraumstand mit Handlaufen und FuBleisten
auszustatten.

Die AuRentiren des Fuhrerraumsstands missen so 6ffnen, dass sie auch in gedffnetem Zustand bei
stehendem Fahrzeug im vorgesehenen Bezugsprofil bleiben (siehe in dieser

ETV i

Abschnitt 4.2.3.1).
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b

7)

B)

)

10)

1)

B)

Die AuBRentiren des Fihrerraumsstands missen Uber eine lichte Breite/Hohe von mindestens
1675 x 500 mm bei Zugénglichkeit tber Trittstufen oder mindestens 1750 x 500 mm bei Zugénglichkeit
von der Bodenebene verfligen.

Innentdren, durch die das Zugpersonal den Fuhrerraumstand betritt, missen Uber eine lichte Breite/Hthe
von mindestens 1700 x 430 mm verfiigen.

Wenn die Turen senkrecht zum Fahrzeug stehen, darf der Freiraum um die Tlren des Fihrerraumsstands
(AuRentdren und Innentiiren) entsprechend dem Lichtraum des Fahrzeugs im oberen Teil reduziert sein
(Winkel oben auf der Aulenseite). Diese Reduzierung ist in jedem Fall auf die Beschrankung durch den
Lichtraum im oberen Teil begrenzt und darf nicht dazu fihren, dass derAbstand-vendie Breite des
Freiraums bei der Oberkante der Tlr weniger als 280 mm betragt.

Der Fihrerraumstand und sein Zugang sind so auszulegen, dass das Zugpersonal den Zugang unbefugter
Personen zum (besetzten oder nicht besetzten) Flhrerraumstand verhindern kann. Dabei muss
gewahrleistet sein, dass im Fuhrerraumstand befindliche Personen den Fiihrerraumstand ohne Werkzeug
oder Schlissel verlassen kénnen.

Der Zugang zum Fihrerraumstand muss ohne fahrzeugseitig verfiugbare Energieversorgung moglich
sein. Die Aulenturen des Fuhrerraumsstands diirfen sich nicht unbeabsichtigt 6ffnen.

1.2.9.1.2.2 Notausstieg im Fihrerraumstand

In einer Notsituation miissen die Bergung-Evakuierung des Zugpersonals aus dem Fihrerraumstane und
der Zugang zum Innenraum des Flhrerraumsstands durch den Rettungsdienst auf beiden Seiten des
Fuhrerraumsstands durch eine der folgenden Notausstiegséffnungen maglich sein: die Auf3entiiren des
Fuhrerraumsstands (Zugang gemal dem vorstehenden Abschnitt 4.2.9.1.2.1 unmittelbar—direki von

auBen), Seitenfenster oder Notluken-eder-die-seittichentenster-bzw—die-Notausstiegstuken.

In allen Fallen muss der Freikichtraum (die freier BereichFlache) der Notausstiegséffnungen mindestens
2000 cm2 bei einer Innenabmessung von mindestens 400 mm betragen, damit eingeschlossene Personen
tiber diese Offnungen befreit werden kénnen.

Endfiihrerraumestande missen Uber mindestens einen Ausstieg-Ausgang zum Innenbereich verfligen.
Dieser Awsstieg—Ausgang ermoglicht den Zugang zu einem mindestens 2 m langen Bereich mit
mindestens den in Abschnitt 4.2.9.1.2.1 in den Absétzen {7) und {8) genannten AbstandenFreiraumen.
Dieser Bereich (einschlie}lich des Bodens) muss frei von Hindernissen sein, die den-Ausstiegdie Flucht
des Triebfahrzeugfuhrers erschweren konnten. Der Bereich muss sich #m-innerhalb des Fahrzeug
befinden und kann ein innerer Bereich oder ein nach aufien getdffneter Bereich sein.

4.2.9.1.3 AuRere Sichtverhaltnisse

4.29.1.3.1 Sicht nach vorn

b

Der Fihrerraumstand muss so konstruiert sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer unter den in Anlage F
genannten Bedingungen von seiner sitzenden Fahrposition aus eine klare und uneingeschrénkte
Sichtlinie hat, um die ortsfesten Signale links und rechts des Gleises zu sehen, wenn sich der Zug auf
einem geraden Gleis oder in Kurven mit einem Bogenhalbmesser von mindestens 300 m fahrtbefindet.
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2)

Diese Anforderung muss auch in der stehenden Fahrposition unter den in Anlage F genannten
Bedingungen in Lokomotiven und Steuerwagen erfullt sein, wenn diese Wagen von einem
Triebfahrzeugfiihrer auch im Stehen gesteuert werden sollen.

Fur Lokomotiven mit einem Mittelfihrerraum sowie fur Gleisbaumaschinen ist dieBie vorstehende

Anforderung bezuqllch der nledrlqen Slqnale+st auch erfullt, wenn der Trlebfahrzeugfuhrer be+

Fuhrerraumst&nd zwischen verschledenen Posmonen Wechseln kann um niedrige Slgnale zu erkennen
Die Anforderung muss nicht bei sitzender Fahrposition erftllt werden.

4.2.9.1.3.2 Sicht nach hinten und seitliche Sicht

1)

Der Fihrerraum mussstand-wire- so gestaltet sein, dass der Triebfahrzeugfihrer bei stehendem Fahrzeug
auf beiden Seiten des Zugs nach hinten schauen kann. Diese Anforderung muss durch eine der folgenden
Vorrichtungen erfallt werden: 6ffnende Seitenfenster eder—bzw. eine Klappe an jeder Seite des
Fuhrerraumsstands, Aullenspiegel und-oder ein Kamerasystem.

Wenn die Anforderung geméal dem vorstehenden Absatz {1) durch ein zu 6ffnendes Seitenfenster bzw.
eine zu offnende Klappe erfullt werden soll, muss die Offnung groB genug sein, dass der
Triebfahrzeugfihrer seinen Kopf durch die Offnung stecken kann. Bei Lokomotiven und Steuerwagen,
die flir den Einsatz in einer Zusammenstellung mit einer Lokomotive vorgesehen sind, muss die gewéhlte
Ausgestaltung dem Triebfahrzeugfihrer gleichzeitig auch das Betétigen der Notbremse ermdglichen.

4.2.9.1.4 Innengestaltung

1)

)

+)

)

Die Innengestaltung des Fuhrerraumstands muss die anthropometrischen Abmessungen des
Triebfahrzeugfiihrers gemaR Anlage E beriicksichtigen.

Die Bewegungsfreiheit des Personals im Fuhrerraumstane darf nicht durch Hindernisse eingeschrankt
sein.

Der FuBboden des Flihrerraumsstands, der dem Arbeitsbereich des Triebfahrzeugfihrers entspricht, darf
(mit Ausnahme des Einstiegsbereichs des Fuhrerraumsstands und der Ful’stutze) keine Stufen aufweisen.

Die Innengestaltung von Lokomotiven und von Steuerwagen, wM/enn diese Steuerwagen von einem
Triebfahrzeugfilhrer auch im Stehen gesteuert werden sollen, muss die—nnengestaltung—ven

Lokemetiven-und-Steuerwagen-sowohl eine sitzende als auch eine stehende Fahrposition ermdglichen.

Der Flhrerraumstand muss mit mindestens einem Fihrersitz (siehe Abschnitt 4.2.9.1.5) und zusatzlich
mit einem Sitz ausgestattet sein, der nicht als Fahrposition gilt und von einem Mitglied des Zugpersonals

belegt-genutzt werden kann.

4.29.15 Fuhrersitz

1)

Anforderungen auf Komponentenebene:

Der Fuhrersitz muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer in sitzender Position alle normalen
Fahrfunktionen ausflihren kann, wobei die anthropometrischen Abmessungen des Triebfahrzeugfihrers
gemall Anlage E zu berticksichtigen sind. Der Sitz muss eine aus physiologischer Sicht korrekte Haltung
des Triebfahrzeugfihrers ermdglichen.
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2) Der Triebfahrzeugfiihrer muss die Maoglichkeit haben, die Sitzposition anzupassen, um die
Referenzposition der Augen fiir die Sicht nach aulRen geméaR Abschnitt 4.2.9.1.3.1 einnehmen zu kénnen.
3) Bezlglich der Auslegung des Sitzes und der Verwendung durch den Triebfahrzeugfihrer sind Aspekte
der Ergonomie und des Arbeitsschutzes zu beriicksichtigen.
Anforderungen an den Einbau in den Fuhrerraumstané:

) Der Einbau des Sitzes in den Fihrerraumstand muss mithilfe der am Sitz befindlichen Einstellfunktionen
(auf Komponentenebene) die Erfiillung der Anforderungen an die Sicht nach auflen gemaR dem
vorstehenden Abschnitt 4.2.9.1.3.1 ermdglichen. Aspekte der Ergonomie und des Arbeitsschutzes sowie
die Nutzung des Sitzes durch den Fahrer dirfen dadurch nicht beeintréchtigt werden.

5) Der Sitz darf in einer Notsituation kein Hindernis fur den Fluchtweg des Triebfahrzeugfuhrers darstellen.
h) Der Einbau des Fihrersitzes in Lokomotiven und Steuerwagen, wenn diese Steuerwagen durch den

1)

3)

4)

1)

Triebfahrzeugfihrer auch im Stehen zu bedienen sein sollen, muss die-eine MEinstellungsmdglichkeit
elner-Anpassung-derart-vorsehen, sodass der frele Raum geschaffen werden kann der fur d|e stehende
Fahrposition erforderlich istw 3
aueh-im-Stehen-zu-fihren.

4.2.9.1.6 Fuhrertischakrput — Ergonomie

Der Fuhrertisch as-Fahepult-sowie seine Bedienelementeungsausristung-und-die-Steverelemente sind so

anzuordnen, dass der Triebfahrzeugfihrer in seiner am haufigsten genutzten Fahrposition eine normale
Haltung beibehalten kann, ohne dass seine Bewegungsfreiheit eingeschréankt wird. Dabei sind die
anthropometrischen Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers wie in Anlage E beschrieben zu
beriicksichtigen.

Damit auf den Flhrertisch Papier-Dokumente gelegtder-Oberflache-des-Fahrpults Dokumente-ausgelegt

werden konnen, die wéhrend der Fahrt erforderlich sind, muss vor dem Fihrersitz ein Lesebereich mit
mindestens 30 cm Breite und 21 cm Hohe verfligbar sein.

Bedienungs- und Steuerelemente sind so eindeutig zu kennzeichnen, dass der Triebfahrzeugfihrer sie
erkennen kann.

Wenn die Traktions- und/oder Bremskraft durch einen Hebel (kombinierter Hebel oder getrennte Hebel)
gesteuert wird, muss dieser so ausgelegt sein, dass der Hebel zur Erhohung der ,, Traktionskraft* nach
vorne geschoben und zur Erhéhung der ,,Bremskraft* nach hinten in Richtung des Triebfahrzeugfiihrers
gezogen wird.

Wenn der Hebel Uber eine Stellposition fiir eine Notbremsung verfiigt, muss diese Stellposition eindeutig

von den anderen Stellp03|t|onen des Hebels abqeqrenzt sein (z B. durch eine Rastunq) Wenn-der-Hebel

4.2.9.1.7 Klimasteuerung und Luftqualitat

Die Luft im Fihrerraumstard muss so erneuert werden, dass die CO,-Konzentration den in Abschnitt
4.2.5.8 dieser
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ETV definierten Kenzentrationen-\Werten entspricht.  FShdefinierten-Kenzentrationen-entspricht:

In der SitzArbeitsposition des—Kopfes—und—der—Sehultern—des Triebfahrzeugfihrers (wie in
Abschnitt 4.2.9.1.3 definiert) dirfen die vom Liftungssystem verursachten Luftstrome an Kopf und

Schultern den Grenzwert fur die Luftgeschwindigkeit nicht Uberschreiten, der fur einen Arbeitsplatz als
angemessen anerkannt ist.

4.2.9.1.8 Innenbeleuchtung

1)

3)

4)

1)

1)

Die allgemeine Beleuchtung im Fihrerraumstand muss in allen normalen Betriebsmodi des Fahrzeugs
(einschlieBlich des Modus ,,Abgeschaltet*) durch entsprechende-Befehle-desden Triebfahrzeugfiihrers
ein- und ausgeschaltet werden konnengesteuert—werden. Die Beleuchtungsstirke auf dem Fahrpult
Fuhrertisch muss mehr als 75 Ix betragen; bei Bau—und-tnstandhaltungsfahrzeugenGleisbaumaschinen

muss die Beleuchtungsstérke mehr als 60 Ix betragen.

Auf-Befehl-desFir den Triebfahrzeugfiihrers muss eine unabhéngige Beleuchtung im Lesebereich des
Fahrpults-Fuhrertischs verflgbar sein, deren Beleuchtungsstérke auf tiber 150 Ix eingestellt werden kann.

Eine unabhéngige Instrumentenbeleuchtung ist vorzusehen; die Instrumentenbeleuchtung muss
einstellbar sein.

Um gefahrliche Verwechslungen mit Betriebssignalen aulerhalb des Fahrzeugs zu vermeiden, sind im
Fuhrerraumstand griine Lichter oder eine griine Beleuchtung nicht zuldssig, ausgenommen

Signalsysteme in Fuhrerraumenstanden, deren | bestehende Signalsysteme der Klasse B in
Auslegung  vor Inkrafttreten  dieser ETV | Flhrerrdumenstanden (gemal Definition in der
stattgefunden hat. TSI ZZS).

4.2.9.2 StirnWindsehutzscheibe

1.2.9.2.1 Mechanische MerkmaleEigenschaften:

Die Abmessungen, die Position, die Formgebung und die Oberflachengestaltung der Fenster (auch fiir
Instandhaltungszwecke) dirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach aufien (gemafR Abschnitt
4.2.9.1.3.1) nicht behindern und mussen die Fahrtatigkeit unterstiitzen.

Die Windschutzseheiben-Stirnscheiben des Flhrerraumstands missen einem Einschlag von Projektilen
gemall Abschnitt 4.2.7 der in Anlage J-1 Ziffer 55 genannten Spezifikation standhalten sowie tber einen
Splltterschutz gemal Abschnitt 4.2. 9 der genannten Spezifikation verfigensewie-Absplitterungen-gemasl

1.2.9.2.2 Optische MerkmaleEigenschaften

Die optische Qualitat der Windsehutzseheiben-Stirnscheiben des Fihrerraumsstands muss so gestaltet
sein, dass die Sichtbarkeit von Zeichen (Form und Farbe) unter allen Betriebsbedingungen
(beispielsweise bei Beheizung der Scheibe zur Vermeidung des Beschlagens oder der Vereisung der
Scheibe) nicht verandert wird.

Der Winkel zwischen Primar- und Sekundarbild dem-Hauptsichtfeld-und-dem-sekundaren-Sichtfeld-bei
eingebauter Scheibe darf die Grenzwerte gemall Abschnitt 4.2.2. der in Anlage J-1 Ziffer 56 genannten

Spezifikation nicht tberschreiten.
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3) Zulassige optische Verzerrungen der Sicht miissen im Einklang mit Abschnitt 4.2.3 der in Anlage J-1
Ziffer 56 genannten Spezifikation stehen.

4) Im Zusammenhang mit Tribungen sind die Anforderungen gemafR Abschnitt 4.2.4 der in Anlage J-1
Ziffer 56 genannten Spezifikation maRgebheheinzuhalten.

b) Im Zusammenhang mit der Lichttransmissiondurehiassigkeit sind die Anforderungen gemaR Abschnitt
4.2.5 der in Anlage J-1 Ziffer 56 genannten Spezifikation mafgeblicheinzuhalten.

b) Fur denFarbwertdie Farborte sind die Anforderungen gemar Abschnitt 4.2.6 der in Anlage J-1 Ziffer 56
genannten Spezifikation mafgeblich.

4.2.9.2.3 Ausristung

h) Die Stirn\Windsehutzscheibe muss Uber Enteisungs- und Antibeschlagvorrichtungen sowie Uber externe
Reinigungsvorrichtungen verfiigen, die vom Triebfahrzeugfihrer gesteuert werden.

2) Anordnung, Art und Qualitat dieser Vorrichtungen missen sicherstellen, dass der Triebfahrzeugfihrer
unter den meisten Wetter- und Betriebsbedingungen eine klare Sicht nach auRen behélt und diirfen die
Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach auflen nicht behindern.

3) Vorrichtungen zum Schutz vor Sonneneinstrahlung miissen vorhanden sein. Sie diirfen die Sicht des
Triebfahrzeugfiihrers auf externe Zeichen, Signale und andere visuelle Informationen nicht behindern,
wenn diese Schutzvorrichtungen nicht genutzt werden.

4.2.9.3 Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine

.2.9.3.1 Wachsamkeitskontrolle Uber denkentrelfunktion-tiber-die-Aktivitdt-des Triebfahrzeugfiihrers

) Der Fihrerraumstand ist mit einer Vorrichtung auszustatten, mit der die Aktivitdit des
Triebfahrzeugfiihrers Gberwacht und der Zug automatisch angehalten werden kann, wenn eine fehlende
Aktivitat des Triebfahrzeugfiihrers erkannt wird. Mit dieser fahrzeugseitigen technischen Vorrichtung
kann das Eisenbahnunternehmen die Anforderung

., den Zug anzuhalten, wenn der Triebfahrzeugfihrer | des Abschnitts 4.2.2.9 der TSI OPE erfillen.
nicht innerhalb einer bestimmten Zeit X (wie unten

definiert) reagiert, erfullen.gemaR-Anlage-K-erfillen

2) Spezifikationen fur die Vorrichtungen zur Uberwachung der Aktivitat (und zur Erkennung einer
fehlenden Aktivitat) des Triebfahrzeugfihrers:

Die Aktivitdt des Triebfahrzeugfihrers ist zu iberwachen, sofern sich der Zug in Fahrkonfiguration im
Zustand ,Fahren“ befindet. (Kriterium fiir die Bewegungserkennung ist eine niedrige
Geschwindigkeitsschwelle.) Diese Uberwachung hat (ber die Kontrolle der Aktivitit des
Triebfahrzeugfuhrers in Bezug auf anerkannte Schnittstellen zwischen dem Triebfahrzeugfihrer und
dem Fahrzeug wie z. B. bestimmte Vorrichtungen (Pedal, Druckkndpfe, Sensoren usw.) und/oder
anerkannte Schnittstellen zwischen dem Triebfahrzeugfiihrer und der Leit- und Steuerungselektronik zu
erfolgen.

Wird an den anerkannten Schnittstellen zwischen Triebfahrzeugfiihrer und Fahrzeug wéhrend eines
Zeitraums von X Sekunden keine Aktivitdt beobachtet, wird eine fehlende Aktivitdt des
Triebfahrzeugfihrers festgestellt.
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3)

4)

3)

Das System muss (in der Werkstatt im Rahmen der Instandhaltung) eine Anpassung der Zeit X innerhalb
einer Spanne von 5 bis 60 Sekunden ermdglichen.

Wird die gleiche Aktivitét fortlaufend Uber einen Zeitraum von mehr als maximal 60 Sekunden ohne
weitere Aktivitdten an einer anerkannten Schnittstelle zwischen Triebfahrzeugfihrer und Fahrzeug
beobachtet, stellt das System ebenfalls eine fehlende Aktivitéat des Triebfahrzeugfihrers fest.

Vor dem Feststellen einer fehlenden Aktivitdt des Triebfahrzeugfihrers erfolgt eine entsprechende
Warnung an den Triebfahrzeugflhrer, damit dieser reagieren und das System zuriicksetzen kann.

]?em System soll die Information ,Fehlende Aktivitit des Triebfahrzeugfiihrers erkannt” zur
Ubermittlung an andere Systeme (z. B. das Funksystem) zur Verfugung stehen.

Zusatzliche Anforderung:

Die Funktion zur Erkennung einer fehlenden Aktivitdit des Triebfahrzeugfiihrers ist einer
Zuverl&ssigkeitsuntersuchung zu unterziehen, in der Fehlermodi der betreffenden Komponenten ebenso
zu beriicksichtigen sind wie Redundanzen, die eingesetzte Software, regelmaRige Prufungen und
sonstige Vorschriften. Die geschétzte Ausfallquote der Funktion (d. h. die Wahrscheinlichkeit, dass eine
fehlende Aktivitat des Triebfahrzeugfiihrers im oben beschriebenen Sinne nicht erkannt wird) ist in der
in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation anzugeben.

Spezifikationen zur Anzeige von Aktivitaten auf Zugebene, wenn eine fehlende Aktivitat des
Triebfahrzeugfihrers erkannt wird:

Bei fehlender Aktivitét des Triebfahrzeugfuhrers in einem Zug, der sich in Fahrkonfiguration im Zustand
,Fahren* befindet (Kriterium fiir die Bewegungserkennung ist eine niedrige Geschwindigkeitsschwelle),

muss eine volle-Betriebs—oderNotbremsung\/oll- oder eine Schnellbremsung erfolgen.

Bei einer volenBetriebsbremsung\Vollbremsung muss die tatsachliche Anwendunrg—Durchfiihrung

automatisch gestewert—(berwacht werdensein. Falls die voHeBetriebsbremsung\ollbremsung nicht
angewendet-durchgefihrt wird, muss anschlielend eine SchnellNetbremsung erfolgen.

Hinweis:

—  Die in diesem Abschnitt beschriebene Funktion kann durch das Teilsystem ,,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung® erfiillt werden.
—  Die Zeit X ist vom Eisenbahnunternehmen festzulegen und zu begriinden (Anwendung der

Betriebsvorschriften und gemeinsamer
Sicherheitsmethoden (CSM)

TSI OPE und gemeinsamer Sicherheitsmethoden
(CSM)

und Berucksichtigung des entsprechenden Verhaltenskodex oder Konformitétsnachweises;
auflerhalb des Geltungsbereichs dieser

ETV). ‘ TSH-.

-~ Als UbergangsmaBnahme ist auch die Einrichtung eines Systems mit einer festen Zeit X (ohne
Einstellmdglichkeit) zuléssig, wenn die Zeit X im Bereich 5—60s liegt und wenn das
Eisenbahnunternehmen die Verwendung dieser festen Zeit begrinden kann (wie oben
beschrieben).
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— Die Vertragsstaaten kdnnen den in ihrem
Hoheitsgebiet tatigen
Eisenbahnunternehmen vorschreiben, in
ihren Fahrzeugen die Zeit X auf einen
bestimmten Hochstwert zu begrenzen,,
wenn dies zur Aufrechterhaltung ihres
Sicherheitsniveaus erforderlich ist.

4.29.3.2 Geschwindigkeitsanzeige

1

Die Mitgliedstaaten kénnen den in ihrem

Hoheitsgebiet tatigen
Eisenbahnunternehmen vorschreiben, in
ihren Fahrzeugen die Zeit X auf einen
bestimmten Hochstwert zu begrenzen,
wenn sie nachweisen konnen, dass dies
fur die  Wahrung des nationalen
Sicherheitsniveaus erforderlich ist. In
allen  Ubrigen  Fallen darf den
Eisenbahnunternehmen, die eine langere
Zeit Z (innerhalb des spezifizierten
Bereichs) verwenden, der Zugang zum
Netz nicht verwehrt werden.

Diese Funktion und die entsprechende Konformitatsbewertung sind

Teil der Spezifikationen des Signalsystems in
Fuhrerraumenstanden und missen den fur das Netz
geltenden  Vorschriften  entsprechen. Die
Ubereinstimmung mit der TSI ZZS bedingt die
Konformitatsannahme mit allen Anforderungen an
die Geschwindigkeitsanzeige auf allen Netzen, es sei
denn, eine nationale technische Anforderung gemaf
Artikel 12 APTU enthélt abweichende Angaben.

.2.9.3.3 Fihrerraumstandsanzeigegerat und Bildschirme

)

in der TSI ZZS spezifiziert.

Funktionale Anforderungen hinsichtlich der Informationen und Befehle, die im Fihrerraumstand zur
Verfligung stehen, werden zusammen mit anderen Anforderungen, die fiir die jeweilige Funktion gelten,
im Abschnitt mit der Beschreibung der Funktion genannt. Dies gilt auch fiir Informationen und Befehle,
die Uber Anzeigegerate und Bildschirme bereitgestellt werden.

ERTMS-Informationen und -Befehle, einschlieRlich der Uiber ein Anzeigegerét bereitgestellten Befehle,

sind

Teil der Spezifikationen des Signalsystems in
Fuhrerraumensténden und missen den fiir das Netz
geltenden Vorschriften entsprechen. Die
Ubereinstimmung mit der TSI ZZS bedingt die
Konformitatsannahme mit allen Anforderungen an
die Fuhrerraumstandsanzeigegerate und Bildschirme
auf allen Netzen, es sei denn, eine nationale
technische Anforderung gemald Artikel 12 APTU
enthalten abweichende Angaben.

in der TSI ZZS spezifiziert.
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2)

Fur Funktionen im Anwendungsbereich dieser
ETV Tsi

sind die Informationen oder Befehle, die vom Triebfahrzeugfihrer fur die Steuerung und Kontrolle des
Zuges verwendet und tUber Anzeigegeréte und Bildschirme bereitgestellt werden, so auszulegen, dass der
Triebfahrzeugfiihrer diese in angemessener Weise verwenden und entsprechend reagieren kann.

4.2.9.3.4 Bedienelemente und Anzeigen

1)

2)

)

4)

3)

1)

b

Funktionale Anforderungen werden zusammen mit anderen jeweils flr eine bestimmte Funktion
geltenden Anforderungen in dem Abschnitt mit der Beschreibung der betreffenden Funktion genannt.

Anzeigeleuchten sind so auszulegen, dass sie unter naturlicher oder kiinstlicher Beleuchtung,
einschlielich indirekter Beleuchtungzufalligen Fremdlichts, korrekt gelesen werden kdnnen.

Madgliche Spiegelungen beleuchteter Anzeigen und Tasten in den Fenstern des Flhrerraumsstands dirfen
die Sichtlinie des Triebfahrzeugfihrers in seiner normalen Arbeitsposition nicht beeintréchtigen.

Um gefahrliche Verwechslungen mit Betriebssignalen auflerhalb des Fahrzeugs zu vermeiden, sind im
Fuhrerraumstand griine Lichter oder eine griine Beleuchtung nicht zulassig, ausgenommen

Signalsysteme in Fuhrerrdumenstanden, deren | bestehende Signalsysteme der Klasse B in
Auslegung  vor  Inkrafttreten  dieser ETV | Flhrerrdumenstanden (gemal Definition in der
stattgefunden hat. TSI ZZS).

Der Pegel akustischer Informationen flr den Triebfahrzeugfihrer, die durch fahrzeugseitige Ausriistung
im Fihrerraumstand erzeugt werden, muss mindestens 6 dB (A) Uber dem empfangenen—mittleren
Gerauschpegel im Fuhrerraumstand liegen. (Dieser als Bezugswert angenommene Gerauschpegel wird
unter den in der

ETV Larm spezifizierten Bedingungen gemessen.) | FSH-drmspezifiziertenBedingungen-gemessen-)

4.2.9.3.5 Kennzeichnung

Im Fihrerraumstand mussen die folgenden Informationen ersichtlich sein:
—  die Hochstgeschwindigkeit (Vmax),
—  die Identifikationsnummer des Fahrzeugs (Triebfahrzeugnummer),
—  Aufbewahrungsorte tragbarer Ausriistung (z. B. Gerét fur die Selbstrettung, Signale) und

—  Notausstiege.

Fur die Kennzeichnung von Bedienelementen und Anzeigen im Fihrerraumstand sird—mussen
harmonisierte Piktogramme zu verwenden.
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4.2.9.3.6 Funkfernsteuerung durch Personal bei Rangiervorgangenkunkgestederte—Fernbedienung—bet
Ranaicrarbei

1) Wenn zur Steuerung der Einheit bei Rangiervorgdngen ven—auRen—flir einen Mitarbeiter eine
Funkfernsteuerungsbedienungsfunktion verfligbar ist, muss diese so ausgelegt sein, dass die betreffende
Person die Zugbewegung sicher steuern kann und Fehler vermieden werden.

) Es wird angenommen, dass dieses—Mitghed—des—Personalsder Mitarbeiter, deras die
Fernfernsteuerungsbedientngsfunktion veraendeteinsetzt, wahrend der Benutzung der Fernbedienungen
Funkfernsteuerung die Bewegungen des Zugs beobachten kann.

B) Die Auslegung der FunkfernsteuerungsfunktionFernbedienungstunktion, einschlieflich  der
Sicherheitsaspekte, ist nach anerkannten Standards zu bewerten.

4.2.9.4 Fahrzeugseitige Werkzeuge und tragbare Ausriistung

Im Fihrerraumstand oder in der Ndhe des Fuhrerraumsstands muss ein Platz sein, um die folgende
Ausristung fur Notsituationen aufzubewahren:

—  eine Handlampe mit rotem und weiem Licht,
— Ausristung zum KurzschlieBen von Gleisstromkreisen,

—  Hemmschuhe, wenn die Leistung der Feststelloremse je nach Gleisgefélle nicht ausreicht
(siche Abschnitt 4.2.4.5.5 ,,Feststellbremse*),

—  ein Feuerldscher (im Fuhrerraumstand unterzubringen; siehe auch Abschnitt 4.2.10.3.1) und

—  auf besetztenbei-bemannten Triebfahrzeugen von Guterziigen: ein Selbstrettungsgeréat

fur den Fahrer und weitere an Bord | geméaR der TSI SRT (siehe Abschnitt 4.7.1 der
befindliche Personen, das die | TSI SRT).

Anforderungen der Norm EN 402:2003

und/oder EN 403:2004 erfullt.

4.2.9.5 Aufbewahrungsmoglichkeit fir personliche Gegenstéande des Personals

ﬁ) Jeder Fiihrerraumstand istmuss mit folgenden Vorrichtungen ausgezustatteta sein:
—  zwei Haken fir Kleidung oder eine Nische mit einer Kleiderstange und

—  einem freien Raum zur Aufbewahrung eines Koffers oder einer Tasche mit den Abmessungen
300 mm x 400 mm x 400 mm.

4.29.6 Fahrdatenschreiber

1) Das Eisenbahnverkehrsunternehmen muss | Die Liste der zu erfassenden Informationen ist in
mindestens folgende Daten aufzeichnen: der TSI OPE definiert.
- gefahrliches Uberfahren eines

Haltesignals ohne Genehmigung;
- Betatigung der Notfallbremse;
- Fahrtgeschwindigkeit des Zuges;
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- jegliche lsolierung oder Ubersteuerung
der zugseitigen Steurungs-
(Signalgebungs-) Systeme;

- Betétigung der akustischen
Warnvorrichtung (Signalhorn);

—  Betitigung der Tursteuerung (Offnung,
Schlielung);

—  zugseitige  HeiBlauferortungen, falls
vorhanden;

| - Identitifikation des Fuihrerraumsstandes,
fiir den die Daten aufgezeichnet werden,
zur Kontrolle.

2) Die Einheit ist mit einer Vorrichtung zur Erfassung dieser Informationen auszuristen, die folgende
Anforderungen erfiillt:

- die Funktionsanforderungen gemafR den Abschnitten 4.2.1, 4.2.2, 4.2.3 und 4.2.4 der
Spezifikation gemal Anlage J-1 Ziffer 57 mussen eingehalten werden;

- dieas Aufzeichnungsleistunoverhalten gemal—muss Abschnitt 4.3.1.2.2 Klasse R1 der
Spezifikation gemal Anlage J-1 Ziffer 57 erfullen;

- die Integritat (Konsistenz, Richtigkeit) der aufgezeichneten und ausgelesenen Daten
mussgemal Abschnitt 4.3.1.4 der Spezifikation gemaR Anlage J-1 Ziffer 57 erfullen;

- die Datenintegritdt muss gemaR Abschnitt 4.3.1.5 der Spezifikation gemaR Anlage J-1
Ziffer 57 gesichert sein;

— das Schutzniveau, das auf das geschiitzten Speichermediums anzuwenden ist, muss ,,A* sein,

entsprechend Abschnitt 4.3.1.7 der Spezifikation geméaR Anlage J-1 Ziffer 57das-Sehutznivead

1.2.10 Brandschutzicherheit und FluchtwegeEvakuierung

4.2.10.1 Allgemeines und Kategorisierung

1) Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

2) Die Fahrzeuge mussen so konzipiert sein, dass Fahrgaste und Personal bei einem Brand im Fahrzeug

geschiitzt sind und eine wirksame Evakuierung und Rettung in Notsituationen mgglich sind. Bei Einhal-
tung der Anforderungen dieser

ETV gilt diese VVorgabe als erfiillt. e letidiose forsnbo ool

3) Die bauartspezifische Brandschutzkategorie der Einheit gemal? Abschnitt 4.1.4 dieser

ETV Fst

wird in der in dieser
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ETV in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen | FSl—in—~Absehnitt—4-2.12—besechriebenen
Dokumentation eingetragen. technischen Dokumentation eingetragen.

4.2.10.2 Malnahmen zur Brandverhiitung

4.2.10.2.1 Werkstoffanforderungen

D
|

2)

3)

Bei der Auswahl von Werkstoffen und Komponenten sind jeweils die fir das Brandverhalten
maBgeblichen Merkmale (Entflammbarkeit, AbgastribungRauchdichte, Toxizitdt usw.) zu
beriicksichtigen.

Die zur Konstruktion der Fahrzeuge zu verwendenden Werkstoffe missen den Anforderungen der in
Anlage J-1 Ziffer 58 genannten und im Folgenden zusammengefassten Spezifikation fir die
,Betriebskategorien® entsprechen:

— ,Betriebskategorie =~ 2“:  fiir Personenwagen der Kategorie A  (einschlieBlich
Reisezuglokomotiven);

— ,Betriebskategorie  3“:  fiir Personenwagen der Kategorie BA  (einschliel3lich
Reisezuglokomotiven);

— ,,Betriebskategorie 2 fiir Giiterzuglokomotiven und Einheiten mit eigenem Antrieb zur
Beforderung sonstiger Zuladungen (Post, Fracht usw.);

— ,Betriebskategorie 1 fir Bau-—und—tnstandhaltungsfahrzeugeGleisbaumaschinen mit

Anforderungen, die sich auf die fiir das Personal zugénglichen Bereiche beschranken, wenn die
Einheit betriebsbereit konfiguriert wurde (siehe in dieser

ETV Abschnitt 2.3). TSHAbschnitt 2.3).

Um gleichbleibende Produktmerkmale und einen einheitlichen Herstellungsprozess zu gewahrleisten,
mussen folgende Anforderungen erfillt sein:

— Das unmittelbar nach der Prifung des jeweiligen Werkstoffs ausgestellte Zertifikat zum
Nachweis der Konformitat eines Werkstoffs mit einer Norm ist alle funf Jahre zu erneuern.

— Wenn sich weder die Produktmerkmale oder die Herstellungsprozesse noch die Anforderungen
(gemanR der

ETV) FSh

gedndert haben, braucht der betreffende Werkstoff nicht neu geprift zu werden. In diesem Fall
braucht nur das Ausstellungsdatum des Zertifikats gedndert zu werden.

4.2.10.2.2 Spezielle MalRnahmen fir entflammbare Flissigkeiten

1)

2)

Schienenfahrzeuge sind mit Moglichkeiten zur Anwendung von Malinahmen auszustatten, die das
Ausbrechen und die Ausbreitung eines Brandes aufgrund der Freisetzung von entflammbaren
Flussigkeiten oder Gasen aus Lecks verhindern.

Entflammbare  Flissigkeiten, die als Kuhlmittel bei Hochspannungseinrichtungen von
Guterzuglokomotiven eingesetzt werden, missen die Anforderung R14 der in Anlage J-1 Ziffer 59
genannten Spezifikation erfullen.
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4.2.10.2.3 Heillaufer-Ortungsanlagen

Die mal3geblichen Anforderungen werden in dieser

ETV in Abschnitt 4.2.3.3.2 erlautert. FSHin-Abschnitt4.2.3-3-2-erldutert:

4.2.10.3 MalRnahmen zur Branderkennung/-bekampfung

4.2.10.3.1 Tragbare Feuerloscher

1)

2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beforderung von Fahrgésten und/oder Personal ausgelegt
sind.

Die Einheit ist in den Bereichen fir die Fahrgéste und/oder fiir das Personal mit geeigneten tragbaren
Feuerldschern in geeigneter Anzahl auszustatten.

Feuerldscher mit Wasser und Zusatzstoffen werden zur Brandbekdmpfung in Fahrzeugen als angemessen
betrachtet.

4.2.10.3.2 Brandmeldeeinrichtungen

1)

2)

3)

Die Ausrustungen und Bereiche in Fahrzeugen, bei denen grundsatzlich ein Brandrisiko besteht, sind mit
einem System auszuriisten, das Brande bereits in einem friihen Stadium erkennt.

Nach der Erkennung eines Brandes muss der Triebfahrzeugfihrer unterrichtet werden; auflerdem sind
geeignete automatische MalRnahmen zu veranlassen, um die anschlieBende Gefahrdung der Fahrgéste
und des Personals auf ein Minimum zu reduzieren.

Bei Schlafabteilen muss im betreffenden Bereich nach Erkennung eines Brandes ein akustischer und
visueller Alarm ausgeldst werden. Das akustische Signal muss hinreichend sein, um die Fahrgaste
aufzuwecken. Das optische Signal muss gut zu sehen sein und darf nicht verdeckt sein.

4.2.10.3.3 Automatisches Brandbekampfungssystem fiir Diesel-Gltertriebfahrzeuge

1)
2)

Dieser Abschnitt gilt fiir dieselgetriebene Guterzug-Lokomotiven und Triebfahrzeuge.

Diese Einheiten sind mit einem automatischen System auszurtisten, das einen Brand des Dieselkraftstoffs
erkennt, alle betroffenen Ausrustungsteile abschaltet und die Kraftstoffzufuhr unterbricht.

4.2.10.3.4 Systeme zur Einddmmung und zur Bekdmpfung von Bréanden in Personenwagen

1)
2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit Personenwagen der Kategorie B.

Die Einheit ist mit geeigneten Vorrichtungen zur Begrenzung der Ausbreitung von Wérme und Branden
sowie von Brandgasen im Zug auszuristen.

Die Konformitat mit dieser Anforderung wird nach der Prifung der folgenden Anforderungen als
gegeben betrachtet:

—  Die Einheit ist mit Trennwéanden (ber den gesamten Querschnitt innerhalb der Fahrgast-
/Personalbereiche des jeweiligen Fahrzeugs ausgefihrt; der Abstand betragt hchstens 30 m.
Damit werden die Anforderungen an den Brandwiderstand (mindestens 15 Minuten)
uberschritten (wobei angenommen wird, dass der Brand auf beiden Seiten dieser Trennwand
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4)

3)

entstehen kann); alternativ konnen die Einheiten auch mit anderen Systemen zur Einddmmung
und Beké&mpfung von Brénden (Fire Containment and Control Systems, FCCS) ausgerdstet
werden.

— Die Einheit ist mit Brandschutzsperren auszuristen, die die Anforderungen an den
Brandwiderstand und die Warmeisolation fiir eine Dauer von mindestens 15 Minuten in den
folgenden Bereichen erfullt (soweit fur die betreffende Einheit von Bedeutung):

—  zwischen dem Fihrerraumstand und dem Abteil hinter dem Flhrerraumstand (wenn der
Brand im hinteren Abteil beginnt);

— zwischen dem Verbrennungsmotor und angrenzenden Fahrgast-/Personalbereichen
(wenn der Brand im Verbrennungsmotor beginnt);

— zwischen Abteilen mit Stromversorgungsleitung und/oder Einrichtungen des
Fahrstromkreises und einem angrenzenden Fahrgast-/Personalbereich (wenn der Brand in
der Stromversorgungsleitung und/oder in einer Einrichtung des Fahrstromkreises
beginnt).

— Der entsprechende Test ist unter Berlcksichtigung der Anforderungen der in Anlage J-1
Ziffer 60 genannten Spezifikation durchzufihren.

Wenn anstelle der Trennwande Uber den gesamten Querschnitt innerhalb der Fahrgast-/Personalbereiche
andere FCCS verwendet werden, missen folgende Anforderungen erfullt werden:

—  Die Systeme miussen in jedem Einzelfahrzeug der Einheit eingerichtet werden, das zur
Befdrderung von Personen und/oder Personal ausgelegt ist,

—  Die Systeme miissen fur mindestens 15 Minuten nach Ausbruch des Brandes gewéhrleisten,
dass sich Feuer und Rauch in geféhrlichen Konzentrationen nicht tber eine L&nge von mehr
als 30 m innerhalb der Fahrgast-/Personalbereiche einer Einheit ausbreiten.

Die Bewertung dieses Parameters ist ein offener Punkt.

Wenn andere FCCS eingesetzt werden und von der Zuverlassigkeit und der Verfigbarkeit von Systemen,
Komponenten oder Funktionen abh&ngen, missen sie einer Zuverldssigkeitsuntersuchung unter
Berlcksichtigung der Fehlermodi der Komponenten und unter Einbeziehung von Redundanzen,
Software, regelméaBigen Priifungen und sonstigen Vorschriften unterzogen werden. Die geschatzte
Fehlerquote der Funktion (keine Kontrolle tiber die Ausbreitung von Wéarme und Brandgasen) ist in der
in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation einzutragen.

Auf der Grundlage dieser Studie werden die Betriebs- und Wartungsbedingungen des FCCS definiert
und in der in den Abschnitten 4.2.12.3 und 4.2.12.4 genannten Dokumentation zur Instandhaltung und
in den in diesen Abschnitten genannten betrieblichen Unterlagen beschrieben.

4.2.10.3.5 Systeme zur Einddmmung und Bekdmpfung von Branden in Giterzug-Lokomotiven und

1)
2)

3)

Triebfahrzeugen
Dieser Abschnitt gilt fiir Glterzuglokomotiven und Triebfahrzeuge fiir den Guterverkehr.

Diese Einheiten mussen mit einer Brandschutzsperre zum Schutz des Triebfahrzeugfiihrers ausgefiihrt
sein.

Diese Brandschutzsperren mussen die Anforderungen an den Brandwiderstand und Warmeisolation tber
eine Dauer von mindestens 15 Minuten erflllen. Sie sind einer Priifung geméaR den Anforderungen der
in Anlage J-1 Ziffer 61 genannten Spezifikation zu unterziehen.
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4.2.10.4 Evakuierungsanforderungen

4.2.10.4.1 Notbeleuchtungssystem

1)

2)

3)

4)

)

6)

Um in Notfédllen in den Fahrzeugen Schutz und Sicherheit zu bieten, sind die Ziige mit einem
Notbeleuchtungssystem auszurlisten. Das System bietet eine angemessene Ausleuchtung der Fahrgast-
/Personalbereiche gemé&R den folgenden Anforderungen:

Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder darliber: angemessene
Ausleuchtung tber einen Zeitraum von drei Stunden nach Ausfall der Haupt-Energieversorgung;

Einheiten mit einer vorgesehenen Hdéchstgeschwindigkeit von weniger als 250 km/h: angemessene
Ausleuchtung uber einen Zeitraum von 90 Minuten nach Ausfall der Haupt-Energieversorgung;

Beleuchtungsstarke auf Bodenhdhe mindestens 5 Ix;

die Beleuchtungsstarken in bestimmten Bereichen sowie Methoden zur Konformitatsbewertung sind der
in Anlage J-1 Ziffer 62 genannten Spezifikation zu entnehmen;

bei einem Brand erzeugt das Notbeleuchtungssystem tber eine Dauer von mindestens 20 Minuten noch
mindestens 50 % der Notbeleuchtung der Fahrzeuge, die nicht von dem Brand betroffen sind. Die
Erfillung dieser Anforderung kann durch eine zufriedenstellende Ausfallanalyse nachgewiesen werden.

4.2.10.4.2 Rauchschutz

1)

2)

3)

4)

3)

Dieser Abschnitt gilt fur alle Einheiten. Bei einem Brand ist die Ausbreitung von Rauch in Fahrgast-
und/oder Personalbereichen auf ein Minimum zu begrenzen; dazu sind die folgenden Anforderungen zu
erfillen:

Damit kein Rauch von aullen in die Einheit eindringt, muss die Mdglichkeit bestehen, samtliche
Vorrichtungen oder Offnungen zur Frischluftzufuhr abzustellen bzw. zu verschlieRen.

Die Erfiillung dieser Anforderung wird fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge™ fiir die einzelnen Einheiten
nachgewiesen.

Damit sich kein Rauch innerhalb eines Fahrzeugs ausbreiten kann, muss es mdglich sein, die Beluftung
und die Umluftschaltung auf Fahrzeugebene auszuschalten; diese Anforderung ist erfillt, wenn die
Beluftung ausgeschaltet werden kann.

Diese Aktionen kdnnen manuell vom Zugpersonal oder durch Fernbedienung ausgeltst werden; die
Ausldsung kann wahlweise im Zug oder im jeweiligen Fahrzeug erfolgen.

Bei Einheiten, die fur den Betrieb auf Strecken mit dem streckenseitigen ETCS (Européisches System
flr Zugsteuerung und Zugsicherung)

i el toniiber; i it~ | (einschlieBlich der in Anhan_gAZiffer?der TSI
mitVerweis-auf-Anhangd-2-Zitfer 3-dieser ERNY | ZZS beschriebenen Ubertragung von

Informationen iiber ,,Luftdichtheit™)

ausgerustet sind, muss diese fahrzeugseitige Steuerung der Einheit Informationen des ETCS bezuglich
der Luftdichtheit empfangen kénnen.
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4.2.10.4.3 Fahrgastalarm und Kommunikationsmittel

Die maligeblichen Anforderungen werden in dieser

ETV in den Abschnitten 4.2.5.2, 4.2.5.3 und 4.2.5.4 | FSI—in—den—Abschnitten 42524253 —und
erlautert. 4254 erlautert:

4.2.10.4.4 Fahrfahigkeit

1)

2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fur Personenfahrzeuge der Kategorien A und B (einschlieBlich
Reisezuglokomotiven).

Die Einheit ist so auszulegen, dass die Fahrfahigkeit des Zugs bei einem Brand die Mdglichkeit bietet,
einen geeigneten Ort zur Brandbekampfung zu erreichen.

Die Konformitat mit dieser Anforderung ist durch die Anwendung der in Anlage J-1 Ziffer 63 genannten
Spezifikation nachzuweisen, nach der die von einem Brand des Typs 2 betroffenen Systemfunktionen
folgende Anforderungen erfillen mussen:

- Bremsen von Fahrzeugen der Brandschutzkategorie A: Diese Funktion ist Gber einen Zeitraum
von 4 Minuten zu bewerten.

- Bremsen und Antrieb von Fahrzeugen der Brandschutzkategorie B: Diese Funktionen sind
iber eine Dauer von 15 Minuten bei einer Geschwindigkeit von mindestens 80 km/h zu
bewerten.

4.2.10.5 Anforderungen an die Evakuierung

4.2.10.5.1 Notausstiege fir Fahrgaste

1)

2)

4)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beférderung von Fahrgésten ausgelegt sind.
Begriffsbestimmungen und Erklarungen

Notausstieg: zugseitige Vorkehrung, mit deren Hilfe Personen im Innern des Zuges den Zug in einer
Notsituation verlassen kénnen. Eine AuBentir flir Fahrgaste gilt als spezifische Art von Notausstieg.
Eine AuRentir fur Fahrgéste gilt als spezifische Art von Notausstieg.

DurchgangswegFluchtweqg: Weg, auf dem der Zug von unterschiedlichen Seiten betreten und verlassen
werden kann und auf dem sich die Fahrgdste und das Personal im Zug bewegen kdnnen; die Innentiiren
auf dem Burehgangswegkluchtweg, die im freiziigigen Fahrbetrieb von den Fahrgdsten genutzt werden
sollen und die bei einem Ausfall der Energieversorgung gedffnet werden kénnen, diirfen die Bewegung
von Fahrgésten und Personal nicht behindern.

Fahrgastbereich: Bereich, zu dem Fahrgéste ohne besondere Befugnis Zutritt haben.

Abteil: Fahrgast- oder Personalbereich, der nicht als Burehgangsweg-Fluchtweg flr Fahrgéaste bzw.
Personal verwendet werden kann.

Anforderungen
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b

7)

8)
9)
10)
11)

12)

4.2.11

Auf Dbeiden Seiten der Einheit sind auf den DBurchgangswegen—Fluchtwegen Notausstiege in
hinreichender Anzahl vorzusehen; die Notausstiege sind zu kennzeichnen. Sie missen zugénglich und
hinreichend groR sein, damit Menschen durch die Ausstiege ins Freie gelangen kénnen.

Ein Notausstieg muss von Fahrgasten im Innern des Zuges getdffnet werden kénnen.

Alle Aufentiiren fiir Fahrgéste missen mit Notdffnungsvorrichtungen ausgestattet sein, sodass diese
AuRentlren als Notausstiege genutzt werden kénnen (siehe Abschnitt 4.2.5.5.9).

Jedes Einzelfahrzeug, das fiir die Aufhahme von bis zu 40 Fahrgésten ausgelegt ist, muss Uber mindestens
zwei Notausstiege verfligen.

Jedes Einzelfahrzeug, das fur die Aufnahme von mehr als 40 Fahrgésten ausgelegt ist, muss uber
mindestens drei Notausstiege verfligen.

Jedes Einzelfahrzeug, das zur Beférderung von Fahrgésten ausgelegt ist, muss auf jeder Fahrzeugseite
Uber mindestens einen Notausstieg verfugen.

Die Anzahl der Tiren und ihre Abmessungen sollen innerhalb von drei Minuten die vollstandige
Evakuierung der Fahrgaste ohne ihr jeweiliges Gepédck ermdglichen. Es kann die Mdglichkeit
beriicksichtigt werden, dass andere Fahrgéste oder das Personal Fahrgasten mit eingeschrankter Mobilitét
helfen und dass Rollstuhlfahrer ohne ihren Rollstuhl evakuiert werden.

Der Nachweis der Erfiillung dieser Anforderung erfolgt durch einen physikakischen Test bei normalen
Betriebsbedingungen.

4.2.10.5.2 Notausstiege im Fihrerraumstand

Die maBgeblichen Anforderungen werden in dieser
ETV in Abschnitt 4.2.9.1.2.2 erl&utert. e d 2 0 D D ap At

Wartung

4.2.11.1 Allgemeines

1)

2)

Wartungen und kleine Reparaturen zur Gewéhrleistung des sicheren Betriebs zwischen
InstandhaltungsmaBnahmen missen sich auch ausfiuhren lassen, wenn der Zug nicht an seinem
gewohnlichen Standort fiir Wartungsarbeiten abgestellt wird.

Dieser Teil beschreibt Anforderungen zu VVorkehrungen in Zusammenhang mit der Wartung von Ziigen
wéahrend des Betriebs oder wenn der Zug in einem Netz abgestellt wurde. Die meisten dieser
Anforderungen sollen sicherstellen, dass Fahrzeuge ber die Ausriistung verfugen, die fur die Einhaltung
der Bestimmungen in den anderen Abschnitten dieser

ETV Fst
und der

Netze, auf denen sie betrieben werden sollen, | TSI INFS erforderlich sind.
erforderlich sind.
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3)

Die Ziige mussen auch ohne Zugpersonal abgestellt bleiben kdnnen, und Beleuchtung, Klimaanlage,
Kihlkammern usw. miissen tber die Fahrleitungsmasten oder tber eine Hilfsenergieversorgung weiter
versorgt werden.

4.2.11.2 AuBenreinigung der Ziige

.2.11.2.1 Reinigung der StirnWindsehutzscheibe des Fuhrerraumsstands

)
)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die mit einem Fihrerraumstand ausgestattet sind.

Die StirnWindsehutzscheiben von Fuhrerraumenstanden missen von auflen gereinigt werden kénnen,
ohne dass Bauteile oder Abdeckungen entfernt werden miissen.

4.2.11.2.2 Aulenreinigung mittels einer Zugwaschanlage

)

2)

Dieser Abschnitt gilt fur Einheiten mit Antriebseinrichtungen, bei es denen beabsichtigt ist, mit einer

Zugwaschanlage von aullen gereinigt zu werdendie-mit-einerZugwaschanlage-von-aullen-zu-reinigen
sind.

Es muss mdglich sein, die Geschwindigkeit von Zlgen, die fir die AuRenreinigung mit einer
Zugwaschanlage ausgelegt sind, auf ebenem Gleis auf einen Wert zwischen 2 km/h und 5 km/h zu
stabilisieren. Diese Anforderung soll die Kompatibilitat mit Zugwaschanlagen gewéhrleisten.

4.2.11.3 Anschlisse flr Toilettenentsorgungsanlagen

Dieser Abschnitt gilt fir Einheiten mit geschlossenen Retentionstoiletten—Toilettensystemen (mit
Leitungswasser oder mit aufbereitetem Wasser), die in ausreichend hdufigen Intervallen regelmaRig in
daflr vorgesehenen Sammelstellen entleert werden missen.

Die folgenden Anschlisse der Einheit an die Toilettenentsorgungsanlage missen die nachstehenden
Anforderungen erfiillen:

- 3"-Entleerungsduse (innerer Teil): siehe Anlage G-1.

- fakultativ zu verwendender Spiilanschluss des Toilettentanks (innerer Teil): siehe Anlage G-
1.

4.2.11.4 Wasserbefillungsanlagen

1)

2)

Dieser Abschnitt gilt fur Einheiten mit Wasserh&hnen, auf die die Bestimmungen des Abschnitts 4.2.5.1
dieser

ETV anwendbar sind. FSlanwendbarsind:

Das Wasser, mit dem der Zug versorgt wird, muss | Wie in Abschnitt 4.2.13.3 der TSI INF
bis zur Fullschnittstelle des Fahrzeugs im | spezifiziert, muss das Wasser, mit dem der Zug
interoperablen Netz Trinkwasser gemal der | versorgt wird, bis zur Fdllschnittstelle des
Richtlinie 98/83/EG—oder—gemalR—denr in den | Fahrzeugs im interoperablen Netz Trinkwasser
jeweiligen Vertragsstaaten geltenden Vorschriften | gemal der Richtlinie 98/83/EG sein.

sein.

Die fahrzeugseitige Aufbewahrungsausriistung darf nicht zu Gesundheitsrisiken fur Personen fiihren, die
Uber die Risiken der Aufbewahrung von Wasser geméf den vorstehenden Bestimmungen hinausgehen.
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Diese Anforderung gilt bei erfolgreicher Bewertung der Werkstoffe und der Qualitat der Rohre und
Versiegelungen als erfiillt. Die Werkstoffe missen fir den Transport und die Aufbewahrung von Wasser
flr den menschlichen Gebrauch-\Verzehr geeignet sein.

4.2.11.5 Schnittstelle fir Wasserbefillung

1)

2)

Dieser Abschnitt gilt fir Einheiten mit einem Wassertank, aus dem den Bestimmungen des Abschnitts
4.2.5.1 dieser

ETV unterliegende Sanitarsysteme mit Wasser | FSunterliegende—Sanitarsysteme—mit\Masser
versorgt werden. versergtwerden:

Der Fullanschluss der Wassertanks muss die Anforderungen gemél Abbildung 1 der in Anlage J-1
Ziffer 64 genannten Spezifikation erfullen.

4.2.11.6 Besondere Anforderungen fiir das Abstellen der Ziige

1)

2)

3)

3)

Dieser Abschnitt gilt flr Einheiten, die auch nach dem Abstellen noch mit Energie versorgt werden
sollen.

Die Einheit muss mit mindestens einem der im Folgenden genannten externen
Energieversorgungssysteme kompatibel und (gegebenenfalls) mit der entsprechenden Schnittstelle fur
den elektrischen Anschluss an diese externe Energieversorgung (d. h. mit einem Stecker) ausgefuihrt sein:

mit einer Fahrleitung zur Energieversorgung (siche Abschnitt 4.2.8.2.9 ,, Anforderungen in Verbindung
mit Stromabnehmern®),

mit einer mit einer einpoligen Energieversorgungsleitung (AC 1 kV, AC/DC 1,5 kV, DC 3 kV) gemaR
der in Anlaqu 1 Ziffer 111 genannten Spezifikation Energieversorgungsleitung der Baurethe ;L1552

mit einer lokalen externen Hilfsenergieversorgung mit einer Spannung von 400 V, die an eine
Schutzkontaktsteckdose (,,3 Phasen + Erde®) gemél der in Anlage J-1 Ziffer 65 genannten Spezifikation
angeschlossen werden kann.

4.2.11.7 Betankungsanlagen

1)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die mit einer Betankungsanlage ausgestattet sind.

Mit Dieselkraftstoff gemaR Anhang-H-der-Richtlinie 2009/30/EG*

den in den jeweiligen Vertragsstaaten geltenden | Anhang 1l der Richtlinie 2009/30/EG *® des

Vorschriftenedergemal—aquivalentenorsehriften | Europdischen Parlaments und des Rates
der Vertragsstaaten

AP0 ep EE D000 C 00 1D

15 ABI. L 140 vom 5.6.2009, S. 88-113.
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3)

4)

betriebene Ziige sind auf beiden Seiten des Fahrzeugs mit Betankungsstutzen auszuriisten, die maximal
1500 mm Uber Schienenoberkante liegen; sie mussen rund sein und einen Mindestdurchmesser von
70 mm haben.

Bei mit sonstigem Dieselkraftstoff zu betankenden Ziigen sind der Tankstutzen und der Kraftstofftank
so auszufiihren, dass ein versehentliches Betanken mit einem falschen Kraftstoff ausgeschlossen ist.

Die Art des Betankungsstutzens ist in die technische Dokumentation einzutragen.

4.2.11.8 Innenreinigung der Ziige — Energieversorgung

1)

4.2.12

1)

In Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber ist ein
Anschluss fir eine Stromversorgung mit 3-000 VA bei 230 V (50 Hz) vorzusehen. Die Anschliisse sind
so anzuordnen, dass kein zu reinigendest Teil der Einheit mehr als 12 m von einer der Steckdosen entfernt
ist.

Dokumentation fir Betrieb und Instandhaltung

Die in diesem Abschnitt 4.2.12 angegebenen Anforderungen gelten fiir alle Einheiten.

4.2.12.1 Allgemeines

1)

Dieser Abschnitt 4.2.12 der
ETV Fsi
beschreibt die Dokumentation, die die

ETV GEN-C in Abschnitt 2! vorschreibt: Richtlinie (EU) 2016/7972008/57EG in Anhang
1V} Abschnitt 2.4 Buchstabe a (sog. ,,Technisches
Dossier*) vorschreibt:

,technische  Merkmale  der  Auslegung
einschlieBlich  der mit der Ausfiihrung
Ubereinstimmenden Gesamt- und Teilplane,
Plane der elektrischen und hydraulischen
Einrichtungen, Plane der Steuerstromkreise,
Beschreibung der Datenverarbeitungs- und

Automatiksysteme, Betriebs- und
Wartungsanleitungen usw. flr das betreffende
Teilsystem “.

Diese Dokumentation ist Bestandteil des technischen Dossiers; sie wird von dems

BewertungssteHePriforgan benannten-SteHeAntragsteller

verfasst und muss der

ETV-Priferklarung beiliegen. EC-Priverldanine-beiliczen:

16 Techniches Dossier— Allgemeine Vorschriften, ETV GEN-C vom 1. Dezember 2017 .-ARPTU{A-94-01C/1.2011)
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Sie wird vom
Halter Antragsteller

wahrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems aufbewahrt.

B)

Halter Antragsteller oder eine  vom Antragsteller

bevollméchtigte Stelle (z. B. ein Halter)

stellt der fur die Instandhaltung zustédndigen Stelle den Teil dieser Dokumentation, der fiir die Verwaltung
der Instandhaltungsunterlagen gemaR

Artikel 14 Absatz 3 Buchstabe b der Richtlinie
(EU) 2016/798 des Europaischen Parlaments und
des Rates!’

notwendig ist, unverziglich nach ihrer Beauftragung mit der Instandhaltung der Einheit zur Verfligung.

) Die angeforderte—Dokumentation enthalt auch eine Liste der sicherheitskritischen Komponenten.
Sicherheitskritische Komponenten sind Komponenten, bei denen eine einzige Stdrung unmittelbar mit
der realistischen Gefahr eines schweren Unfalls gemalrichtetsich-nach-den-in-dieser

ER\/genannten—EckwertenArtikel 2 Buchstabe z) | Artikel 3 Absatz 12 der Richtlinie (EU) 2017/798
ATMEF einhergeht. einhergeht. FShgenannten-Eckwerten:

theDer Inhalt dieser Dokumentation wird in den folgenden Abschnitten beschrieben.

4.2.12.2 Allgemeine Dokumentation

Die Dokumentation, die das Fahrzeug beschreibt, muss folgende Bestandteile bzw. Angaben umfassen:

)]) Hgemeine-PlaneUbersichtszeichnungen;

2) Plane der elektrischen, pneumatischen und hydraulischen Einrichtungen sowie Pléne der
Steuerstromkreise, die zur Erlduterung der Funktion und des Betriebs der betreffenden Systeme
erforderlich sind;

B) Beschreibung der ecomputerbasierten—rechnergestitzien fahrzeugseitigen Systeme, einschlief3lich
Beschreibungen der Funktionen, Spezifikationen der Schnittstellen, Datenverarbeitung und Protokoller;

Ba) Fur Einheiten, die fir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind und bewertet werden, umfasst diese
eine  Beschreibung  der  elektrischen  Schnittstellen  zwischen  Einheiten  sowie  der
Kommunikationsprotokolle, wobei auf die Normen oder anderen normativen Dokumente verwiesen

17 Richtlinie (EU) 2016/798 des Europaischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 tber Eisenbahnsicherheit (ABI L 138
vom 26.5. 2016, S. 102).
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4)

)

6)

/)

10)

1)

12)
13)

14)

15)

16)

wird, die angewendet wurden. Kommunikationsprotokolle (falls verwendet) miissen der in Anlage J-1
Ziffer 112 genannten Spezifikation entsprechen.

Angaben zum Bezugsprofil und zur Konformitat mit den interoperablen Bezugsprofilen G1, GA, GB,
GC oder DE3 gemal’ Abschnitt 4.2.3.1;

die Gewichtsbilanz mit der den beruck5|cht|qten Lastzustanden zugrunde Ileqenden Annahmen qemaB
Abschmtt 4.2.2.10mi

Radsatzlast und Radsatzabstand gemaR Abschnitt 4.2.3.2.1;

einen—~Prufbericht  zum dynamischen Fahrverhalten, einschliellich der Aufzeichnung der
Gleislagequalitat der Versuchsstrecke und der BeurteilungsgroRen der Fahrwegbeanspruchung sowie
moqllcher Emsatzbeschrankunqen%%#m&mhﬂ%E#aswwﬁe%ﬁ%%ﬁ%ehsﬁ%m@d&
ankungen, wenn die Tests am
jewelllgen Fahrzeug nur einen Teil der gemaB Abschnltt 42342 geforderten Prifbedingungen
abdecken;

die zugrunde gelegte Hypothese—Annahme fir die Auswertung der im Betrieb des Drehgestells
auftretenden Lasten gemall Abschnitt 4.2.3.5.1 und gemaR Abschnitt 6.2.3.7 fir Radsatze;

die Bremsleistung einschlieBlich einer Ausfallanalyse (eingeschrénkter Modus) geméal Abschnitt 4.2.4.5;

Hochstabstand zwischen der Wirbelstrombremse und der Schiene, der der Position .,geloste Bremse*
entspricht; der feste Geschwindigkeitsschwellenwert; vertikale Krafte und Bremskraft als Funktion der
Geschwindigkeit des Zuges im_Falle der vollstdndigen Betéatigung der Wirbelstrombremse
(Schnellbremsung) und der teilweisen Betatigung der Wirbelstrombremse (Betriebsbremsung) geman
Abschnitt 4.2.4.8.3.

das Vorhandensein und die Art der Toiletten in einer Einheit, die Merkmale des Spiilmediums (sofern es
sich nicht um sauberes Wasser handelt), die Art des Entsorgungssystems fiir freigesetztes-frei werdendes
Wasser und die Normen, nach denen die Konformitat bewertet wurde {gemaR Abschnitt 4.2.5.1},

getroffene MalRnahmen in Verbindung mit dem gewéhlten Bereich der Umweltparameter, wenn vom
nominalen Bereich abweichend {gemal Abschnitt 4.2.6.1};

die charakteristische Windkurve {gemé&R Abschnitt 4.2.6.2.4};

die Antriebsleistung {gemanl Abschnitt 4.2.8.1.1};

Angaben zum Einbau eines fahrzeugseitigen Energiemesssystems und der fahrzeugseitigen
Ortsbestimmungsfunktion (fakultativ) gemal? Abschnitt 4.2.8.2.8 sowie eine Beschreibung der Bord-

Boden-Kommunikation und der messtechnischen Uberpriifung einschlieRlich Funktionen beziiglich der
Genauigkeitsklasse der Spannungs- und Strommessung sowie der Energieberechnung;des-Zugfunks;

bei der Kompatibilitatsstudie fiir AC-Systeme beriicksichtigte Hypethesen-Annahmen und Daten {gemaR
Abschnitt 4.2.8.2.73;

Angaben zur Anzahl der gleichzeitig mit den Bestandteilen der Oberleitung in Kontakt stehenden
Stromabnehmer, deren Abstdnde und zum fur die Oberleitungsauslegung verwendeten
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Stromabnehmerabstand (A, B oder C) als in den Bewertungstests verwendeten Parametern {gemaf
Abschnitt 4.2.8.2.9.7}.

4.2.12.3 Instandhaltungsunterlagen

1)

Die Instandhaltung umfasst eine Reihe von Tatigkeiten, die der Aufrechterhaltung oder
Wiederherstellung des bestimmungsgemalien Zustands einer Funktionseinheit dienen und den Erhalt der
Integritat von Sicherheitssystemen und die Konformitat mit maRgeblichen Normen gewahrleisten.

Die folgenden fur die Durchfiihrung von Instandhaltungsaktivitiaten bei Fahrzeugen erforderlichen
Informationen sind zur Verfligung zu stellen:

Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts: Diese Unterlagen enthalten die
Definition und—sowie Angaben zur Auslegung der Instandhaltungsaktivitaten, damit
sichergestellt ist, dass die Merkmale des Fahrzeugs wéhrend dessen Lebensdauer innerhalb
akzeptabler Grenzen bleiben.

Die Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzeptsastandhaltungsunterlagen—missen

DEingabedaten uwmfassenenthalten, mit denen die Kriterien fur die Inspektionen und

Instandhaltungsintervalle festgelegt werden konneninspektion—und—die—Periodizitdt—der
Instandhaltungsaktivititen-festgelegt-werden.

Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation: Diese Unterlagen enthalten eine Empfehlung
far die Durchfiihrung der Instandhaltungsaktivitdtenerléutern——wie—die

‘astondha nesolddiintondurehz b sind,

4.2.12.3.1 Unterlagen zur Begrindung des Instandhaltungskonzepts

Die Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts missen folgende Inhalte umfassen:

1)

1a)

Prazedenzfalle, Grundséatze und Methoden, die dem Instandhaltungskonzept fiir die Einheit
zugrunde liegen;

Prazedenzfalle, Grundsatze und Methoden zur Bestimmung der sicherheitskritischen

2)

3)

4)

Komponenten und ihrer speziellen Betriebs-, Wartungs-, Instandhaltungs- und
Rickverfolgbarkeitsanforderungen.

das Verwendungsprofil: Grenzen der normalen Nutzung der Einheit (z. B. km/Monat,
klimatische Grenzen, zuléssige Ladungsarten usw.);

einschldgige Daten, die dem Instandhaltungskonzept zugrunde liegen, und Herkunft der Daten
(Erfahrungswerte);

durchgefuhrte Versuche, Untersuchungen, Berechnungen, die dem Instandhaltungskonzept
zugrunde liegen.

Die sich daraus ergebenden Mittel (Vorrichtungen, Werkzeuge usw.), die fir die Instandhaltung
erforderlich sind, werden in Abschnitt 4.2.12.3.2 , Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation*
beschrieben.

4.2.12.3.2 Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation

1)

Die Instandhaltungsaufzeichnungen beschreiben, wie Instandhaltungsaktivitaten durchzufiihren sind.
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2) Zu Instandhaltungsaktivitaten zahlen alle erforderlichen diesbezliglichen MaRnahmen, z. B.
Inspektionen, Uberwachung, Tests, Versuche, Messungen, Ersetzungen, Anpassungen und Reparaturen.

3) Instandhaltungsaktivitaten werden in folgende Bereiche unterteilt:

- vorbeugende Instandhaltung, planméaRig und geregelt, und
- Instandsetzung.
Die Instandhaltungsaufzeichnungen umfassen die folgenden Inhalte:

4) Bauteilhierarchie und Funktionsbeschreibung: Die Hierarchie legt die Grenzen des Fahrzeugs fest, indem
alle zur Produktstruktur dieses Fahrzeugs gehorenden Teile aufgelistet werden, wobei eine entsprechende
Anzahl von Einzelebenen verwendet wird. Das letzte Teil muss eine tauschbare Einheit sein.

5) Schaltbilder, Anschlusspléne und Verdrahtungspléane.

6) Stickliste: Die Stuckliste enthalt die technischen und funktionsbezogenen Beschreibungen der
(austauschbaren) Tauschteile.

Die Liste muss alle Teile enthalten, fiir die spezifiziert wurde, dass sie unter einer bestimmten Bedingung
gewechselt werden miissen oder bei denen bei einer elektrischen oder mechanischen Fehlfunktion ein
Austausch erforderlich ist oder bei denen absehbar ist, dass sie nach einer Beschadigung infolge eines
Unfalls auszutauschen sind (z. B. die WindsehutzseheibeStirnscheibe).

Interoperabilitdtskomponenten missen mit Verweisen auf ihre jeweilige Konformitéatserklarung
angegeben werden.

a Liste der sicherheitskritischen Komponenten: Die Liste der sicherheitskritischen Komponenten umfasst
die speziellen Wartungs- und Instandhaltungsanforderungen sowie die Anforderungen an die
Rickverfolgbarkeit bei der Wartung/Instandhaltung.

7) Die Grenzwerte fur Bauteile, die wahrend des Betriebs nicht Uberschritten werden dirfen, sind
anzugeben; es ist zuléssig, betriebsbezogene Einschrankungen im Grenzbetrieb (bei erreichtem
Grenzwert) festzulegen.

8) Européische
oder sonstige geltende
gesetzliche Verpflichtungen: Sofern die Bauteile oder Systeme speziellen europdischen
oder sonstigen geltenden
gesetzlichen Verpflichtungen unterliegen, missen diese Verpflichtungen aufgefihrt werden.

9) Die strukturierte Aufstellung der Aufgaben mit Angabe der Aktivitdten, Verfahren und Mittel, die der
Antragsteller fur die Durchflihrung der Instandhaltungsaufgabe angibt.

10) Die Beschreibung der Instandhaltungsaktivitéaten.

Folgende Aspekte sind zu dokumentieren (soweit sie fur die jeweilige Anwendung spezifisch sind):
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11)

12)

- Zeichnungen mit Demontage-/Montageanweisungen zur korrekten Montage/Demontage
austauschbarer Teile,

- Instandhaltungskriterien,
- Prifungen und Tests,

- erforderliche Werkzeuge und Materialien, um die jeweilige Aufgabe zu erfiillen
(Spezialwerkzeuge),

- fiir die Ausfuhrung der betreffenden Aufgabe erforderliche Verbrauchsstoffe und

- persdnliche Schutzanweisungen und -ausristungen (Spezialausriistungen).

Erforderliche Tests und Verfahren, die nach jeder Instandhaltungsmallnahme vor der
Wiederinbetriebnahme des Fahrzeugs durchzufiihren sind.

Handbiicher oder Einrichtungen zur Fehlerbehebung (Fehlerdiagnose) fiir alle verniinftigerweise
vorhersehbaren Situationen; dazu zahlen funktionale und schematische Diagramme der Systeme oder IT-
basierte Fehlererkennungssysteme.

4.2.12.4 Betriebliche Unterlagen

1)

3)

-

4)

Die fur den Betrieb der Einheit erforderliche technische Dokumentation umfasst folgende Inhalte:

eine Beschreibung des Betriebs im Normalbetrieb, einschlielich der Betriebsmerkmale und -grenzen
einschrankungen der Einheit (FahrzeugbegrenzungsmafRe, vorgesehene Hochstgeschwindigkeit,
Radsatzlasten, Bremsvermogenleistung, Art(en) und Betrieb der Umspuranlage(n), mit der die Einheit

kompatibel ist usw.);

eine Beschreibung der verschiedenen verninftigeraeise-sinnvoll vorhersehbaren Einschrankungsmodi
bei sicherheitsrelevanten Fehlern der Fahrzeugausriistung oder in dieser

ETV ‘ i

beschriebenen Funktionen in Verbindung mit den zugehérigen akzeptablen Grenzwerten und méglichen
Betriebsbedingungen des Fahrzeugs;

eine Beschreibung der Steuerungs- und Uberwachungssysteme, die die Erkennung von in dieser
ETV ‘ TSI

(z. B. in Abschnitt 4.2.4.9 im Zusammenhang mit Bremssystemen) beschriebenen und fur die Sicherheit
wesentlichen Ausfallen von Geréten oder Funktionen ermdglichen.

Liste der sicherheitskritischen Komponenten: Die Liste der sicherheitskritischen Komponenten umfasst
die speziellen betrieblichen Anforderungen und die Anforderungen an die Riickverfolgbarkeit;

Diese betrieblichen Unterlagen miissen Bestandteil des technischen Dossiers sein.

4.2.12.5 Plan und Anweisungen fir Anheben und Abstitzen

Die Dokumentation umfasst folgende Inhalte:
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1)

2)

eine Beschreibung der Verfahren zum Anheben und Abstiitzen und damit verbundene Anweisungen und

eine Beschreibung der Schnittstellen zum Anheben und Abstiitzen.

4.2.12.6 Bergungsspezifische Beschreibungen

1)

2)

Die Dokumentation umfasst folgende Inhalte:

eine Beschreibung der im Notfall zur Anwendung kommenden Verfahren sowie damit verbundene
erforderliche Vorkehrungen (z. B. die Verwendung von Notausstiegen, den Zugang zu den Fahrzeugen
flr die Bergung, die Isolierung der Bremsen, die elektrische Erdung und Abschleppmalinahmen) und

eine Beschreibung der Auswirkungen, sofern die beschriebenen Notfallmanahmen Anwendung finden
(z. B. eine Reduzierung der Bremsleistung nach dem Absperren der Bremsen).

4.3 Funktionale und technische Schnittstellenspezifikationen

4.3.1

Die

in den folgenden Abschnitte enthaltenen

Tabellen 6, 7, 8, 9 und 10 haben funf Spalten. Die
ersten drei Spalten von links sind Teil dieser ETV.

Die zweite Spalte von links erscheint auch in der
entsprechenden TSI der EU, wobei der Titel hier
angepasst wurde, um sowohl in das Dokument der
EU wie auch in das der OTIF zu passen.

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Energie*
Tabelle 2. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Energie
Verweis auf die OTIF- Fundstelle in dieser Referenz Teilsystem TSI
Vorschriften ETV/ASH ~Energie“FSHENE ENE®®
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Gemal Artikel 6 § 2 Fahrzeugbegrenzungslinie | 4.2.3.1 Lichtraum der Stromab- | 4.2.10
ATM!: Ist es Aufgabe Geometrie der Fahrzeug- | 4.2.8.2.9.2 nehmer Anlage D
des Eisenbahnverkehrs- b .
. egrenzungslinie
unternehmens, die
Kompat'b'“t‘:it des Betrieb innerhalb des 42822 Spannung und Frequenz | 4.2.3
Fahrzeugs mit der S d
Infrastruktur, auf der es | SPar nds- Un
. ! Frequenzbereichs
betrieben wird,
sicherzustellen. Parameter in
Die Schnittstellenan- Verbindung mit der
forderungen mit dem Leistung des
Teilsystem ,,Energie* Energieversorgungs-sys
tems: 4.2.4

18 Verordnung (EU) Nr. 1301/2014 der Kommission, zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/776 der

Kommission vom 16. Mai 2019. Es existieren keine dquivalenten OTIF-Vorschriften.
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Verweis auf die OTIF-
Vorschriften

sind in Abschnitt 4.2.8.2
dieser ETV dargelegt.

Fundstelle in dieser Referenz Teilsystem TSI
ETV/FSH «Energie“FSHENE ENE®
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
- Maximale 42824 - Maximaler
Stromaufnahme aus Zugstrom 4.2.4
der Oberleitung - Leistungsfaktor | 4.2.4
- Leistungsfaktor 42826 - Mittlere
nutzbare 4.25
- Maximale 42825 Spannung
Stromaufnahme bei - Strombelastbar
Stillstand keit in
Gleichstromsys
temen bei
Stillstand
Nutzbremse mit 4.2.8.2.3 Nutzbremsung 4.2.6
Riickflihrung der Energie
in die Oberleitung
Messfunktion fur den 42828 Streckenseitiges System | 4.2.17
Energieverbrauch zur Erfassung von
Energiedaten
- Hohe des 4.2.8.29.1 | Geometrie der 4.2.9
Stromabnehmers Oberleitung
- Geometrie der 428292
Stromabnehmerwippe
Schleifstick-Werkstoff 4.2.8.2.9.4 | Fahrdraht-Werkstoff 4.2.14
Statische Kontaktkraft der | 4.2.8.2.9.5 | Mittlere Kontaktkraft 4211
Stromabnehmer
Kontaktkraft und 4.2.8.2.9.6 | Dynamik und Gute der | 4.2.12
dynamisches Verhalten Stromabnahme
der Stromabnehmer
Anordnung der Stromab- | 4.2.8.2.9.7 | Abstand der Stromab- 4.2.13
nehmer nehmer
Befahren von Phasen- 4.2.8.2.9.8 | Trennstrecken:
oder Systemtrennstrecken - Phase 4.2.15
- System 4.2.16
Elektrischer Schutz des 4.2.8.2.10 Koordination des el- 4.2.7

Zuges

ektrischen Schutzes
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Verweis auf die OTIF- Fundstelle in dieser Referenz Teilsystem TSI
Vorschriften ETV/ASH «Energie“FSHENE ENE®®
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Stérungen des 4.2.8.2.7 Oberwellen und 4.2.8
Energiesystems bei dynamische Effekte bei
Wechselstromsystemen Versorgung der
Antriebssysteme mit
Wechselstromsystemen
Schnittstelle zum Teilsystem ,,Infrastruktur®
Tabelle 3 Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Infrastruktur*
Verweis auf die Fundstelle in dieser Referenz FSHETV ETV INFE
nationalen oder OTIF- ETVASH Infrastruktur<HNF
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Die OTIF-Vorschriften | Kinematische Begren- 4231 Mindestlichtraum 4231
enthalten keine zungslinie von Fahr- Gleisabstand 4232
Infrastrukturanforde- zeugen Mindestradius vertikaler | 4.2.3.5
rungen. Kurven
GeméR Artikel 6 § 2 Radsatzlast 42321 Tragfahigkeit des 426.1
ATMF ist es Aufgabe Gleises in vertikaler
des Eisenbahnverkehr- Richtung
sunternehmens, die Tragfahigkeit des 426.3
Kompatibilitat des Gleises in Querrichtung
Fahrzeugs mit der Stabilitat neuer Bricken | 4.2.7.1
Infrastruktur, auf der es gegeniber
betrieben wird, Verkehrslasten
sicherzustellen. Aquivalente vertikale 4272
Belastung fir Erdbau
Auslegung und Planung und Erddruckwirkung
der Spur liegen in der Tragfahigkeit 4274
Verantwortung des bestehender Briicken
Vertragsstaates. und Erdbauwerke
gegenuber
Die Schnittstellen- Verkehrslasten
anforderungen mit dem
Teilsystem Dynamisches Fahr- 4.23.4.2. Uberhohungsfehlbetrag | 4.2.4.3
,Infrastruktur sind in verhalten
Abschnitt 4.2.3 dieser
ETV dargelegt. Grenzwerte des 4.2.3.4.2.2 | Tragfahigkeit des 426.1
dynamischen Gleises in vertikaler
Fahrverhaltens flr die Richtung
Fahrwegbeanspruchung Tragféhigkeit des 4.2.6.3
Gleises in Querrichtung




@@ OTIF

Einheitliche technische Vorschrift (ETV)
FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

ETV LOC&PAS
Seite 155 von 302

kungen auf Schotterglei-
sen

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN Datum: 01.03.2021
Verweis auf die Fundstelle in dieser Referenz FSHETV ETV INF
nationalen oder OTIF- ETVASE LInfrastruktur<HNF
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Aquivalente Konizitat 4.23.4.3 Aquivalente Konizitat 4245
Geometrische 4.2.3.5.2.1 | Regelspurweite 4241
Eigenschaften von
Radsétzen 4.2.3.5.2.2 | Schienenkopfprofil fir 4246
Geometrische ebenes Gleis
Eigenschaften von 4.2.3.5.2.3 | Betriebsgrenzmalle von | 4.2.5.3
Réadern Weichen und
Variable-Spunwech- Kreuzungen
selradsatze Automatische
Umspursysteme
Minimaler Bogen- 4.2.3.6 Minimaler 4234
halbmesser Bogenhalbmesser einer
horizontalen Kurve
Maximale 42451 Gleislagestabilitét in 4.2.6.2
durchschnittliche Ver- Langsrichtung
zbgerung Einwirkungen beim 4.2.7.15
Anfahren und Bremsen
(Langsbeanspruchungen
)
Auswirkungen der 426.2.1 Bestandigkeit von 4273
Wirbelzone Bauwerken tber oder
neben Gleisen
Druckimpuls an der 4.2.6.2.2 Maximale 4.2.10.1
Zugspitze Druckschwankungen in
Tunneln
Maximale 4.2.6.2.3 Gleisabstand 4232
Druckschwankungen in
Tunneln
Seitenwind 4.26.24 Wirkung von Seiten- 4.2.10.2
winden
Aerodynamische Wir- 4.2.6.2.5 Schotterflug 4.2.10.3
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Verweis auf die Fundstelle in dieser Referenz FSHETV ETV INF
nationalen oder OTIF- ETVASE LInfrastruktur<HNF
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Anlagen fur die 42113 Zugtoilettenentleerung 4.2.12.2
Toilettenentsorgung
AulRenreinigung mittels 4211.2.2 Aufenreinigungsanlage | 4.2.12.3
einer Zugwaschanlage n
Wasserbefillungsanlagen | 4.2.11.4 Wasserbefiillung 4.2.12.4
Schnittstelle fur 42115
Wasserbefillung
Betankungsanlagen 4.2.11.7 Kraftstoffbetankung 42125
Besondere 4.2.11.6 Ortsfeste 4.2.12.6
Anforderungen fur das Stromversorgung
Abstellen der Ziige
4.3.3  Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Betrieb*
Tabelle 4. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Betrieb **
Verweis auf die Fundstelle in dieser Referenz Teilsystem TSI
nationalen oder OTIF- ETVASH .Betrieb“TFSIORE OPE!®
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Das COTIF enthalt Abschleppkupplung 42224 Wiederherstellungs- 4.2.3.6.3
keine regelungen
Wiederherstellungsregel
ungen; es gelten
nationale
Wiederherstellungsregel
ungen. Die
Anforderungen aus
Abschnitt 4.2.2.2.4
gelten als kompatibel
mit allen nationalen
Wiederherstellungsmal3
nahmen.
GeméR Artikel 6 § 2 Radsatzlast 4232 Zugbildung 4225
ATMF ist es Aufgabe
des Eisenbahnverkehrs- | Bremsleistung 4245 Zugbremsung 4226

19 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 der Kommission vom 16. Mai 2019 (iber die technische Spezifikation fiir die

Interoperabilitat des Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des Eisenbahnsystems in der Europdischen

Union und zur Aufhebung des Beschlusses 2012/757/EU. Es existieren keine dquivalenten OTIF-Vorschriften.
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Verweis auf die
nationalen oder OTIF-
Vorschriften

unternehmens, die
Kompatibilitéit des
Fahrzeugs mit der
Infrastruktur, auf der es
betrieben wird,
sicherzustellen.

Fundstelle in dieser Referenz Teilsystem TSI
ETVASH .Betrieb“FSHOPRE OPE'®
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
AuRenleuchten 4.2.7.1 Zugsichtbarkeit 4221
Signalhorn 4.2.7.2 Zughorbarkeit 4222
AuBere Sichtverhaltnisse | 4.2.9.1.3 Anforderungen an die 4.2.2.8
Optische Merkmale der 42922 Slchtbarke_lt_ .
. . streckenseitiger Signale
Stirnscheibe .
und Markierungen
Innenbeleuchtung 4.29.1.8
Kontrollfunktion ber die | 4.2.9.3.1 Wachsamkeitskontrolle | 4.2.2.9
Aktivitat des des Triebfahrzeugfiih-
Triebfahrzeugfiihrers rers
Fahrdatenschreiber 4.2.9.6 Fahrzeugseitige 42352

Aufzeichnung von
Uberwachungsdaten

4.3.4  Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*

Tabelle 5. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung *

Verweis auf die Fundstelle in dieser Referenz TS1Z775%°

nationalen oder OTIF- ETVASH Teilsystem
Vorschriften WL ZS“FSHZZS
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt

GeméR Artikel 6 § 2 Kompatibilitat der 4.2.3.3.1.1 | Fahrzeuggeometrie | In Anhang A
ATMEF ist es Aufgabe Fahrzeugmerkmale mit Fahrzeugauslegung | Ziffer 77 der TSI
des Eisenbahnverkehrs- | Zugortungs- Isolierende SSZ genannte
unternehmens, die /Gleisfreimeldeanlagen Emissionen Spezifikation
Kompatibilitat des mit Gleisstromkreisen EMV (Anhang J-2
Fahrzeugs mit der Ziffer 1 dieser
Infrastruktur, auf der es ETV)

20 Verordnung (EU) 2016/919 der Kommission vom 27. Mai 2016 liber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat der

Teilsysteme ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung” des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union, zuletzt

geandert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/420 der Kommission vom 16. Marz 2020. Es existieren keine

aquivalenten OTIF-Vorschriften.
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Verweis auf die
nationalen oder OTIF-
Vorschriften

betrieben wird,
sicherzustellen.

Die Schnittstellen fir
die Kompatibilitat mit
Zugortungs-,
Zugsicherungs-,
Zugsteuerungs- und
Signalgebungssystemen
sind in Anlage J-2 Ziffer
1 dieser ETV dargelegt.

Fundstelle in dieser Referenz TSI Z2ZS%
ETVASE Teilsystem
WwLZS“FSHZZS
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Kompatibilitat der 4.2.3.3.1.2 | Fahrzeuggeometrie | In Anhang A
Fahrzeugmerkmale mit Radgeometrie Ziffer 77 der TSI
Zugortungs- Fahrzeugauslegung | SSZ genannte
/Gleisfreimeldeanlagen EMV Spezifikation
mit Achszéhlern
Kompatibilitat der 4.2.3.3.1.3 | Fahrzeugauslegung | In Anhang A
Fahrzeugmerkmale mit Ziffer 77 der TSI
Zugortungs- SSZ genannte
/Gleisfreimeldeanlagen Spezifikation
mit Kabelschleifen
Notbremsbefehl 4.24.4.1 Fahrzeugseitige 4.2.2
ETCS- Funktionen
Leistung der Notbremse | 4.2.4.5.2 Garantierte 4.2.2
Bremsleistung und
Bremseigenschafte
n des Zuges
Vom Bahnsteig 4.25.3 FIS der In Anhang A
abfahrender Zug Zugschnittstelle Ziffer 7 der TSI
Eisenbahn 4255 SSZ genannte
Spezifikation
Trennstrecken 4282938 Arhangd-2
. .
Rauchschutz 4.2.10.4.2 Zitier 3-diesel
=SVl
AuRere 42913 Sichtbarkeit von 4.2.15

Sichtverhéltnisse

streckenseitigen
Objekten der
Zugsteuerung/
Zugsicherung
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43.5

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr
Tabelle 6. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr
Verweis auf die Fundstelle in dieser Referenz 7St TSI TAP%
nationalen oder OTIF- ETVASH »Telematikanwendung
Vorschriften en fir den
Personenverkehr
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Innerhalb der OTIF gibt | Kundeninformationen 4.25 Anzeige von fahrzeug- | 4.2.13.1
es keine harmonisierten | (PRM) seitigen Geraten
Anforderungen fir
Telematikanwendungen | Lautsprecheranlage 4.25.2 Automatische Stimme 4.2.13.2
L Kundeninformationen 4.25 und Ankndigungen
Personenverkehr. (PRM)

4.4

1)

Betriebsvorschriften

Im Einklang mit den grundlegenden Anforderungen in Abschnitt 3 werden die Bestimmungen fiir den

Betrieb der in den Anwendungsbereich dieser

ETV

st

fallenden Fahrzeuge in folgenden Abschnitten beschrieben:

— Abschnitt 4.3.3 , Schnittstelle mit dem Teilsystem Betrieb®, der auf die relevanten Abschnitte

in Abschnitt 4.2 dieser

ETV verweist, und

FShvenneist—und

— Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung®.

In Ubereinstimmung mit Artikel 15a ATMF
kontrolliert dBas Eisenbahnverkehrsunternehmen
kontrolliert—alle mit der Nutzung der Einheit
einhergehenden Risiken.

Betriebsvorschriften zu den in—Anharg—K
beschriebenen—Aktivitaten und—MaBrahmen— des

Eisenbahnunternehmens sind daher vom
Eisenbahnunternehmen oder von der zustidndigen
Behdrde des Vertragsstaates festzulegen, um
sicherzustellen, dass die Ziige, in die die Einheiten

Betriebsvorschriften werden im Rahmen des
Sicherheitsmanagementsystems des
Eisenbahnunternehmens unter Ber(cksichtigung
dieser Bestimmungen entwickelt.

21 Verordnung (EU) Nr. 454/2011 der Kommission vom 5. Mai 2011 (iber die Technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat

(TSI) zum Teilsystem , Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr” des transeuropéischen Eisenbahnsystems, zuletzt

gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/775 der Kommission vom 16. Mai 2019.
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3)

4)

5)

6)

eingebaut werden, die grundlegenden
Anforderungen erfiillen.sind-zu-entwickeln??.

Es sind insbesondere Betriebsvorschriften durchzusetzen, die sicherstellen, dass ein auf einem Gefélle
gemal den Abschnitten 4.2.4.2.1 und 4.2.4.5.5 (Bremsanforderungen) dieser

ETV ‘ =i

angehaltener Zug tatsachlich im Stillstand gehalten wird.

Die Betriebsvorschriften zur Verwendung des Lautsprechersystems, zum Fahrgastalarm, zu
Notausstiegen und zur Bedienung der Zugangstiiren sind unter Berticksichtigung der entsprechenden
Abschnitte dieser

ETV ‘ Fst
und der Dokumentation fir den Betrieb zu erarbeiten.

Fur die sicherheitskritischen Komponenten erfolgt die  Entwicklung der  speziellen
Betriebsanforderungen und der Anforderungen an die Rickverfolgbarkeit im Betrieb durch die
Konstrukteure/Hersteller in der Entwurfsphase sowie in Zusammenarbeit zwischen den
Konstrukteuren/Herstellern und den betreffenden Eisenbahnunternehmen, nachdem die Fahrzeuge in
Betrieb genommen wurden.

Die in Abschnitt 4.2.12.4 beschriebenen technischen Unterlagen nennen die Fahrzeugmerkmale, die zur
Definition der Betriebsvorschriften im eingeschrankten Betrieb erforderlich sind. Es sind Hebe- und
Bergungsverfahren festzulegen, die sowohl die Methode als auch die Mittel fiir die Bergung eines
entgleisten Zuges oder eines Zuges beschreiben, der sich nicht ordnungsgemafs fortbewegen kann.

Verfahren zum Anheben und zur Bergung von Fahrzeugen wurden eingerichtet (einschlieflich der
Methode und der Mittel zur Bergung entgleister Zlge oder von Ziigen, die sich mit eigener Antriebskraft
nicht mehr fortbewegen kdnnen). Dabei sind zu berlicksichtigen:

— die Bestimmungen in den Abschnitten 4.2.2.6 und 4.2.12.5 dieser

TSI : | Absti
Fahrzeugen-und

— die Bestimmungen in Verbindung mit dem Bremssystem zu Bergungszwecken in den
Abschnitten 4.2.4.10 und 4.2.12.6 dieser

ETV zum Anheben und Abstitzen von
Fahrzeugen und

ETV. ‘ sk

Die Sicherheitsvorschriften fiir Gleisarbeiter oder Fahrgéste auf Bahnsteigen werden von fir ortsfeste
Vorrichtungen zustandigen Stellen unter Berlicksichtigung der entsprechenden Abschnitte dieser

ETV i

und der Dokumentation fur den Betrieb entwickelt (z. B. hinsichtlich der Auswirkungen der
Geschwindigkeit).

22 Entgegen dem EU-Recht, wo das EVU hierfiir verantwortlich ist, enthalt das OTIF-Recht keine genaueren Spezifikationen zur
ErstellungFestlegung dieser Betriebsvorschriften.
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4.5

1)

2)

3)

4)

Instandhaltungsvorschriften

Im Einklang mit den grundlegenden Anforderungen in Abschnitt 3 sind die folgenden Bestimmungen
flr die Instandhaltung der in den Anwendungsbereich dieser

ETV fallenden Fahrzeuge zu beachten: TSl fallenden Fahrzeuge zu beachten:

- Abschnitt 4.2.11 ,,Wartung* und
- Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung®.

Andere Bestimmungen des Abschnitts 4.2 (Abschnitte 4.2.3.4 und 4.2.3.5) legen fir bestimmte
Merkmale Grenzwerte fest, die bei Instandhaltungsmalinahmen zu verifizieren sind.

Fur die sicherheitskritischen Komponenten und ihre spezielle Wartung erfolgt die Bestimmung der
Instandhaltungsanforderungen und der Anforderungen an die Riickverfolgbarkeit bei der Instandhaltung
durch die Konstrukteure/Hersteller in der Entwurfsphase sowie in Zusammenarbeit zwischen den
Konstrukteuren/Herstellern und den betreffenden fir die Instandhaltung zustandigen Stellen, nachdem
die Fahrzeuge in Betrieb genommen wurden.

Ausgehend von den oben genannten und in Abschnitt 4.2 enthaltenen Informationen sind im
Zusammenhang mit InstandhaltungsmaBnahmen die angemessenen Toleranzen und Intervalle von den
fiir die Instandhaltung zustandigen Stellen, die fur diese die alleinige Verantwortung tragen, festzulegen,
um die Einhaltung der grundlegenden Anforderungen (iber die gesamte Lebensdauer des Fahrzeugs zu
gewahrleisten. (Sie sind nicht Gegenstand der Bewertung nach MaBgabe dieser

ETV). FSh-

Die Festlegung der Toleranzen und Intervalle umfasst:

—  die Festlegung der Betriebswerte, sofern diese nicht in dieser
ETV TSI

spezifiziert werden oder die Betriebsbedingungen die Verwendung anderer als die in dieser

ETV angegebenen Betriebsgrenzwerte | FSkangegebenenBetriebsgrenzwerte—zulassen;

zulassen, und und

—  die Begriindung der Betriebswerte durch die Angabe von Informationen, die den in Abschnitt
4.2.123.1 ,Unterlagen zur Begrindung des Instandhaltungskonzepts® geforderten
Informationen gleichwertig sind.

Auf der Grundlage der oben in diesem Abschnitt genannten Informationen ist im Zusammenhang mit
Instandhaltungsarbeiten von den fir die Instandhaltung zustandigen Stellen, die hierfir die alleinige
Verantwortung tragen, ein Instandhaltungsplan festzulegen (faHtist nicht in-den-RahmenGegenstand der
Bewertung fi-diesenach Maligabe dieser

ETV), TSh
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der eine strukturierte Reihe von Instandhaltungsaufgaben umfasst, die die Aktivitdten, Verfahren, Mittel
und Instandhaltungskriterien sowie die Periodizitdt und die Arbeitszeit beinhalten, die fir die
Durchfiihrung der Instandhaltungsaufgaben erforderlich sind.

Fir fahrzeugseitige Software muss der Konstrukteur/Hersteller bei allen Anderungen der
fahrzeugseitigen Software samtliche Instandhaltungsvorschriften und -verfahren (einschliellich
Funktionsiiberwachung, Diagnose von Ereignissen, Prifmethoden und -instrumente, erforderliche
berufliche Qualifikationen) angeben, die zur Erfiillung der grundlegenden Anforderungen und der in
dieser ETV vorgegebenen Sollwerte tber die gesamte Nutzungsdauer (Einbau, Normalbetrieb, Ausfalle,
Reparaturen, Uberpriifungs- und Instandhaltungsarbeiten, AuRerbetriebsetzung usw.) erforderlich sind.

4.6 Berufliche Qualifikationen

)

Die fur den Betrieb in Bezug auf die Zugbildung und | Die beruflichen Qualifikationen, (ber die das
Verwendung vom Fahrzeugen, innerhalb deren | Personal verfiigen muss, das fir den Betrieb der
Nutzungsbedingungen und -beschrankungen | in den Anwendungsbereich dieser TSI fallenden
erforderlichen beruflichen Qualifikationen istsind in | Fahrzeuge zustandig ist, werden in dieser TSI
Abschnitt 4.4 ,.Betriebsbestimmungen dieser ETV | nicht beschrieben.

geregelt® und in der ETV zur Zugbildung und
Prifung der Streckenkompatibilitat geregelt.

i1 sind.di |
wen=tahone- 4 derFSIORE

oder-sonstigen-\orschriften-der\ertragsstaaten-die | Zum Teil sind diese Gegenstand der TSI OPE und
Spezifikationen-firZugfihrervon-Lokometivenund | der Richtlinie 2007/59/EG % des Europdischen

¥ - In _jedem Vertragsstaat konnen | Parlaments und des Rates.
zusatzliche Vorschriften gelten.

4,7  Arbeitsschutz und -sicherheit

1)

Die Bestimmungen flir Arbeitsschutz und -sicherheit des Personals, das fir den Betrieb und die
Instandhaltung der in den Anwendungsbereich dieser

ETV +st

fallenden Fahrzeuge bendtigt wird, sind Gegenstand der grundlegenden Anforderungen 1.1, 1.3, 2.5.1
und 2.6.1 (gemaR der Nummerierung in

{gemal-der-Nummerierungir-der ETV GEN-A). (gemal—der—Nummerierung——Richtlinie (EU)
2016/7972008/5HEG).

Die Tabelle in Abschnitt 3.2 verweist auf die technischen Abschnitte dieser

ETV i

23 Die fur die Instandhaltung von Einheiten erforderlichen beruflichen Qualifikationen des Personals sind in dieser ETV nicht
enthalten, da sie Teil der Vorschriften zu der fiir die Instandhaltung zustédnidigen Stelle sind.

24 ABI. L 315,03.12.2007, S. 51.
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2)

1)

2)

3)

im Zusammenhang mit diesen grundlegenden Anforderungen.

Insbesondere die folgenden Bestimmungen des Abschnitts 4.2 beziehen sich auf den Arbeitsschutz und
die Arbeitssicherheit:

- Abschnitt 4.2.2.2.5: Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und Entkupplungsvorgéangen
- Abschnitt 4.2.2.5: Passive Sicherheit

- Abschnitt 4.2.2.8: Zugangsturen flr Personal und Fracht

- Abschnitt 4.2.6.2.1: Auswirkungen der Wirbelzone auf Gleisarbeiter

- Abschnitt 4.2.7.2.2: Schalldruck von Signalhérnern

- Abschnitt 4.2.8.4: Schutz gegen elektrische Gefahren

- Abschnitt 4.2.9: Fihrerraumstand

- Abschnitt 4.2.10: Brandschutz und Evakuierung

In  jedem Vertragsstaat konnen  zusatzliche
Vorschriften gelten.

4.8 Fahrzeugregister|Eurepaisches-Fahrzeugregister

(bleibt offen) Die im ,Europdischen Register genehmigter
Fahrzeugtypen* Zu erfassenden
Fahrzeugmerkmale sind im

Durchfiihrungsbeschluss ~ 2011/665/EU  der
Kommission vom 4. Oktober 2011 Uber das
Europaische Register genehmigter
Schienenfahrzeugtypen? genannt.

GemaR
ETV GEN-C und dem einheitlichen Muster fir Anhang Il dieses Beschlusses (ber das
Zertifikate der OTIF Europaische Register sowie nach Artikel 48

Absatz 3 Buchstabe a der Richtlinie (EU)
2016/797Axtikel 34—Absatz 2 Buchstabe—a—der

sind fur die Parameter im Zusammenhang mit den technischen Merkmalen der Fahrzeuge die Werte aus
den technischen Begleitunterlagen zur Baumusterprifbescheinigung zu dokumentieren. Daher sieht
diese

ETV ‘ i

vor, dass die betreffenden Merkmale in die in Abschnitt 4.2.12 beschriebene technische Dokumentation
eingetragen werden.

Gemal Artikel 5 des in Absatz1l dieses
Abschnitts genannten Beschlusses wird im

25 Durchfiihrungsbeschluss 2011/665/EU (Bekannt gegeben unter Aktenzeichen K(2011) 6974), ABI. L 264, 8.10.2011, S. 32.
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Leitfaden fir Antragsteller zu diesem Beschluss
zu den einzelnen Parametern auf die Abschnitte
der technischen Spezifikationen fur die
Interoperabilitdt verwiesen, in denen die
Anforderungen fiir den jeweiligen Parameter
festgelegt sind.

4.9 Streckenkompatibilitatsprifungen vor der Nutzung genehmigter Fahrzeuge
Die zum Zweck der Streckenkompatibilitatsprifung vom Eisenbahnunternehmen zu verwendenden
Parameter des Teilsystems .. Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen‘ sind in
ETV TCRC? beschrieben. Anlage D1 der Durchfihrungsverordnung (EU)
2019/773 der Kommission?’ beschrieben.
5. INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN
5.1 Begriffsbestimmung
1) Baulelemente oder Interoperabilitatskomponenten | Als Interoperabilitaitskomponenten  gelten
(IK) sind in Artikel 2 Buchstabe g) ATMEF | entsprechend Artikel-2-BuchstabefAbsatz 7 der
beschrieben. Richtlinie (EU) 2016/7972008/57/EG , Bauteile,
Bauteilgruppen, Unterbaugruppen oder
komplette Materialbaugruppen, die in ein
Teilsystem eingebaut sind oder eingebaut werden
sollen und von denen die Interoperabilitat des
Eisenbahnsystems direkt oder indirekt abhéngt®.
2) Das Konzept einer ,,Komponente“ umfasst sowohl materielle als auch immaterielle Produkte (z. B.

Software).

Als IK, ‘ Als-Intereperabilitdtskempenenten;

die in im folgenden Abschnitt 5.3 beschrieben werden, gelten Komponenten:

- deren Spezifikation sich auf eine Anforderung bezieht, die in Abschnitt 4.2 dieser
ETV definiert ist. ‘ Tshdefiniertist:

Der Verweis auf die entsprechende Bestimmung in Abschnitt 4.2 ist Abschnitt 5.3 zu
entnehmen. Dort wird definiert, wie die Interoperabilitdt des Eisenbahnsystems von der
jeweiligen Komponente abhéngt.

Eine IK muss die technischen
Spezifikationen dieses Kapitels erfiillen,
egal ob sie separat als IK bewertet wird

26, ETV TCRC ETV zur Zugbildung und Prifung der Streckenkompatibilitat.

27 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 vom 16. Mai 2019 uber die technische Spezifikation fur die Interoperabilitdt des
Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union und zur Aufhebung
des Beschlusses 2012/757/EU (Abl L 139 | vom 27.5.2019, S. 5).
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oder als integraler Bestandteil eines
Teilsystems.

Die separate Bewertung von IK ist laut
COTIF nicht obligatorisch,
Vertragsstaaten eder——~regionale

Organisationen?® konnen aber gemal den
Abschnitten 5.3 und 6.1. dieser ETV eine

obligatorische ~ separate ~ Bewertung
verlangen. Diese Mdglichkeit hat keinen
Einfluss auf Abschnitt 6.3%.

Separate Bewertung einer IK:

Wenn die IK dieser ETV entspricht und
dies vom Hersteller in Form einer
Konformitatserklarung bzw.
Gebrauchstauglicheitserklarung  gemaR
Abschnitt 6.1. dieser ETV und Kapitel 2
der ETV GEN-D beurkundet ist, kann die
IK gemalR Abschnitt 5.3 zum Gebrauch

innerhalb ihres festgelegten
Einsatzbereichs in allen Vertragsstaaten
verwendet werden.

Bewertung einer in ein Fahrzeug
integrierten IK:

Bei einer Bewertung der IK als Teil eines
Teilsystems, gelten die
Bewertungsverfahren fir Teilsysteme. Die
Anforderungen sind die gleichen wie bei
einer separaten Bewertung der IK, d.h. es
gelten die Anforderungen der Abschnitte
5.3 und 6.1.

Wenn fir eine Anforderung
in Abschnitt 5.3

angegeben ist, dass sie auf Ebene der Interoperabilitditskomponenten bewertet wird, ist eine
Bewertung fir die gleiche Anforderung auf der Ebene des Teilsystems nicht erforderlich;

- fur deren Spezifikation mdglicherweise zusétzliche Anforderungen erforderlich sind (z. B.
Schnittstellenanforderungen). Diese zusatzlichen Anforderungen sind ebenfalls in
Abschnitt 5.3 angegeben;

- deren Bewertungsverfahren unabh&ngig vom zugehdrigen Teilsystem in Abschnitt 6.1
beschrieben wird.

28 Beij der Einfithrung einer IK auf dem Markt der Europdischen Union muss insbesondere die Ubereinstimmung mit dem EU-
Recht sichergestellt sein.

29 Abschnitt 6.3 erlaubt wihrend einer Ubergangszeit die Nutzung von vor Inkrafttreten dieser ETV hergestellten IK
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4)

5.2

1)

5.3

5.3.1

1)

2)
3)

532

1)

2)

Der Anwendungsbereich einer Interoperabilitdtskomponente muss gemal der jeweiligen Beschreibung
in Abschnitt 5.3 angegeben und belegt werden.

Innovative Lésung

Innovative Lésungen kénnen Wie in Artikel 10 angegeben, kénnen innovative
Ldsungen

neue Spezifikationen und/oder neue Bewertungsmethoden neotwendig—machenerfordern. Solche
Spezifikationen und Bewertungsmethoden sind nach dem in Abschnitt 6.1.5 beschriebenen Verfahren zu
entwickeln, sobald eine innovative Losung fir eine Interoperabilitdtskomponente in Betracht gezogen
wird.

Spezifikation von Interoperabilitdtskomponenten
Die Interoperabilitatskomponenten werden nachstehend aufgelistet und spezifiziert:
Automatische Mittelpufferkupplung

Automatische Kupplungen sind fur einen Einsatzbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:
die Art der Endkupplung (mechanische und pneumatische Schnittstelle des Kupplungskopfs);

die automatische Kupplung ,,Typ 10* ist gemél der in Anlage J-1 Ziffer 66 genannten Spezifikation zu
gestalten.

Hinweis: Automatische Kupplungen, die nicht dem Typ 10 zuzurechnen sind, gelten nicht als
Interoperabilitdtskomponenten (Spezifikation nicht 6ffentlich zugéanglich);

Zug- und Druckkréfte, denen sie standhalten kann;

Bewertung dieser Anforderungen auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten.

Manuelle Endkupplung

Manuelle Endkupplungen sind fir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch
folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

Typ der Endkupplung (mechanische Schnittstelle);

der ,,UIC-Typ* muss mit einem Puffer, einer Zug- und StoRvorrichtung und einer Schraubenkupplung
ausgestattet sein, die die Anforderungen an Teile von Reisezugwagen gemé&l den Spezifikationen in
Anlage J-1 Ziffern 67 und 68 erflllen. Sonstige Einheiten mit manuellen Kupplungssystemen sind mit
einem Puffer, einer Zug- und StoRvorrichtung und einer Zugeinrichtung auszustatten, die die
Anforderungen in den entsprechenden Teilen der Spezifikationen gemaR Anlage J-1 Ziffern 67 und 68
erfillen.

Hinweis: Andere Typen von manuellen Endkupplungen gelten nicht als Interoperabilitdtskomponenten
(Spezifikation nicht 6ffentlich zuganglich).

Zug- und Druckkréfte, denen die Kupplung standhalten muss;
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3)

533

1)

2)
3)

4)

534

1)
2)
3)

4)

1)

Bewertung dieser Anforderungen auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten.
Abschleppkupplungen

Abschleppkupplungen fiir die Bergung sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten,
der durch folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

Art der Endkupplung, mit der eine funktionsfahige Schnittstelle moglich ist;

die Abschleppkupplung ist mit einer Schnittstelle mit der automatischen Kupplung ,,Typ 10° geméaB der
in Anlage J-1 Ziffer 69 genannten Spezifikation zu konstruieren.

Hinweis: Sonstige Typen von Abschleppkupplungen gelten nicht als Interoperabilitdtskomponenten;
(Spezifikation ist nicht 6ffentlich zuganglich;)

Zug- und Druckkréfte, denen die Kupplung standhalten kann;

Art des Einbaus der Kupplung in die bergende Einheit;

Bewertung dieser Merkmale und der Anforderungen in Abschnitt 4.2.2.2.4 dieser
ETV +el

auf Ebene der Interoperabilitatskomponente.

Réader

Rader sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende Merkmale
gekennzeichnet ist:

geometrische Merkmale: Messkreisdurchmesser;

mechanische Merkmale: maximale vertikale statische Kraft und maximale Geschwindigkeit;
thermomechanische Merkmale: maximale Bremsenergie;

Rader gemdaR den Anforderungen an die geometrischen, mechanischen und thermomechanischen
Merkmale gemé&R Abschnitt 4.2.3.5.2.2; diese Anforderungen sind auf Ebene der

Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

5.3.4aAutomatische Umspursysteme

Eine IK ,,Automatisches Umspursystem ist fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten

der durch Folgendes definiert ist:

- die Spurweiten, fur die das System ausgeleqt ist,

- den Bereich der maximalen statischen Radsatzlasten (entsprechend der in Abschnitt 4.2.2.10
dieser TSI definierten Auslegungsmasse bei normaler Zuladung),

- den Nenndurchmesserbereich der Radlaufflache,

- die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der Einheit,
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- die  Umspuranlage-Art(en), fir die das System ausgelegt ist, einschlieRlich die
Nenngeschwindigkeit bei der Fahrt durch die Umspuranlage und die maximalen axialen Kréfte
beim automatischen Umspurprozess.

) Ein automatisches Umspursystem muss den in Abschnitt 4.2.3.5.2.3 festgelegten Anforderungen
entsprechen; diese Anforderungen sind auf IK-Ebene gemdaR Abschnitt 6.1.3.1a zu bewerten.

5.3.5 Gleitschutzsystem
Gleitschutzsysteme sind fur einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:

1) ein Bremssystem pneumatischer Bauart;
Hinweis: Das Gleitschutzsystem gilt nicht als Interoperabilititskomponente fiir andere (z. B.
hydraulische, dynamische und gemischte) Bremssysteme. Entsprechend ist dieser Abschnitt auf diese
anderen Arten nicht anwendbar;

2) die maximale Betriebsgeschwindigkeit;

3) Gleitschutzsysteme missen die Leistungsanforderungen in Abschnitt 4.2.4.6.2 dieser
ETV erfullen. e
Optional kann ein Fahrwerkiiberwachungssystem vorgesehen werden.

5.3.6  Frontscheinwerfer

1) Frontscheinwerfer werden ohne Einschrankung in Bezug auf ihren Anwendungsbereich ausgelegt und
bewertet.

2) Frontscheinwerfer miissen die Anforderungen an die Farbe und die Beleuchtungsstarke gemal Abschnitt
4.2.7.1.1 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitditskomponenten zu bewerten.

5.3.7 Kennlichter

1) Kennlichter werden ohne Einschrankung in Bezug auf ihren Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.

2) Kennlichter missen die Anforderungen an die Farbe und die Beleuchtungsstarke geméaR Abschnitt
4.2.7.1.2 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

5.3.8  Schlusslichter

1) Schlusslichter sind fiir den jeweiligen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten: als fest
eingebautes Schlusslicht oder als tragbare Schlussleuchte.

2) Schlusslichter mussen die Anforderungen an die Farbe und die Beleuchtungsstarke gemaR Abschnitt

4.2.7.1.3 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

Bei tragbaren Schlussleuchten ist die Schnittstelle zur Befestigung am Fahrzeug gemal Anhanglage E
der
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539

1)

2)

5.3.10

1)

2)

3)

4)

3)
6)

7)

8)

[

1)

ETV Fsi
,»Qlterwagen* zu gestalten.
Signalhorn

Signalhdrner sind fur einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch ihren
Schalldruckpegel bei einem Referenzfahrzeug (oder in einer Referenz-Einbausituation) gekennzeichnet
ist. Dieses Merkmal kann durch den Einbau des Signalhorns in ein bestimmtes Fahrzeug verandert
werden.

Signalhdrner mussen die Anforderungen an die Ausgabe von Signalen gemal? Abschnitt 4.2.7.2.1
erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten zu bewerten.

Stromabnehmer

Stromabnehmer sind fur einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:

Art des Spannungssystems gemall Abschnitt 4.2.8.2.1;

wenn der Stromabnehmer flr unterschiedliche Spannungssysteme ausgelegt ist, sind die jeweiligen
Anforderungen zu beriicksichtigen;

eine der drei in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 beschriebenen Geometrien von Stromabnehmerwippen;

Strombelastbarkeit gemal Abschnitt 4.2.8.2.4;

maximale Stromaufnahme je Fahrdraht im Stillstand fiir Gleichstromsysteme.

Hinweis: Die maximale Stromaufnahme im Stillstand nach Abschnitt 4.2.8.2.5 muss unter
Berlcksichtigung der Merkmale der Oberleitung (1 oder 2 Fahrdrahte) mit dem oben genannten Wert
kompatibel sein;

maximale Betriebsgeschwindigkeit; (die Bewertung der maximalen Betriebsgeschwindigkeit ist gemar
Abschnitt 4.2.8.2.9.6 durchzufihren);

den fur das dynamische Verhalten maRgeblichen Hohenbereich (Standard und/oder fir die Spurweiten
1520 mm oder 1524 mm);

Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene der Interoperabilitaitskomponenten;

ebenfalls auf Ebene der Interoperabilitditskomponenten sind der Arbeitsbereich des Stromabnehmers
bezogen auf die Hohe (gemal Abschnitt 4.2.8.2.9.1.2), die Geometrie der Stromabnehmerwippe (gemar
Abschnitt 4.2.8.2.9.2), die Strombelastbarkeit des Stromabnehmers (geméaR Abschnitt 4.2.8.2.9.3), die
statische Kontaktkraft der Stromabnehmer (geméaR Abschnitt 4.2.8.2.9.5) und das dynamische Verhalten
des Stromabnehmers selbst (geméaR Abschnitt 4.2.8.2.9.6) zu bewerten.

Schleifstucke fur Stromabnehmer

Schleifstlicke sind die austauschbaren Teile der Stromabnehmerwippe, die in Kontakt mit dem Fahrdraht
stehen.
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2)
3)
4)
5)

6)

5.3.12

1)
2)
3)

4)

5.3.13

1)

53.14

1)

2)

Schleifstiicke sind fur einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:

Geometrie der Schleifstiicke gemal? Abschnitt 4.2.8.2.9.4.1;

Werkstoff der Schleifstlicke gemal Abschnitt 4.2.8.2.9.4.2;

Art des Spannungssystems geméal3 Abschnitt 4.2.8.2.1;

Strombelastbarkeit gemal Abschnitt 4.2.8.2.4;

maximale Stromaufnahme im Stillstand fiir Gleichstromsysteme gemal} Abschnitt 4.2.8.2.5;
Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene der Interoperabilitaitskomponenten,;
Hauptleistungsschalter

Hauptleistungsschalter sind flr einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch
folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

Art des Spannungssystems geméal Abschnitt 4.2.8.2.1;
Strombelastbarkeit gemal Abschnitt 4.2.8.2.4 (maximaler Strom);
Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene der Interoperabilititskomponenten;

fur die Auslosung sind die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 70 genannten Spezifikation
mafigeblich (siehe Abschnitt 4.2.8.2.10 dieser

ETV). TSI). Dies ist auf Ebene der
Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

TriebfahrzeugfuhrerFahrersitz

TriebfahrzeugfiihrerFahrersitze sind fiir einen durch die mdéglichen Einstellungen in der Hohe und in
Langsrichtung bestimmten Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten.

TriebfahrzeugfihrerFahrersitze missen die Anforderungen auf Komponentenebene gemafld Abschnitt
4.2.9.1.5 erfullen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

Anschlusse fur Toilettenentsorgungsanlagen

Anschlisse fir Toilettenentsorgungsanlagen werden ohne Einschrankung in Bezug auf ihren
Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.

Anschlisse fir Toilettenentsorgungsanlagen miissen die Anforderungen an die Abmessungen geman
Abschnitt 4.2.11.3 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitatskomponenten zu
bewerten.
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5.3.15 Wasserfullanschlisse

1) Wasserfiillanschliisse werden ohne Einschréankung in Bezug auf ihren Anwendungsbereich ausgelegt und
bewertet.
2) Wasserfiillanschlisse mussen die Anforderungen an die Abmessungen gemall Abschnitt 4.2.11.5

erfillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

6. KONFORMITATS- ODER GEBRAUCHSTAUGLICHKEITSBEWERTUNG

1) Die Module fiir die

Bewertungsverfahren  fur die Prifung der
Bauelemente sind in der ETV GEN-D beschrieben.

%auelemente (1K)
6.1.1  Konformitatsbewertung

1) In Ubereinstimmung mit ETV GEN-D kann ein
Vertragsstaat die obligatorische separate Bewertung
einer IK verlangen. Wenn nicht vom Vertragsstaat
gefordert, kann die separate Bewertung von IK auf
freiwilliger Basis erfolgen.

Im Falle einer separaten Bewertung der IK tragt der
Hersteller die volle Verantwortung fir die
Ubereinstimmung des Produkts mit der ETV
innerhalb seines Einsatzbereichs.

2) Im Falle einer separaten Bewertung der IK muss die
Bewertung

UND EG-PRUFUNG

Verfahren zur Konformitéts- und
Gebrauchstauglichkeitsbewertung sowie fiir die
EG-Prifung sind im Beschluss 2010/713/EU der
Kommission beschrieben.

bilitits] s

Der Hersteller einer
Interoperabilitaitskomponente oder sein in der
Gemeinschaft ansassiger Bevollméchtigter muss
eine EG-Konformitéts- oder EG-
Gebrauchstauglichkeitserklarung gemaR Artikel
103 Absatzt-und-Anhang-P/-der Richtlinie (EU)
2016/7972008/57HEG— erstellen, bevor die
Interoperabilitdtskomponente in Verkehr
gebracht wird.

Die Konformitéats- oder
Gebrauchstauglichkeitsbewertung einer
Interoperabilitdtskomponente muss

in Ubereinstimmung mit den vorgeschriebenen Modulen fiir die jeweilige Komponente erfolgen, die in

Abschnitt 6.1.2 dieser

ETV angegeben sind.

Slongooeohonsiads

B) Im Falle eines Sonderfalles, der fur eine Komponente gilt, die gemaR Abschnitt 5.3 dieser TSI als

Interoperabilitdtskomponente definiert ist, kann die entsprechende Anforderung nur dann Bestandteil der

Prifung auf Ebene der Interoperabilitatskomponenten sein, wenn die Komponente weiterhin mit den

Kapiteln 4 und 5 dieser TSI in Einklang steht und wenn der Sonderfall sich nicht auf eine nationale
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1)

Vorschrift bezieht (d. h. eine zusatzliche Anforderung, die mit dem Hauptteil der TSI vereinbar und in
der TSI vollstindiqg spezifiziert ist).

In anderen Fallen erfolgt die Prifung auf Teilsystemebene; wenn eine nationale Vorschrift fir eine
Komponente gilt, kann der betreffende Mitgliedstaat entsprechend anwendbare
Konformitétsbewertungsverfahren festlegen.

Anwendung von Modulen

Bewertungsverfahren fur die Prifung von Moedulefirdie EG-
Bauelementen KonformitatsbescheinigungFir
| Bilits

Modul CA Interne Fertigungskontrolle

Modul CA1 | Interne  Fertigungskontrolle  und  Produktprifung  durch
Einzeluntersuchung

Modul CA2 | Interne Fertigungskontrolle und Produktprifung in unregelméaRigen
Absténden

Modul CB Baumusterprifung EG-Baumusterprifung

Modul CC Konformitdt mit der Bauart auf Grundlage einer internen
Fertigungskontrolle

Modul CD Konformitat mit der Bauart auf Grundlage eines Qualitatssystems fur
die Produktion

Modul CF Konformitat mit der Bauart auf Grundlage einer Produktprifung

Modul CH Konformitat auf der Grundlage eines vollstandigen Qualitatssystems

Modul CH1 | Konformitét auf der Grundlage eines vollstandigen Qualitatssystems
mit Entwurfsprifung

Modul CV Baumustervalidierung durch Betriebsbewdhrung
(Gebrauchstauglichkeit)

Im Falle einer separaten Bewertung der IK muss der | Der Hersteller oder sein in der Europdischen
Hersteller Union ansassiger Bevollmachtigter muss

je nach zu bewertender Komponente eines der Module oder eine der Modulkombinationen in der
folgenden Tabelle wahlen:
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Ab- Zu bewertende Kom- | Modul | Modul CA1| Modul Modul Modul Modul CH Modul
schnitt ponenten CA | oder CA2% | CB+CC | CB+CD | CB+CF CH1
Automatische " "
*) *)
531 Mittelpufferkupp-lung X X X X X
Manuelle " "
*) *
5.3.2 Endkupplung X X X X X
533 Albsc_hleppkupplung X X X X X
fiir die Bergung
5.34 Rad X X X X X
5342 Automatische X X X NG X
— Umspursysteme
5.3.5 [ Gleitschutzsystem X X X X X
5.3.6 Frontscheinwerfer X X X X X
5.3.7 Kennlicht X X X X X
5.3.8 | Schlusslicht X X X X X
5.3.9 |Signalhorn X® X X X X
5.3.10 [ Stromabnehmer X X X X X
5311 Schleifstiicke fur X X X X X
Stromabnehmer
5312 Hauptleistungs- X X X X X
schalter
Triefahrzeugfihrersitz *) *)
5.3.13 = - X X X X X
Anschlisse fur
5.3.14 | Toilettenent- X X X
sorgungsanlagen
5.3.15 | Wasserfullan-schliisse X X X

) Die Module CAl, CA2 oder CH kdnnen nur

verwendet werden,

Entwurf  hergestellt

werden,

der

wenn Produkte nach einem
bereits

vor

30 Die Module CA1, CA2 oder CH kénnen nur verwendet werden, wenn Produkte nach einem Entwurf hergestellt werden, der
bereits vor Inkrafttreten der fir die betreffenden Produkte maBgeblichen ETV entwickelt wurde nach dem bereits vor
Inkrafttreten der betreffenden ETV Produkte in Verkehr gebracht wurden, vorausgesetzt, der Hersteller weist der
benannten Stelle nach, dass fiir vorherige Anwendungen unter vergleichbaren Bedingungen eine Entwurfs- und
Baumusterprifung durchgefiihrt wurde und die Anforderungen dieser ETV erfiillt werden. Dieser Nachweis ist zu
dokumentieren und liefert dasselbe Beweisniveau wie Modul CB oder eine Entwurfspriifung gemaf Modul CH1.
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2)

6.1.3

Inkrafttreten der fir die betreffenden Produkte
maligeblichen TSI entwickelt wurde und nach dem
bereits vor Inkrafttreten der betreffenden TSI Produkte
in Verkehr gebracht wurden, vorausgesetzt, der
Hersteller weist der benannten Stelle nach, dass fur
vorherige  Anwendungen unter  vergleichbaren
Bedingungen eine Entwurfs- und Baumusterprifung
durchgefiihrt wurde und dass die Anforderungen
dieser TSI erfillt werden. Dieser Nachweis ist zu
dokumentieren. Dem Nachweis kommt dieselbe
Beweiskraft zu wie Modul CB oder einer
Konstruktionsprifung gemél Modul CH1.

Soll fiir die Bewertung neben den Anforderungen aus Abschnitt 4.2 dieser
ETV TSI
ein bestimmtes Verfahren angewandt werden, ist dies im nachstehenden Abschnitt 6.1.3 spezifiziert.

Spezielle Bewertungsverfahren fur Interoperabilitditskomponenten

6.1.3.1 Rader (Abschnitt 5.3.4)

1)

2)

3)

4)

3)

Die mechanischen Merkmale des Rades sind durch Berechnungen der mechanischen Festigkeit zu
belegen, wobei die drei folgenden Lastfélle beriicksichtigt werden missen: gerades Gleis (zentrierter
Radsatz), Kurve (Spurkranz wird gegen die Schiene gedrickt) und Befahren von Weichen und
Kreuzungen (Innenflache des Spurkranzes beriihrt die Schiene) geméal den Abschnitten 7.2.1 und 7.2.2
der in Anlage J-1 Ziffer 71 genannten Spezifikation.

Die Entscheidungskriterien fiir geschmiedete und gewalzte Rader werden in Abschnitt 7.2.3 der in
Anlage J-1 Ziffer 71 genannten Spezifikation beschrieben. Wenn die Berechnungen Werte auferhalb der
zuléssigen Bereiche ergeben, ist zum Beleg der Einhaltung der Anforderungen ein Priifstandversuch
gemaR Abschnitt 7.3 der in Anlage J-1 Ziffer 71 genannten Spezifikation erforderlich.

Fur Fahrzeuge, die nur fir den nationalen Betrieb zugelassen sind, konnen auch andere Rader verwendet
werden. In diesem Fall sind die Entscheidungskriterien und die Kriterien der Ermidungsbeanspruchung
in den nationalen Vorschriften zu spezifizieren. Diese nationalen Vorschriften sind von den Mitglied-
staaten mitzuteilen.

Die fiir die maximale vertikale statische Kraft zugrunde zu legenden Lastbedingungen sind in der in
Abschnitt 4.2.12 dieser

ETV beschriebenen technischen Dokumentation | FSI-beschriebenen—technischen—Dokumentation
ausdrucklich festgelegt. auselpieldiehtostanlogt

Thermomechanisches Verhalten:

Wenn die Einheit durch Anlegen von Bremskl6tzen auf die Laufflache des Rades gebremst wird, muss
das Rad thermomechanisch geprift werden, wobei die maximale vorgesehene Bremsenergie zu
beriicksichtigen ist. Das Rad wird einer Konformitatsbewertung gemafR Abschnitt 6 der in Anlage J-1
Ziffer 71 genannten Spezifikation unterzogen, um zu prifen, ob die seitliche Auslenkung des Radkranzes
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6)

beim Bremsen und die Eigenspannung innerhalb der gemaR den spezifizierten Entscheidungskriterien
festgelegten Toleranzbereiche liegen.

Prufung der hergestellten Rader:
Bei der Herstellung ist ein Prifverfahren durchzufiihren, das sicherstellt, dass die Sicherheit nicht durch

Defekte aufgrund von Veranderungen der mechanischen Eigenschaften der Réder beeintrachtigt wird.

Zu priifen sind die Zugfestigkeit des Radmaterials, die Harte der Laufflache, die Bruchfestigkeit, die
Schlagfestigkeit, die Materialeigenschaften und die Materialre-inheit.

Das Priifverfahren muss fiir jedes zu prufende Merkmal die vorgenommenen Stichproben angeben.

Sonstige Methoden zur Bewertung der Konformitdt von R&dern sind zuldssig, wenn die im
Zusammenhang mit Radsatzen genannten Bedingungen erfullt werden. Diese Bedingungen werden in
Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

Diese-Bedingungen-werden-in-Absehnitt 6237 beschrieben—Bei innovativen Entwdrfen, bei denen der

jeweilige Hersteller nicht (ber hinreichende Erfahrungen verfligt, sollten die Rader einer
Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterzogen werden (Modul CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).

6.1.3.1a Automatisches Umspursystem (Abschnitt 5.3.4a)

i

Das Bewertungsverfahren basiert auf einem Validierungsplan, der alle in Abschnitt 4.2.3.5.3 und 5.3.4a

’)

L\f)

1)

genannten Aspekte umfasst.

Der Validierungsplan muss mit der Sicherheitsanalyse geméafR Abschnitt 4.2.3.5.3 im Einklang stehen
und die Bewertung in samtlichen folgenden Phasen definieren:

- Entwurfsprifung,

- statische  Prifungen (Prifstandsversuche und Prifungen bei Integration in das
Fahrwerk/Prufungen der Einheit),

- Prifungen in der/den Umspuranlage(n), bei mit Betriebsbedingungen vergleichbaren
Bedingungen,

- Streckenversuche, bei mit Betriebsbedingungen vergleichbaren Bedingungen.

Im Hinblick auf den Nachweis der Einhaltung von Abschnitt 4.2.3.5.3 Nummer 5 sind die firr die
Sicherheitsanalyse berticksichtigten Annahmen in Verbindung mit dem Fahrzeug, in das das System
integriert werden soll, und in Verbindung mit dem Einsatzzweck des Fahrzeugs klar zu dokumentieren.

Das automatische Umspursystem kann einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterliegen (Modul CV;
siehe auch Abschnitt 6.1.6).

Die von der fir die Konformitatsbewertung zustandigen benannten Stelle ausgestellte Bescheinigung
enthalt sowohl die Verwendungsbedingungen gemaR Abschnitt 5.3.4a Absatz 1 als auch die Art(en) und
Betriebsbedingungen der Umspuranlage(n), fir die das automatische Umspursystem bewertet wurde.

6.1.3.2 Gleitschutzsystem (Abschnitt 5.3.5)

Das Gleitschutzsystem muss nach der Methode gemal der in Anlage J-1 Ziffer 72 genannten

Spezifikation verifiziert werdengemaR-Absehnitt5-derir-Anlage3-1-Zitfer 72 beschriebenen-Methode
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| verifiziertwerden; wenn auf Abschnitt 6.2 der genannten Spezifikation Bezug genommen wird, trifft nur
Abschnitt 6.2.3 zu, und zwar fur alle Gleitschutzsysteme.

2) Bei innovativen Entwirfen, bei denen der jeweilige Hersteller nicht ber hinreichende Erfahrungen
verfiigt, sollte das Gleitschutzsystem einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterzogen werden (Modul
CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).

6.1.3.3  Frontscheinwerfer (Abschnitt 5.3.6)

1) Die Farbe der Frontscheinwerfer ist gemall Abschnitt 6.3 der in Anlage J-1 Ziffer 73 genannten
Spezifikation zu priifen.

2) Die Lichtstarke der Frontscheinwerfer ist gemaR Abschnitt 6.4 der in Anlage J-1 Ziffer 73 genannten
Spezifikation zu prifen.

6.1.3.4 Kennlichter (Abschnitt 5.3.7)

1) Die Farbe der Kennlichter und die spektrale Strahlungsverteilung des von den Kennlichtern ausgehenden
Lichts sind gemaR Abschnitt 6.3 der in Anlage J-1 Ziffer 74 genannten Spezifikation zu prifen.

2) Die Lichtstarke der Kennlichter ist gemaR Abschnitt 6.4 der in Anlage J-1 Ziffer 74 genannten
Spezifikation zu priifen.

6.1.3.5 Schlusslichter (Abschnitt 5.3.8)

1) Die Farbe der Schlusslichter ist gemaR Abschnitt 6.3 der in Anlage J-1 Ziffer 75 genannten Spezifikation
zu prufen.

2) Die Lichtstarke der Schlusslichter ist gemaR Abschnitt 6.4 der in Anlage J-1 Ziffer 75 genannten
Spezifikation zu prifen.

6.1.3.6  Signalhorn (Abschnitt 5.3.9)

1) Das akustische Signal des Signalhorns ist gemal? Abschnitt 6 der in Anlage J-1 Ziffer 76 genannten
Spezifikation zu prifen.

2) Der Schalldruckpegel des Signalhorns an einem Referenzfahrzeug ist gemall Abschnitt 6 der in Anlage
J-1 Ziffer 76 genannten Spezifikation zu prifen.

6.1.3.7 Stromabnehmer (Abschnitt 5.3.10)
1) Bei Stromabnehmern fiir Gleichstromsysteme muss pro Fahrdraht die maximale Stromaufnahme bei
Stillstand unter folgenden Bedingungen tberpruft werden:
- Der Stromabnehmer muss mit einem Kupferfahrdraht in Kontakt stehen.

- Der Stromabnehmer bt einen statischen Kontaktdruck gemaf der in Anlage J 1 Ziffer 77
genannten Spezifikation aus,

- und die Temperatur des Kontaktpunkts darf wahrend einer 30-minttigen Prifung die Werte
nicht Gberschreiten, die in der in Anlage J-1 Ziffer 78 genannten Spezifikation vorgesehen
sind.
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2)

3)

Bei allen Stromabnehmern ist die statische Kontaktkraft geméaR der in Anlage J-1 Ziffer 79 genannten
Spezifikation zu priifen.

Das dynamische Verhalten des Stromabnehmers in Bezug auf die Stromabnahme muss durch Simulation
gemal der in Anlage J-1 Ziffer 80 genannten Spezifikation bewertet werden.

Die entsprechenden Simulationen werden mit mindestens zwei Arten von Oberleitungen vorgenommen.
Die fir die Simulationen verwendeten Daten missen

den Streckenabschnitten entsprechen, auf denen die | den im Infrastrukturregister (EG-
Einheit betrieben werden soll. —Die zustdndige | Konformitétserklarung bzw. Erkldrung geman
Behorde des jeweiligen Vertragsstaates hat | der Empfehlung 2011/622/EU) fiir die jeweilige
sicherzustellen, dass der Antragsteller die nétigen | Geschwindigkeit und die betreffende
Informationen zur Verfiigung gestellt bekommt. Energieversorgung als mit der TSI konform
erfassten Streckenabschnitten entsprechen.

Dies gilt auch fir die vorgesehene Geschwindigkeit und die vorgeschlagene
Interoperabilitdtskomponente Stromabnehmer.

Die Simulation kann unter Verwendung von
Oberleitungstypen durchgefiihrt werden, deren
Zertifizierung als Interoperabilititskomponente
noch nicht abgeschlossen ist bzw. fur die noch
keine Erklarung gemaB der Empfehlung
2011/622/EU vorliegt, sofern sie die uUbrigen
Anforderungen der TSI ENE erfiillen.

Die simulierte Stromabnahmequalitét jeder Oberleitung muss im Hinblick auf Anhub, mittlere
Kontaktkraft und Standardabweichung Abschnitt 4.2.8.2.9.6 entsprechen.

Wenn die Simulationsergebnisse positiv sind, muss eine dynamische Prifung unter Verwendung eines
reprasentativen Abschnitts einer der beiden in der Simulation verwendeten Oberleitungsbauarten
durchgefuhrt werden.

Die Kennwerte des Zusammenwirkens sind geman der in Anlage J-1 Ziffer 81 genannten Spezifikation
Zu gestalten.

Der geprufte Stromabnehmer muss so an einem Fahrzeug montiert werden, dass bis zur
Nenngeschwindigkeit des Stromabnehmers eine mittlere Kontaktkraft erzeugt wird, die zwischen dem
oberen und unteren Grenzwert gemall Abschnitt 4.2.8.2.9.6 liegt. Die Prifungen sind in beide
Fahrtrichtungen durchzufuhren.

Bei Stromabnehmern, die fiir die Spurweiten 1435 mm und 1668 mm ausgelegt sind, beinhalten die
Prifungen Streckenabschnitte mit niedriger Fahrdrahth6he (zwischen 5,0 und 5,3 m) und
Streckenabschnitte mit groRRerer Fahrdrahthdhe (zwischen 5,5 und 5,75 m).

Bei Stromabnehmern, die fur Spurweiten von 1520 mm und 1524 mm ausgelegt sind, beinhalten die
Prifungen Streckenabschnitte mit Fahrdrahth6hen zwischen 6,0 und 6,3 m.

Die Versuche werden mit mindestens drei Geschwindigkeitserhéhungen bis zu und einschlielich der
Nenngeschwindigkeit des gepriften Stromabnehmers durchgefihrt.

Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen den aufeinanderfolgenden Versuchen darf 50 km/h nicht
Uberschreiten.
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Die gemessene Stromabnahmequalitdt muss im Hinblick auf Anhub, mittlere Kontaktkraft und
Standardabweichung oder prozentualen Anteil von Lichtbogen Abschnitt 4.2.8.2.9.6 entsprechen.

Wenn alle vorstehenden Bewertungen erfolgreich absolviert wurden, gilt die geprifte
Stromabnehmerbauart als im Hinblick auf die Glte der Stromabnahme konform mit der

ETV. RESTH
Fur die Nutzung eines

ETV-konformen Stromabnehmers Stromabnehmers mit einer EG-Pruferklarung

zu verschiedenen Fahrzeugbauarten werden zusatzliche Versuche, die auf Fahrzeugebene im Hinblick
auf die Gute der Stromabnahme erforderlich sind, in Abschnitt 6.2.3.20 spezifiziert.

F.1.3.8 Schleifstlicke fur Stromabnehmer (Abschnitt 5.3.11)

1)

2)

3)

1)

2)

6.1.5

1)

Schleifstiicke sind zu priifen, wie in der in Anlage J-1 Ziffer 82 genannten Spezifikation beschrieben.

Schleifstiicke als VerschleilRteile der Stromabnehmerwippe sollten jeweils gleichzeitig mit den
Stromabnehmern (siehe Abschnitt 6.1.3.7) hinsichtlich der Qualitat der Stromabnahme gepruft werden.

Wenn ein Werkstoff verwendet wird, bei dem der jeweilige Hersteller nicht (ber hinreichende
Erfahrungen verfligt, sollten die Schleifstiicke einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterzogen
werden (Modul CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).

Projektphasen, die eine Bewertung erfordern
In Anlage H dieser
ETV Fsi
wird erldutert, in welchen Projektphasen eine Bewertung hinsichtlich der Anforderungen an die
Interoperabilitatskomponenten zu erfolgen hat:
- Entwurfs- und Entwicklungsphase:

—  Entwurfspriifung und/oder Konstruktionsprufung.

—  Baumusterpriifung: Fest—\Versuch zur Uberprifung des Baumusters im Sinne von
Abschnitt 4.2.

- Produktionsphase: Routineversuch zur Uberpriifung der Konformitit der Produktion.

Die mit der Bewertung der Routineversuche beauftragte Prifstelle ist entsprechend dem
gewahlten Bewertungsmodul zu bestimmen.

Anlage H ist gemdl Abschnitt 4.2 strukturiert. Die Anforderungen und ihre auf die
Interoperabilitdtskomponenten anzuwendende Bewertung werden in Abschnitt 5.3 durch Verweis auf
gewisse Bestimmungen von Abschnitt 4.2 festgelegt. Bei Bedarf wird auch auf einen Unterabschnitt des
oben genannten Abschnitts 6.1.3 verwiesen.

Innovative Losungen

Wird fir eine Interoperabilitdtskomponente eine innovative Losung
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1)

2)

3)

(geméR Artikel 10)

vorgeschlagen

so muss der Hersteller das in Abschnitt 6.2.5 | so muss der Hersteller oder sein in der

beschriebene Verfahren anwenden. Européischen Union anséssiger Bevollmachtigter
das in Artikel 10 beschriebene Verfahren
anwenden.

Gebrauchstauglichkeitsbewertung

Die Gebrauchstauglichkeitsbewertung nach dem Verfahren zur Baumustervalidierung durch
Betriebsbewadhrung (Modul CV) kann Bestandteil des Verfahrens zur Bewertung der folgenden

Interoperabilitdtskomponenten sein,—wenn-der—Hersteller-hinsichthich-des—vorgeschlagenen—Entwurfs
ok .o ol it

- Réder (siehe Abschnitt 6.1.3.1),
- automatisches Umspursystem (siehe Abschnitt 6.1.3.13),
- Gleitschutzsystem (siehe Abschnitt 6.1.3.2) und

- Schleifstiicke (siehe Abschnitt 6.1.3.8).

Vor dem Beginn der Betriebserprobung muss anhand eines geeigneten Moduls (CB oder CH1) die Bauart
der Komponente zertifiziert werden.

Die Betriebserprobungen sind auf Vorschlag des Herstellers zu organisieren; dieser muss die
Zustimmung eines Eisenbahnunternehmens einholen, das zu dieser Bewertung beitragt.

6.2 Teilsystem ,,Fahrzeuge*

)

3)

PHFE-Prifungverfahren (allgemein) EG-Prifung (allgemein)

Das OTIF-Verfahren zur Ausstellung technischer | Die EG-Prifverfahren fiir das Teilsystem
Zertifikate ist in Artikel 10 ATMF beschrieben. Fahrzeuge werden in Artikel 158 und in Anhang
IV} der Richtlinie (EU) 2016/7972008/57/EG

Ein Vertragsstaat, der gleichzeitig Mitglied der beschrieben.

Europdischen Union ist, wendet betreffend EG-
Priferklarungen Unionsrecht an.

Das ETV-Prifverfahren Das-EG-Priffverfahren

bei einer Fahrzeugeinheit ist jeweils gem&R dem in Abschnitt 6.2.2 dieser

ETV beschriebenen Modul durchzuftihren. FSlbeschriebenen-Modul-durchzufihren-

Wenn der Antragsteller eine Erstbewertung fur die Planungsphase oder die Planungs- und
Produktionsphase beantragt, stellt dasie

BewertungssteHePriforgan beponateSielle
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6.2.2

2)

3)

4)

seiner Wahl eine Zwischenprufbescheinigung (ZPB) aus, und die

ETV-Prifbescheinigung. EG-Teilsystem-Zwischenpriferklarung wird

veranlasst.

Anwendung von Modulen

| for tl ificati : lules £ ificati ¢ conformity.of
elements-efcenstruetionBewertungsverfahren e ern b s et Db |
fur die Prufung von Bauelementen

Modul SB Baumusterprifung EG-Baumusterprufung
Modul SD Qualitatssicherungssystems  fir | EG-Prifung  aufgrund  eines
die Produktion Qualitatssystems fiir die
Produktion
Modul SF Prifung aufgrund einer Prifung | EG-Prifung  aufgrund  einer
der Produkte Prifung der Produkte

Modul SH1 Prifung aufgrund eines | EG-Prifung  aufgrund  eines
umfassenden  Qualitatssystems | umfassenden  Qualitatssystems
mit Entwurfsprifung mit Entwurfspriifung

Der Antragsteller wahlt eine der folgenden Modulkombinationen:
(SB+SD) oder (SB+SF) oder (SH1) fir jedes betroffene Teilsystem (oder jeden betroffenen Teil eines
Teilsystems).

Die Bewertung ist anschlieBend gemaR der gewahlten Modulkombination durchzufiihren.
Wenn mehrere

Prifungen EG-Prufungen

(z. B. fiir mehrere

ETV +st

in Bezug auf dasselbe Teilsystem) eine Priifung auf Grundlage derselben Produktionsbewertung (Modul
SD oder SF) erfordern, durfen mehrere SB-Modulbewertungen mit einer Produktionsmodulbewertung
(SD oder SF) kombiniert werden. In diesem Fall werden ZPBs fiir die Entwurfs- und Entwicklungsphase
gemall Modul SB ausgegeben.

Die Gultigkeit der Baumuster- oder der Konstruktionspriiferklarung muss gemaR den Bestimmungen fiir
Phase B des Abschnitts 7.1.3

dieser ETV angezeigt werden. ,,Regelungen zZu Baumuster- oder
Konstruktionspriiferklarungen“  dieser TSI

angezeigt werden.

Soll fir die Bewertung neben den Anforderungen aus Abschnitt 4.2 dieser
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‘ ETV =i

ein bestimmtes Verfahren angewandt werden, ist dies im nachstehenden Abschnitt 6.2.3 spezifiziert.
6.2.3 Besondere Bewertungsverfahren fur Teilsysteme
6.2.3.1 Lastzustandebedingtngen und gewogeneichtete Masse (Abschnitt 4.2.2.10)

1) Die gewogeneichtete Masse ist flr einen Lastzustandbedingung entsprechend der Lastbedingung
»Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® zu messen, wobei die Bedingungen fur die

Verblauchsstoffe nlcht emgehalten werden miissen (z. B. 1st auch ,,Leelmasse“ akzeptabel) —au[%er—ba

D) Die anderen Lastzustandenbedingungen konnen durch Berechnung abgeleitet werden.

B) Wenn ein Fahrzeug als konform mit einem Typ konform erklart wird (gemaR den Abschnitten 6.2.2 und
7.1.3 dieser

ETV), kommen folgende Bestimmungen zur
Anwendung:

TSh—kommen—folgende—Bestimmungen—2zur
Anwendung:

— darf die gewogene Gesamtmasse des Fahrzeugs im Lastzustand . Auslegungsmasse,

betrlebsbereltes Fahrzeug* dle in der Baumuster oder Entwurfsprufbeschelnlqunq derBie

ETV-Priferklarung ,,EG*“-Priferklarung

und in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation flir den Typ
deklarlerte Gesamtmasse des Fahrzeuqs um nlcht mehr als 3% uberschrelten emge%ragen%t

— darf zusitzlich die Masse pro Radsatz im Lastzustand ,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung‘ bei Einheiten mit Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h oder dariiber die fur
diesen Lastzustand deklarierte Masse pro Radsatz um nicht mehr als 4 % tberschreiten.Bet

6.2.3.2 Radlast (Abschnitt 4.2.3.2.2)

1) Die Radlast wird—zurist im Lastzustandbedingung ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® zu
messengeressen (mit der im vorstehenden Abschnitt 6.2.3.1 genannten Ausnahme).

6.2.3.3  Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwindungen (Abschnitt 4.2.3.4.1)

1) Der Konformitdtsnachweis ist nach einer der Methoden durchzufihren, die in der in Anlage J-1 Ziffer

83 qenannten Spezmkatlon beschrieben sind. m—de#m—Anlage—J—l—Z#er—SS—gen&nntenépea—ﬁH@ﬂen
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2)

1)

Bei Einheiten, die auf der Spurweite 1520 mm betrieben werden sollen, sind auch alternative Fermen

Methoden der Konformitétsbewertung zulassig.

6.2.3.4 Dynamisches Fahrverhalten — technische Anforderungen (Abschnitt 4.2.3.4.2 A)

Bei-FuUr Einheiten, die fur den Betrieb aufdie Spurweiten vonl435 mm, 1524 mm oder 1668 mm
ausgelegt sind, ist der Konformitatsnachweis gemar Abschnitt 75 der in Anlage J-1 Ziffer 84 genannten

Spezifikation zu-erbringendurchzufihren.

Die in den Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2 beschriebenen Parameter miissen anhand der Kriterien
bewertet werden, die in der in Anlage J-1 Ziffer 84 genannten Spezifikation bewertet—enthalten

6.2.3.5 Konformitatsbewertung der Sicherheitsanforderungen

1)

2)

Die Erfiillung der Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2 ist wie folgt zu belegen:

Der Anwendungsbereich dieser Bewertung ist strikt auf die Fahrzeugauslegung beschrankt, wobei
berticksichtigt wird, dass Betrieb, Versuche und Instandhaltung nach den vom Antragsteller festgelegten
Regeln (wie in den technischen Unterlagen beschrieben) durchgefiihrt werden.

Hinweis:

- Bei der Festlegung der Versuchs- und Wartungsanforderungen muss die zu erflllende
Sicherheitsstufe vom Antragsteller beriicksichtigt werden (Konsistenz). Der Nachweis der
Einhaltung umfasst auch die Versuchs- und Wartungsanforderungen.

- Andere Teilsysteme und menschliche Faktoren (Fehler) werden nicht beriicksichtigt.

Alle fiir den Einsatzzweck berucksichtigten Annahmen missen im Nachweis klar dokumentiert werden.

Die Konformitdt mit den Sicherheitsanforderungen in den Abschnitten 4.2.3.4.2, 4.2.3.5.3, 4.2.4.2.2,
4.25.3.5,4.2.5.5.8 und 4.2.5.5.9 hinsichtlich der Schwere/der Folgen gefahrlicher Stérungsszenarien ist
nach einer der beiden folgenden Methoden nachzuweisen:

1. Anwendung eines harmonisierten Risikoakzeptanzkriteriums in Verbindung mit der in
Abschnitt 4.2 spezifizierten Schwere (z. B. ,,Unfélle mit Todesfolge* bei Notbremsungen);

der Antragsteller kann diese Methode wahlen, wenn in

der ETV GEN-G Evaluierung und | den gemeinsamen Sicherheitsmethoden (CSM)
Bewertung von Risiken® ein harmonisiertes | fiir Risikobewertungen (,,CSM on RA*) und in
Risikoakzeptanzkriterium definiert ist. den entsprechenden Anderungen
(Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013
der  Kommission 3 ein  harmonisiertes
Risikoakzeptanzkriterium definiert ist.

3 A 94-01G/1:2012;

32 Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 402/2013 der Kommission vom 30. April 2013 liber die gemeinsame Sicherheitsmethode
fur die Evaluierung und Bewertung von Risiken und zur Aufhebung der Verordnung (EG) Nr. 352/2009 geméR Artikel 6 Absatz
3 Buchstabe a der Richtlinie 2004/49/EG des Europdischen Parlaments und des Rates (ABl. L 121 vom 3.5.2013, S.

3) Merordnung derKemmission{EG)-Ne352/2009
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Der Antragsteller hat die Einhaltung des harmonisierten Kriteriums durch Anwendung von
Anhang 1-3 der ETV GEN-G zu belegen. Anhang 1-3 der CSM on RA zu belegen.

Die folgenden Grundsatze kénnen (einzeln und in Kombination) fiir den Nachweis verwendet
werden: Ahnlichkeit mit Referenzsystem(en), Anwendung von anerkannten Regeln der Technik
und Anwendung einer expliziten Risikoabschdtzung (z. B. Durchfiihrung von
Wabhrscheinlichkeitsberechnungen).

Der Antragsteller hat die Stelle zu nennen, die seinen Nachweis bewertet, d. h. dasie fir das
Teilsystem ,,Fahrzeuge* ausgewéhlte

BewertungsstellePruforgan benannte-Stele

oder die Bewertungsstelle nach der Definition in der

ETV GEN-G. GSM-en-RA-

Der Nachweis wird in allen

Vertragsstaaten anerkannt; Shbmbede it e denn

oder

2. Durchflihrung einer Risikobewertung und Durchfiihrung einer Bewertung gemaR der
ETV GEN-G, CSM-anRA;
um das anzunehmende Risikoakzeptanzkriterium zu definieren und die Konformitéat mit diesem
Kriterium nachzuweisen;

der Antragsteller kann sich in jedem Fall fiir diese Methode entscheiden.

Der Antragsteller benennt die CSM-Bewertungsstelle, die den von ihm erbrachten Nachweis
bewertet, gemal der Definition in der

ETV GEN-G. CSM-on-RA:
Gemal den Anforderungen in der

ETV GEN-G SSM-enrRA

und ihren Anderungen wird ein Bericht zur Sicherheitsbewertung vorgelegt.

Der Bericht zur Sicherheitsbewertung wird gemals Abschnitt 2.5.6 von Anhang | und Artikel 15
Absatz 2 der

ETV GEN-G CEM-en-RA

von der

zustandigen Behorde des jeweiligen | nationalen—Sicherheitsbehdrde—des—jeweiligen

Vertragsstaats berticksichtigt. Hell Genehmigungsstelle
beriicksichtigt.
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4)

1)

Fur jeden im vorstehenden Absatz 3 genannten Abschnitt der
ETV Fsi
ist die ,,verwendete Methode* (,,1“ oder ,,2°) in den betreffenden Begleitdokumenten

des Betriebszertifikates (z. B. in der ETV- | der EG Priferklarung (z. B. im von der benannten
Prifbescheinigung  oder im  Bericht  zur | Stelle ausgestellten Zertifikat oder im Bericht zur
Sicherheitsbewertung) Sicherheitsbewertung)

ausdriicklich anzugeben. Wenn Methode ,2“ angegeben wird, ist auch das ,,verwendete
Risikoakzeptanzkriterium* zu spezifizieren.

6.2.3.6 EntwurfsAuslegungswerte fiir neue Radprofile (Abschnitt 4.2.3.4.3.1)

Bei Einheiten, die in Netzenauf-Systemen mit einer Spurweite von 1435 mm betrieben werden sollen,
sind das Radprofil und das Spurmall (Mal} SR in Abschnitt 4.2.3.5.2.1 Abb.idung 1) so zu wahlen, dass
sichergestellt—ist—dass die in der folgenden Tabelle 11 angegebenen Grenzwerte fiir die dquivalente
Konizitat nicht tberschritten werden, wenn die-der konstruierte Radsatzkenstruktion mit jedem Satz von
Glelsparametern komblnlert wird, der i in der folqenden Tabelle 12 aufqefuhrt ~ -mitdenin-derfelgenden

Die Bewertung-Ermittlung der dquivalenten Konizitat wird in derm in Anlage J-12 Ziffer 1072 genannten
technischen-DokumentSpezifikation beschrieben.




@@ OTIE Einheitliche technische Vorschrift (ETV)
FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

ETV LOC&PAS
Seite 185 von 302

Status: VORSCHLAG

TECH-20041 Anhang Original: EN

Datum: 01.03.2021

Tabelle 11. Grenzwerte fir die dquivalente Konizitéat beim Entwurf

Maximale Grenzwerte fir die Priufbedingungen (siehe
Betriebsgeschwindigkeit des aquivalente Konizitat Tabelle 12)
Fahrzeugs (km/h)

<60 - -
> 60 und < 190 0,30 aAlle
> 190 und < 230 0,25 1,2,3,4,5und 6
> 230 und < 280 0,20 1,2,3,4,5und 6
> 280 und < 300 0,10 1,3,5und 6

> 300 0,10 1und3

Tabelle 12. Gleis-Prifbedingungen fir die &quivalente Konizitat zur Reprasentation des

Eisenbahnnetzes; Definition samtlicher Schienenprofile in der in Anlage J-1 Ziffer 85 genannten

Spezifikation
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Prufbedin- Schienenkopfprofil Schieneneinbauneig Spurweite
gung Nr. ung

1 Sehienepguersehnitt 1:20 1435 mm
Schienenprofil 60 E 1

2 Schienenprofil 1:40 1435 mm
Sehienepguersehpit60 E 1

3 Schienenprofil 1:20 1437 mm
Schienenguerschnitt 60 E 1

4 Schienenprofil 1:40 1437 mm
Sehienenguersehnitt-60 E 1

5 Schienenprofil 1:40 1435 mm
Schienenguerschnitt 60 E 2

6 Schienenprofil 1:40 1437 mm
Sehienenguersehnitt-60 E 2

7 Schienenprofil 1:20 1435 mm
Schienenguerschnitt 54 E1

8 Schienenprofil 1:40 1435 mm
Sehienenguersehnitt-54 EL

9 Schienenprofil 1:20 1437 mm
Schienenguerschnitt 54 E1

10 Schienenprofil 1:40 1437 mm
Sehienenguersehnitt-54 EL

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses Abschnitts von Radsatzen erfullt werden,
die unverschlissene Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in Anlage J-1 Ziffer 86
qenannten Spezifikation und ein SpurmaB ZW|schen 1420 mmund 1 426 mm aufwelsen damhRadsa&e

D) Bei Einheiten, die fur den Betrieb auf einer Spurweite von 1524 mm konstruiert sind, missen Radprofil
und Spurmal anhand der folqenden (in den Tabellen 13 und 14 qenannten) quanqsparameter
ausgewahlt werden:a =
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Tabelle 13. Grenzwerte fir die dquivalente Konizitéat beim Entwurf

Maximale Grenzwerte fir die Prifbedingungen
Betriebsgeschwindigkeit des aquivalente Konizitat (siehe Tabelle 14)
Fahrzeugs (km/h)
> 60 - -
> 60 und < 190 0,30 1,2,3,4,5und 6
> 190 und < 230 0,25 1,2,3und 4
> 230 und < 280 0,20 1,2,3und 4
> 280 und < 300 0,10 3,4,7und 8
> 300 0,10 7und 8

Tabelle 14. Gleis-Prifbedingungen; Definition sémtlicher Schienenprofile in der in Anlage J-1 Ziffer 85
genannten Spezifikation

Prufbedingung Schienenkopfprofil Schienenein- Spurweite
Nr. bauneigung

1 Schienenprofil 1:40 1524 mm
Sehichepouesehr =60 E 1

2 Schienenprofil 1:40 1526 mm
Sehienenguersehnitt-60 E 1

3 Schienenprofil 1:40 1524 mm
Sehichepouesehr =60 E 2

4 Schienenprofil 1:40 1526 mm
Sehienenguersehnitt-60 E 2

5 Schienenprofil 1:40 1524 mm
Sehichenouersehritbd E1

6 Schienenprofil 1:40 1526 mm
Schienenguersehnitt-54 E1

7 Schienenprofil 1:20 1524 mm
Sehichenauesehr =60 E 1

8 Schienenprofil 1:20 1526 mm
Sechienenguerschnitt-60 E 1
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Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses Abschnitts von Radsatzen erfullt werden,
die unverschlissene Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in Anlage J-1 Ziffer 86

qenannten Spe2|f|kat|on und eln SpurmaB von 1510 mm aufvvelsen beiRadsatzewﬁ%nthabgenumen

3) Bei Einheiten, die flr den Betrieb auf Netzen-mit-einer Spurweite von 1668 mm konstruiert sind, missen
Radprofil und Spurmal anhand der folqenden (inden Tabellen 15 und 16 qenannten) Elnqanqsparameter

ausqewahlt werden 3
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Tabelle 15. Grenzwerte fir die dquivalente Konizitéat beim Entwurf

Maximale Grenzwerte fur die Priufbedingungen
Betriebsgeschwindigkeit aquivalente Konizitat (siehe Tabelle 16)
des Fahrzeugs (km/h)
> 60 - -
> 60 und < 190 0,30 aAlle
> 190 und <230 0,25 lund2
> 230 und < 280 0,20 lund?2
> 280 und < 300 0,10 lund?2
> 300 0,10 1lund 2

Tabelle 16. Gleis-Prufbedingungen fiir die dquivalente Konizitat; Definition sémtlicher Schienenprofile
in der in Anlage J-1 Ziffer 85 genannten Spezifikation

Prufbedingung Schienenkopfprofil Schienenein- Spurweite
Nr. bauneigung

1 Schienenprofil 1:20 1668 mm
Schienenguerschnitt 60 E 1

2 Schienenprofil 1:20 1670 mm
Sehienepguersehnitt-60 E 1

3 Schienenprofil 1:20 1668 mm
Schienenguerschnitt 54 E1

4 Schienenprofil 1:20 1670 mm
Sehienenguersehnitt-54 E1

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses Abschnitts von Radsatzen erfullt werden,
die unverschlissene Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in Anlage J-1 Ziffer 86
qenannten Spezifikation und ein SpurmaB ZW|schen 1 653 mmund 1 659 mm aufwelsen b%Radsa&en

6.2.3.7 Mechanische und geometrische Merkmale-Eigenschaften von Radsétzen (Abschnitt 4.2.3.5.2.1)

Radsatze:
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1)

2)

B)

4)

7)

Der Nachweis der Konformitat der Baugruppe muss auf der in Anlage J-1 Ziffer 87 genannten
Spezifikation beruhen, in der Grenzwerte fiir die Axialkraft sowie die damit verbundenen Versuche
festgelegt sind.

Radsatzwellen:

Die Einhaltung der Anforderung an die mechanische Festigkeit und die Ermiidung des Radsatzes muss
fur Laufradsatzwellen gemalR den Abschnitten 4, 5 und 6 der in Anlage J-1 Ziffer 88 genannten
Spezifikation und flr Treibradsatzwellen gemal den Abschnitten 4, 5 und 6 der in Anlage J-1 Ziffer 89
genannten Spezifikation nachgewiesen werden.

Die Entscheidungskriterien im Hinblick auf die hochstzuldssige Spannung werden fur Laufradsatzwellen
in Abschnitt 7 der in Anlage J-1 Ziffer 88 genannten Spezifikation und fir Treibradsatzwellen in
Abschnitt 7 der in Anlage J-1 Ziffer 89 genannten Spezifikation angegeben.

Die Lastzustandebedingungen fur die durchzufuhrenden Berechnungen sind in der in Abschnitt 4.2.12
dieser

ETV beschriebenen technischen Dokumentation | FSI-beschriebenen—technischen—Dokumentation
ausdricklich festgelegt. ausdriieklich-festgelegt:

Prufung der hergestellten Rader:

Bei der Herstellung ist ein Priifverfahren durchzufiihren, das sicherstellt, dass die Sicherheit nicht durch
Defekte aufgrund von Veranderungen der mechanischen Eigenschaften der Radsatzwelle beeintréchtigt
wird.

Zu priifen sind die Zugfestigkeit des Materials, die Schlagfestigkeit, die Integritat-Unversehrtheit der
Oberflache, die Materialeigenschaften und die Materialreinheit.

Bas—Im Prifverfahren hat-sind flr jedes zu prifende Merkmal die vorgenommenen Stichproben
anzugeben.

Radsatzlager:

Die Einhaltung-Erfullung der Anforderung an die mechanische Festigkeit und dasie Ermiidungsverhalten
der Radsatzlager ist gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 90 genannten Spezifikation nachzuweisen.

Methode zur Konformitatsbewertung wie bei Radsétzen, Achsen und R&dern, wenn die europaischen
Normen (EN) fiir die vorgeschlagene technische Losung nicht maRgeblich sind:

Die Zugrundelegung anderer Normen ist zul&ssig, wenn die europdischen Normen auf die
vorgeschlagene technische L6sung nicht anwendbar sind; in diesem Fall weist dasie

BewertungssteHePriforgan bepennteSielle

nach, dass die alternativen Normen Bestandteil einer technisch konsistenten Gruppe von Normen sind,
die auf die jeweilige Gestaltung, Konstruktion und Prifung der Radsétze, Rader, Achsen und
Radsatzlager anwendbar sind und folgende Parameter betreffen:

- eine Radsatz-Baugruppe,

- die mechanische Festigkeit,
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8)

- das Ermidungsverhalten,
- Grenzwerte fir die zul&ssige Belastung,
- thermomechanische Merkmale.

Im oben vorgeschriebenen Nachweis kann nur auf offentlich zugéngliche Normen Bezug genommen
werden.

Die vom Priiforgan durchgefilhrte Prifung muss gewahrleisten, dass die Methodik der alternativen
Normen, den vom Antragsteller zugrunde gelegten Annahmen, die vorgesehene technische Ldsung und
der vorgesehene Einsatzbereich miteinander im Einklang stehen.

Sonderfall Radsatze, Achsen und Radsatzlager, die nach einem bestehenden Baumuster hergestellt
werden:

Wenn Produkte nach einem Baumuster hergestellt werden, das entwickelt und bereits vor Inkrafttreten
der maRgeblichen

ETV ‘ i

fur die betreffenden Produkte genutzt wurde, um Produkte in Verkehr zu bringen, kann der Antragsteller
vom oben beschriebenen Verfahren zur Konformitatsbewertung abweichen und die Konformitat mit den
Anforderungen dieser

ETV ‘ i

auch durch die Bezugnahme auf die Entwurfspriifung und die Baumusterpriifung nachweisen, die in
Verbindung mit friheren Antrégen unter vergleichbaren Bedingungen durchgefiihrt wurden. Dieser
Nachweis ist zu dokumentieren. Dem Nachweis wird dasselbe Beweisniveau zugebilligt wie Modul CB
oder einer Konstruktionsprifung gemal Modul SH1.

6.2.3.7a Automatisches Umspursystem

1) Die in Abschnitt 4.2.3.5.3 Nummer 5 vorgesehene und auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten
durchgefiihrte Sicherheitsanalyse ist auf Ebene der Einheit (Fahrzeuq) zu konsolidieren:; insbesondere
die Annahmen gemal Abschnitt 6.1.3.1a Nummer 3 sind méglicherweise zu priifen, um das Fahrzeug
und dessen Einsatzzweck zu bericksichtigen.

) Die Bewertung der Integration der Interoperabilitatskomponente in das Fahrwerk/die Einheit und der

technischen Kompatibilitat mit der Umspuranlage umfasst:

- Uberpriifung der Einhaltung des in Abschnitt 5.3.4.a Absatz 1 definierten
Anwendungsbereichs,

- Uberpriifung der korrekten Integration der IK in das Fahrwerk/die Einheit, einschlieRlich der
korrekten Funktion des fahrzeugseitigen Steuer-/Uberwachungssystems (falls zutreffend) und

- Streckenversuche einschlieRlich Prifungen in der/den Umspuranlage(n), bei mit
Betriebsbedingungen vergleichbaren Bedingungen.

6.2.3.8 Notbremsung (Abschnitt 4.2.4.5.2)

1)

Die zu prufende Bremsleistung entspricht dem Bremsweg gemdl? Anlage J-1 Ziffer 91. Die Verzogerung
wird anhand des Bremsweges bewertet.
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2)

4)

Versuche mussen auf trockener Schiene mit folgenden Ausgangsgeschwindigkeiten (sofern niedriger als
die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit) durchgefihrt werden: 30 km/h, 100 km/h, 120 km/h, 140 km/h,
160 km/h, 200 km/h, von 200 km/h bis zur vorgesehenen Héchstgeschwindigkeit der betreffenden
Einheit in Schritten von hdchstens 40 km/h.

Versuche missen fir die Lastbedingunrgen—Lastzustdnde der Einheiten ,,Auslegungsmasse,
betriebsbereites Fahrzeug® und ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung® und ,maximale
Bremsleistung® (geméf den Abschnitten 4.2.2.10 und 4.2.4.5.2) durchgefthrt werden.

Wenn zwei der oben genannten Lastbedingungen—Lastzustande zu dhnlichen Bedingungen fir die
Bremspriifung fiihren wie in den malgeblichen europdischen Normen oder in den sonstigen normativen
Dokumenten, kann die Anzahl der Priifbedingungen von drei auf zwei reduziert werden.

Versuchsergebnisse missen anhand einer Methodik evaluiert werden, die folgende Aspekte
berticksichtigt:

- Berichtigung der Rohdaten und

- Wiederholbarkeit des Versuchs: Zur Validierung eines Versuchsergebnisses wird der Versuch
mehrfach wiederholt. Die absolute Differenz zwischen den Ergebnissen und der
Standardabweichung wird ausgewertet.

6.2.3.9 Betriebsbremsung (Abschnitt 4.2.4.5.3)

1)

3)

Die zu prifende Bremsleistung entspricht dem Bremsweg gemaR Anlage J-1 Ziffer 92. Die Verzogerung
wird anhand des Bremsweges bewertet.

Derie Lastzustandbedingung der Einheit entspricht einemf der in Abschnitt 4.2.4.5.2 definierten
LastbedingungenlLastzustand.

Versuchsergebnisse missen anhand einer Methodik evaluiert werden, die folgende Aspekte
beriicksichtigt:

- Berichtigung der Rohdaten und

- Wiederholbarkeit des Versuchs: Zur Validierung eines Versuchsergebnisses wird der Versuch
mehrfach wiederholt. Die absolute Differenz zwischen den Ergebnissen und der
Standardabweichung wird ausgewertet.

6.2.3.10 Gleitschutzsystem (Abschnitt 4.2.4.6.2)

1)

Wenn eine Einheit mit einem Gleitschutzsystem ausgeristet ist, wird die Einheit unter geringem
Kraftschluss einem Versuch gemé&R der in Anlage J-1 Ziffer 93 genannten Spezifikation unterzogen, um
das Verhalten des in die Einheit eingebauten Gleitschutzsystems zu prifen (maximale Verlangerung des
Bremswegs gegeniiber dem Bremsweg auf trockener Schiene).

6.2.3.11 Sanitére Systeme (Abschnitt 4.2.5.1)

1)

Wenn das sanitdre System die Freisetzung von Flissigkeiten in die Umgebung (z. B. auf die Gleise)
erlaubt, kann die Konformitatsbewertung auf vorherigen Betriebsversuchen basieren, wenn folgende
Bedingungen erfiillt sind:

- Die Ergebnisse der Betriebsversuche wurden an Baumustern mit einer identischen
Behandlungsmethode ermittelt.
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- Die Versuchsbedingungen &hneln denen, die im Hinblick auf Lastvolumen,
Umweltbedingungen und alle anderen Parameter fiir die zu bewertende Einheit angenommen
werden konnen, die sich auf die Effizienz und Effektivitat des Behandlungsprozesses
auswirken.

Wenn keine geeigneten Ergebnisse von Betriebsversuchen vorliegen, missen Baumusterpriifungen
durchgefuhrt werden.

6.2.3.12 Luftqualitat im Inneren (Abschnitt 4.2.5.8 und Abschnitt 4.2.9.1.7)

1) Die Konformitatsbewertung der CO2-Niveaus kann bei Annahme einer Aulenluftqualitit mit 400 ppm
CO, und einer Emission von 32 g CO; pro Fahrgast und Stunde durch die Berechnung der
Frischluftvolumina ermittelt werden. Die zu berlicksichtigende Anzahl der Fahrgéste wird von der

| Besetzung unter—derim Lastzustandbedingung ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung“ nach
Abschnitt 4.2.2.10 dieser

ETV abgeleitet. TShahgeleitet:

6.2.3.13 Auswirkungen der Wirbelzone auf-den—Bahnsteig—und—auf Personen am Bahnsteig und auf
Gleisarbeiter(Abschnitt 4.2.6.2.1)

1) Der Nachweis der Konformitdt mit dem in Abschnitt 4.2.6.2.1 dieser TSI festgelegten Grenzwert der
maximal zuldssigen Luftgeschwindigkeit am Gleis ist anhand von Versuchen im 1:1 MaRstab auf
geradem Gleisabschnitt, die gemall Abschnitt 6.2.2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 94 genannten Spezifika-

tion durchgefiihrt werden, zu erbringen.

D) Anstatt der vorgenannten vollstdndigen Bewertung ist es bei Fahrzeugen, deren Konstruktion der
Konstruktion von Fahrzeugen ahnelt, fiir die die vollstandige Bewertung nach dieser TSI durchge-fiihrt
wurde, zuldssig, eine vereinfachte Bewertung durchzufiihren. In solchen Féllen kann die in Abschnitt
4.2.4 der in Anlage J-1 Ziffer 94 genannten Spezifikation festgelegte vereinfachte Konfor-
mitatsbewertung angewendet werden, sofern die Konstruktionsunterschiede innerhalb der Grenzen in
Tabelle 7 der in Anlage J-1 Ziffer 94 genannten Spezifikation liegen.
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o)

)

6.2.3.14 Druckimpuls an der Zugspitze (Abschnitt 4.2.6.2.2)

Die Konformitat wird auf der Grundlage umfassender Versuche unter den Bedingungen gemald Abschnitt
6.1.2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 95den—in—-Absehnitt55-2-der—in-AnlageJ-1Ziffer 95 genannten
Spezifikation bewertet. Alternativ kann die Konformitat auch durch Anwendung validierter numerischer
Strdmungssimulation (Computational Fluid Dynamics, CFD) gemaR Abschnitt 6.1.2.4 der in Anlage J-
1 Ziffer 95 genannten Spezifikation oder anhand von Versuchen mit bewegten Modellen gemaR

Abschnltt 6122 der in Anlaqe Jl Zlffer 95 Slmmauanen—umer—AnmmndHng—meeﬁseher

Absehnitt5:-4-3-derin-Anlage-J-1-Ziffer-95-genannten Spezifikation bewertet werden.

Anstatt der vorgenannten vollstdndigen Bewertung ist es bei Fahrzeugen, deren Konstruktion der

Konstruktion von Fahrzeugen ahnelt, fiir die die vollstandige Bewertung nach dieser TSI durchge-fiihrt
wurde, zuldssig, eine vereinfachte Bewertung durchzufiihren. In solchen Féllen kann die in Abschnitt
4.1.4 der in Anlage J-1 Ziffer 95 genannten Spezifikation festgelegte vereinfachte Konfor-
mitatsbewertung angewendet werden, sofern die Konstruktionsunterschiede innerhalb der Grenzen in
Tabelle 4 der in Anlage J-1 Ziffer 95 genannten Spezifikation liegen.

6.2.3.15 Maximale Druckschwankungen in Tunneln (Abschnitt 4.2.6.2.3)

1

2)

3)

Die Konformitat ist aufgrund umfassender Versuche nachzuweisen, die mindestens bei der
Bezugsgeschwindigkeit 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 Konformitét vollstandiger Ziige oder Zugeinheiten wird von der maximalen
Lange des jeweiligen Zugs oder der gekuppelten Zugeinheiten bis zu einer Lange von 400 m
ausgegangen.

Die Bewertung der Konformitat von Lokomotiven oder von Steuerwagen erfolgt aufgrund von zwei
beliebigen Zusammenstellungen mit einer Lange von mindestens 150 m. Bei einer Zusammenstellung
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muss sich eine Lokomotive oder ein Steuerwagen am Anfang (zur Priifung von ApN) und bei der anderen

eine Lokomotive oder ein Steuerwagen am Ende befinden (zur Priifung von ApT). ApFr wird auf 1250
| Pa (bei Zigen mit Vi .max < 250 km/h) bzw. auf 1400 Pa (bei Zigen mit Vi .max> 250 km/h) eingestellt.
4) Die Bewertung der Konformitét von Reisezugwagen erfolgt an einem 400 m langen Zug.

5) ApN wird auf 1750 Pa und ApT auf 700 Pa (bei Ziigen mit vtr,max < 250 km/h) bzw. auf 1600 Pa und
| 1100 Pa (bei Ziigen it Vi .max> 250 km/h) eingestellt.

6) 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 uber die Ableitung der
charakteristischen Druckschwankung siehe in Anlage J-1 Ziffer 96 genannte Spezifikation.

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

6.2.3.16 Seitenwind (Abschnitt 4.2.6.2.4)
Das Verfahren zur Konformitétsbewertung wird in Abschnitt 4.2.6.2.4 umfassend beschrieben.
6.2.3.17 Schalldruckpegel von Signalhérnern (Abschnitt 4.2.7.2.2)

1) Die Schalldruckpegel des Signalhorns sind gemalR Abschnitt der in Anlage J-1 Ziffer 97 genannten
Spezifikation zu prufen.

6.2.3.18 Maximal zulassige Leistungs- und Stromaufnahme aus der Oberleitung (Abschnitt 4.2.8.2.4)

1) Die Konformitét der Luftabsperrhahne ist gemal der in Anlage J-1 Ziffer 98 genannten Spezifikation zu
bewerten.

6.2.3.19 Leistungsfaktor (Abschnitt 4.2.8.2.6)

1) Die Konformitatsbewertung ist gemaB der in Anlage J-1 Ziffer 99 genannten Spezifikation
durchzufuhren.

6.2.3.19a Fahrzeugseitiges Energiemesssystem (Abschnitt 4.2.8.2.8)

1) Energiemessfunktion (EMF)

Die Genauigkeit der einzelnen Geréate mit einer oder mehreren Teilfunktionen der EMF ist durch Priifung
der jeweiligen Funktionen unter Referenzbedingungen und anhand der Methode gemaR den Abschnitten
5.4.3.4.1,5.4.3.4.2 und 5.4.4.3.1 der in Anlage J-1 Ziffer 117 genannten Spezifikation zu bewerten. Die
EingangsgroRen und der Leistungsfaktorbereich miissen bei der Priifung den Werten in Tabelle 3 der in
Anlage J-1 Ziffer 117 genannten Spezifikation entsprechen.

Die Auswirkungen der Temperatur auf die Genauigkeit der einzelnen Geréte mit einer oder mehreren
Teilfunktionen der EMF sind durch Prifung der jeweiligen Teilfunktionen unter Referenzbedingungen
(mit Ausnahme der Temperatur) und anhand der relevanten Methode gemaR den Abschnitten 5.4.3.4.3.1
und 5.4.4.3.2.1 der in Anlage J-1 Ziffer 117 genannten Spezifikation zu bewerten.

Der mittlere Temperaturkoeffizient der einzelnen Gerate mit einer oder mehreren Teilfunktionen der
EMF ist durch Priifung der jeweiligen Teilfunktionen unter Referenzbedingungen (mit Ausnahme der
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Temperatur) und anhand der relevanten Methode gemaR den Abschnitten 5.4.3.4.3.2 und 5.4.4.3.2.2 der
in Anlage J-1 Ziffer 120 genannten Spezifikation zu bewerten.

2) Datenverarbeitungssystem (DHS)

Die Zusammenfassung und Verarbeitung der Daten innerhalb des DHS ist durch Prufung anhand der
Methode zu bewerten, die in der in Anlage J-1 Ziffer 121 genannten Spezifikation beschrieben ist.

3) Fahrzeugseitiges Energiemesssystem (EMS)

as EMS ist durch Prifung gemal der in Anlage J-1 Ziffer 122 genannten Spezifikation zu bewerten.

6.2.3.20 Dynamisches Verhalten der Stromabnehmer (Abschnitt 4.2.8.2.9.6)
1) Wenn ein

bereits separat bewerteter Stromabnehmer Stromabnehmer mit einer EG-Konformitats- oder
Gebrauchstauglichkeitserklarung

als Interoperabilitatskomponente in eine Fahrzeugeinheit integriert ist, die nach der

ETV LOC&PAS FSH-OG&RAS

bewertet wird, werden dynamische Versuche zur Messung der mittleren Kontaktkraft und der
Standardabweichung oder des prozentualen Anteils von Lichtbdgen gemal der in Anlage J-1 Ziffer 100
genannten Spezifikation bis zur Auslegungsgeschwindigkeit der Einheit durchgefiihrt.

2) Bei einer Einheit, die fur die Spurweiten 1435 mm und 1668 mm ausgelegt ist, werden die Versuche fiir
jeden installierten Stromabnehmer in beiden Fahrtrichtungen durchgefiihrt und beinhalten
Streckenabschnitte mit niedriger Fahrdrahthéhe (geméaR Definition zwischen 5,0 m und 5,3 m) und
Streckenabschnitte mit hoher Fahrdrahthéhe (gemaR Definition zwischen 5,5 m und 5,75 m).

Bei Einheiten, die fir die Spurweiten 1520 mm und 1524 mm ausgelegt sind, beinhalten die Priifungen
Streckenabschnitte mit Fahrdrahthéhen zwischen 6,0 und 6,3 m.

3) Die Versuche werden mit mindestens drei Geschwindigkeitserhdhungen bis zu und einschlieRlich der
Hochstgeschwindigkeit der Einheit gemaR Auslegung durchgefiihrt. Der Geschwindigkeitsunterschied
zwischen den aufeinanderfolgenden Versuchen darf 50 km/h nicht tiberschreiten.

4) Wihrend des Versuchs ist die statische Kontaktkraft fir jedes einzelne Energieversorgungssystem auf
den in Abschnitt 4.2.8.2.9.5 genannten Bereich einzustellen.

5) Die Messergebnisse missen entweder im Hinblick auf die mittlere Kontaktkraft und die
Standardabweichung oder im Hinblick auf den prozentualen Anteil von Lichtbdgen den Anforderungen
in Abschnitt 4.2.8.2.9.6 entsprechen.

6.2.3.21 Anordnung der Stromabnehmer (Abschnitt 4.2.8.2.9.7)

1) Die Merkmale in Bezug auf das dynamische Verhalten der Stromabnehmer missen gemaR dem
vorstehenden Abschnitt 6.2.3.20 Gberprift werden.
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[3.2.3.22 StirnWindsehutzscheibe (Abschnitt 4.2.9.2)

) Die Merkmale der Stirn\Windsehutzscheibe sind zu priifen, wie in der in Anlage J-1 Ziffer 101 genannten
Spezifikation beschrieben.

6.2.3.23 Brandmeldeeinrichtungen (Abschnitt 4.2.10.3.2)

h) Die Anforderung in Abschnitt 4.2.10.3.2 Absatz {1} gilt als erftllt, wenn nachgewiesen wurde, dass das
betreffende Fahrzeug in folgenden Bereichen mit einer Brandmeldeeinrichtung ausgerustet ist:

- Technikabteil —oder -schrank, versiegelt oder nicht versiegelt, mit einer
Stromversorgungsleitung und/oder Fahrstromkreis-Komponenten,

- technischer Bereich mit einem Verbrennungsmotor,
- Schlafwagen und Schlafabteile, einschlieBflich Dienstabteilen, angrenzender Génge und
benachbarter durch Verbrennung betriebener Heizanlagen.
6.2.4 Projektphasen, die eine Bewertung erfordern
1) In Anlage H dieser
ETV Tl

wird erlautert, in welcher Projektphase eine Bewertung zu erfolgen hat:
- Entwurfs- und Entwicklungsphase:
—  Entwurfsprifung-Review und/oder EntwarfsprifunglKonstruktionsprifung,

—  Baumusterpriifung: Fest—Durchfiihrung eines Versuchs zur Uberpriifung ders
Bauartmusters im Sinne von Abschnitt 4.2;-

- Produktionsphase: Routineversuch zur Uberpriifung der Konformitit der Produktion.
Die mit der Bewertung der Routineversuche beauftragte Prifstelle ist entsprechend dem
gewahlten Bewertungsmodul zu bestimmen.

2) Anlage H ist gemal Abschnitt 4.2 strukturiert, der die Anforderungen und ihre auf das Teilsystem
,Fahrzeuge* anzuwendende Bewertung festlegt; bei Bedarf wird auch auf einen Unterabschnitt des oben
genannten Abschnitts 6.2.2.2 verwiesen.

Insbesondere wenn eine Baumusterprifung in Anlage H festgelegt wird, missen die Bedingungen und
Anforderungen fur diesen Versuch in Abschnitt 4.2 beriicksichtigt werden.

3) Wenn mehrere

Prifungen EG-Prufungen

‘ (z. B. nach mehreren fir dasselbe Teilsystem malRgeblichenfimehrere

ETV TSI

| in-Bezugaufdasselbe TeHsystem)-eine Prifung auf Grundlage derselben Produktionsbewertung (Modul

SD oder SF) erfordern, durfen mehrere SB-Modulbewertungen mit einer Produktionsmodulbewertung
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4)

6.2.5

1)

(SD oder SF) kombiniert werden. In diesem Fall werden ZPBs fur die Entwurfs- und Entwicklungsphase

gemalk Modul SB ausgegeben.

Bei Verwendung des Moduls SB muss die Gultigkeit der

Teilsystem-Zwischenpriferklarung in
Ubereinstimmung mit den Bestimmungen fiir Phase
B von Abschnitt 7.1.3 dieser ETV angezeigt werden.

Innovative Losungen

EG-Teilsystem-Zwischenpriferklarung in
Ubereinstimmung mit den Bestimmungen fir
Phase B von Abschnitt 7.1.3 ,,Regelungen zu
Baumuster- oder Konstruktionspriiferkldrungen*
dieser TSI angezeigt werden.

Wird fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge* eine innovative Losung

(gemaR Artikel 3a ATMF) vorgeschlagen, so muss
der Antragsteller das unten

beschriebene Verfahren anwenden:

Um mit dem technologischen Fortschritt Schritt zu
halten, konnen innovative Losungen erforderlich
sein, die die in dieser ETV festgelegten
Spezifikationen nicht erfiillen und/oder auf die in
dieser ETV beschriebenen Bewertungsmethoden
nicht anwendbar sind. In diesem Fall werden neue
Spezifikationen und/oder neue
Bewertungsmethoden  fur  diese  innovativen
Ldsungen entwickelt.

Innovative Ldsungen koénnen das Teilsystem
,Fahrzeuge*, dessen Bestandteile und IK betreffen.

Wenn eine innovative Losung vorgeschlagen wird,
erklart der Hersteller oder sein Bevollméchtigter,
wie die Lésung wvon den maRgeblichen
Bestimmungen dieser ETV abweichent oder diese
erganzent soll. Auf der Grundlage dieser Erklarung
kann eine der in Artikel 6 8§ 2 APTU aufgefiihrten
Stellen oder der Generalsekretar die neuen
Spezifikationen und/oder neuen
Bewertungsmethoden dem Fach-ausschuss _ fiir
technische Fragen (CTE) zur Analy-se und

Genehmigung vorlegen.urd———legt——-dem
: lsokretar di . Priif _
El_ulepalsel ellll Eise b. ah age_ntul .(.d'e ’ ‘gle' EHI)I Iub_ e
Wenn der CTE diese neuen Spezifikationen
und/oder neuen Bewer-tungsmethoden

Stellungnahme——  unterstlitzt, mussen  die

(gemaR Artikel 10) vorgeschlagen, so muss der
Antragsteller das in Artikel 10
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6.2.6

1)

6.2.7

1)

entsprechenden funktionaellen Spezifikationen-und
Schnittstellenspezifikationen sowie die

Bewertungsmethoden, die in die ETV integriert
werden missen, damit die innovative Ldsung
verwendet werden kann, gemeinsam mit der EU
entwickelt und im Rahmen einder Uberarbeitung in
die ETV aufgenommen werden.

Bis zur Uberarbeitung der ETV kann der CTE die
neuen Spezifikationen und/oder neuen

Bewertungsmethoden  bereitsgHt—eine—positive
Stelungnahme—des—CTE  als annehmbarenr

Nachweis der Konformitét mit den grundlegenden
Anforderungen der ETV GEN-A betrachtenund

kann—somit—zur—Bewertung—des—betreffenden
TFellsystems—herangezogen—werden.

sollte der CTE den Generalsekretidr anweisen, wie
die  _neuen  Spezifikationen und/oder  neuen
Bewertungsmethoden den Vertragsstaaten mitgeteilt
und ver6ffentlicht werden sollen

Bewertung der fir Betrieb und Instandhaltung geforderten Dokumentation

Die-BewertungssteHeDas Priiforgan ist GemaB Artikel 158 Absatz 43 der Richtlinie (EU)
2016/7972008/57/EG ist eine benannte Stelle

fir die Zusammenstellung des technischen Dossiers mit der fiir den Betrieb und die Instandhaltung
geforderten Dokumentation verantwortlich.

Das Priforganie-Bewertungsstelle Bie-henannte-Stelle

hat lediglich zu verifizieren, dass die fiir den Betrieb und die Instandhaltung geforderte Dokumentation
gemall Abschnitt 4.2.12 dieser

ETV st

vorliegt. Die eigentliche Information in der vorgelegten Dokumentation muss vom#n-eer

BewertungssteHePriforgan bepannten-sStelle

nicht gepruft werden.

Bewertung von Einheiten, die flr den Einsatz im allgemeinen Fahrbetrieb ausgelegt sind

Wenn eine neue, erneuerte oder umgeristete Einheit, die fir den allgemeinen Fahrbetrieb eingesetzt
werden soll, im Rahmen dieser

ETV st
(gemaR Abschnitt 4.1.2) zu bewerten ist, erfordern einige der Anforderungen der

ETV i
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einen Referenzzug zu deren Bewertung. Solche Falle werden fir die entsprechenden Bestimmungen in
Abschnitt 4.2 beschrieben. Auch gewisse Anforderungen der

ETV ‘ TSt

auf Zugebene konnen nicht auf Einheitsebene bewertet werden. Solche Falle werden flr die
entsprechenden Anforderungen in Abschnitt 4.2 dieser

‘ ETV beschrieben. ‘ FStbeschrieben-

2) Der Einsatzbereich hinsichtlich der an die zu bewertende Einheit gekuppelten Fahrzeugbaumuster, der
gewahrleistet, dass der Zug die Anforderungen der
ETV Fsi
erfiillt, wird vomna-der
Bewertungsstele-Priforgan nicht geprift. benannten-Stele-nicht-geproft

B) Sobald solch eine Einheit die BetriebszZulassung fir—die—tnbetriebrahme—erhalt, wird mit ihrer
Verwendung in einem Zugverband (unabhéangig davon, ob diese Zusammenstellung die
ETV Fsi
erflllt oder nicht) unter der Verantwortung des Eisenbahnunternehmens gemaR den Vorschriften in
Anrhang-Kder ETV TCRC Abschnitt 4.2.2.5 der TSI OPE
(Zusammenstellung von Ziigen) verfahren.

6.2.7a Zuséatzliche optionale Anforderungen fiir Einheiten, die fir den Einsatz im freiztigigen Fahrbetrieb
ausgelegt sind

1) Die Erfullung der nachstehenden Bedingungen 2 bis 9 ist freigestellt und dient ausschlieRlich der
Erleichterung des Austausches von Einheiten, die fur den allgemeinen Fahrbetrieb ausgelegt sind. Durch
die Einhaltung dieser Bestimmungen wird keine vollstandige Austauschbarkeit der Einheiten garantiert
und das Eisenbahnunternehmen wird nicht von seinen Verantwortungen betreffend die Verwendung
dieser Einheiten in einem Zugverband gemall Abschnitt 6.2.7 entbunden. Entscheidet sich der
Auftraggeber fiir diese Option, so muss die Erfiillung von einem Priiforgan im Rahmen des ETV-
Prifverfahrens bewertet werden. Dies ist in der Bescheinigung und der technischen Dokumentation
anzugeben.

) Die Einheit muss mit einem manuellen Kupplungssystem gemal Abschnitt 4.2.2.2.3 Buchstabe b und
Abschnitt 5.3.2 ausgeriistet sein.

5) Die Einheit muss mit einem EN-UIC-Bremssystem gemaR der in Anlage J-1 Ziffer 22 genannten
Spezifikation ausgeristet sein.

) Die Einheit muss die Anforderungen dieser ETV mindestens im Temperaturbereich T1 (—25 °C bis +40
°C: Nenntemperatur) gemafR Abschnitt 4.2.6.1 dieser ETV und der in Anlage J-1 Ziffer 34 genannten
Spezifikation erfillen.
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Die in Abschnitt 4.2.7.1 vorgeschriebenen Schlusslichter sind als fest eingebaute Schlusslichter

auszulegen..

h) Wenn die Einheit mit einem Ubergang ausgeriistet ist, muss der Ubergang die in Anlage J-1 Ziffer 113
genannte Spezifikation einhalten.

7) Die Energieversorgung muss gemafl Abschnitt 4.2.11.6 Nummer 4 gestaltet sein.

B) Mit der physischen Schnittstelle fir die Signaliibertragung zwischen Einheiten muss gewahrleistet sein,
dass Kabel und Stecker von mindestens einer Leitung mit dem 18-adrigen Kabel gemal Abbildung 2 der
in Anlage J-1 Ziffer 114 genannten Spezifikation kompatibel sind.

D) GemaR der in Anlage J-1 Ziffer 115 genannten Spezifikation sind an der Einheit mindestens folgende
Kennzeichnungen anzubringen:

- Lange Uber Puffer,
- Versorgung mit elektrischer Leistung.

6.2.8 Bewertung von Einheiten, die flr den Einsatz in vordefinierten Zugverbanden ausgelegt sind

1) Wenn eine neue, erneuerte oder umgertistete Einheit, die in eine vordefinierte Zusammenstellung
eingestellt werden soll, zu bewerten ist (gemafs Abschnitt 4.1.2), muss die
ETV-Priifbescheinigung EG-Priifbescheinigung
den Zugverband (die Zugverbédnde) angeben, fir die die Bewertung gilt: Baumuster des Fahrzeugs, das
an die zu bewertende Einheit gekuppelt wird, Anzahl der Einzelfahrzeuge des Zugverbands und
Anordnung der Einzelfahrzeuge in dem Zugverband; auf diese Weise wird gewahrleistet, dass der
Zugverband diese
ETV einhalt. TSheinhalt

) Die Anforderungen der ETV Die-Anforderungen-der TSI
auf der Ebene des Zuges sind anhand eines Referenz-Zugverbandes gemaR der Spezifikation in dieser
ETV (sofern vorhanden) zu bewerten. FSh{seternvorhanden)zu-bewerten:

B) Wenn solch eine Einheit die BetriebszZulassung fidie—tnbetriebrahme—erhalt, kann sie an andere
Einheiten gekuppelt werden und damit die Zusammenstellungen bilden, die in der
ETV-Prifbescheinigung angegeben sind. EC-Prrbeschainicungangegebonsind

6.2.9 Sonderfall: Bewertung von Einheiten, die fur die Einstellung in eine bestehende nicht trennbare
Zusammenstellung ausgelegt sind

6.2.9.1 Hintergrund

1) Dieser besondere Fall der Bewertung tritt ein, wenn ein Teil einer nicht trennbaren Zusammenstellung

ausgetauscht wird, die bereits in Betrieb genommen wurde.
Im Folgenden werden zwei Falle beschrieben (je nach
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1)

6.2.9.2 Fall: Nicht trennbare Zusammenstellung, die die

ETV- ‘ S

Status der nicht trennbaren Zusammenstellung).

Im nachstehenden Text wird der zu bewertende Teil der nicht trennbaren Zusammenstellung als
,,Einheit* bezeichnet.

FaH—NM%Hmrmb&m—Zas&mmensteLmng—medw
ETV erfiillt

Wenn eine neue, erneuerte oder umgeristete Einheit, die in eine bestehende nicht trennbare
Zusammenstellung eingestellt werden soll, im Rahmen dieser

ETV st

zu bewerten ist und fur die bestehende nicht trennbare Zusammenstellung eine gultige

ETV-Prifbescheinigung “ "
vorliegt, ist eine

ETV- S

Bewertung lediglich fiir den neuen Teil der nicht trennbaren Zusammenstellung durchzuftihren, um die
Bescheinigung der bestehenden nicht trennbaren Einheit zu aktualisieren, die in diesem Fall als
umgeristet gilt (siehe auch Abschnitt 7.1.2.2).

6.2.9.3 Fall: Nicht trennbare Zusammenstellung, die die FaH—Meh{—trembaFe—Zusammens&ermg—eH&dw

1)

ETV nicht erfillt
Wenn eine neue, erneuerte oder umgeristete Einheit, die in eine bestehende nicht trennbare
Zusammenstellung eingestellt werden soll, im Rahmen dieser
ETV Fsi

zu bewerten ist und fur die bestehende nicht trennbare Zusammenstellung keine gltige

ETV-Prifbescheinigung “ "

vorliegt, muss in der

ETV-Priifbescheinigung EG-Prifbescheinigung

angegeben werden, dass die Bewertung lediglich die Anforderungen fur die bewertete Einheit, nicht aber
die

ETV- S
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Anforderungen flr die nicht trennbare Zusammenstellung abdeckt.

6.3 Teilsystem mit Interoperabilitdtskomponenten
, die nicht gemaR der ETV zertifiziert wurden | ohne EG-Erklarung

Dieser Abschnitt hat keine Auswirkungen auf
Abschnitt 6.1 dieser ETV.*

6.3.1 Bedingungen
1) Auch wenn flr bestimmte Interoperabilitditskomponenten des Teilsystems die betreffenden

EG-Konformitéts- EP\/-Konformitats-

=

oder Gebrauchstauglichkeitserklarungen gemaR diese

ETV st

nicht vorliegen (nicht zertifizierte 1K), kdnnen die

BewertungssteHenPriiforgane benannten-SteHen
wahrend des am 31. Mai 2017 endenden Ubergangszeitraums eine
ETV-Priifbescheinigung EG-Priifbescheinigung

flr Teilsysteme ausstellen, wenn folgende Kriterien erftllt sind:

a) Die Konformitét des Teilsystems wurde anhand der in Abschnitt 4 festgelegten Anforderungen
sowie in Bezug auf die Abschnitte 6.2 bis 7 (ausgenommen ,,Sonderfille*) dieser

ETV Fsi
durch dasie

BewertungssteHe-Priforgan Gberprift. bepannte-Stele-tiberprift

Des Weiteren ist die Konformitét der Interoperabilitdtskomponenten mit den Abschnitten 5 und
6.1 nicht von Belang.

b) Die Interoperabilitdtskomponenten, fur die keine entsprechende

G Konformits I
ETV-Konformitats— s odes bl lichiaitserkl

Konformitats- oder Gebrauchstauglichkeitserklarung vorliegt, werden bereits in einem
Teilsystem verwendet, das in mindestens einem

33 Eine separate Bewertung einer IK ist also nicht automatisch erforderlich und die Bestimmungen dieses Abschnitts gelten
nur bei der separaten Bewertung einer IK.



Einheitliche technische Vorschrift (ETV) ETV LOC&PAS
@@ OTIF

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 204 von 302

Status: VORSCHLAG TECH-20041 Anhang Original: EN Datum: 01.03.2021
Vertragsstaat Mitghedstaat
vor Inkrafttreten dieser
ETV in Betrieb genommen wurde. FShin-Betrieb-genommen-wurde:
) Fur Interoperabilitdtskomponenten, die in dieser | Firtnteroperabilitdtskomponenten,—die-in-dieser

6.3.2

1)

6.3.3

1)

Weise bewertet werden, sind keine ETV- | Weise—bewertet—werden—sind—keine—EG-
Konformitéts- oder ETV- | Konformitdts————— oder—————— EG-

Gebrauchstauglichkeitserklarungen auszustellen. Gebradchstaughchkeitserklarungen-auszusteten:

Dokumentation

In der ETV-Konformitétsbescheinigung tn-derEG-Konformitatsheseheinigung
muss in eindeutiger Form angegeben werden, welche Interoperabilitditskomponenten vomna-der
BewertungssteHePruforgan benannte-Stele

im Rahmen der Teilsystem-Uberpriifung bewertet wurden.

Die ETV- e

Priferklarung fur das Teilsystem muss folgende Angaben bzw. Bestandteile in eindeutiger Form
umfassen:

a) als Bestandteile des Teilsystems bewertete Interoperabilitditskomponenten;

b) die Bestatigung, dass das Teilsystem Interoperabilitaitskomponenten enthélt, die mit denen
identisch sind, die als Bestandteile des Teilsystems geprift wurden;

¢) die Griinde daftir, dass der Hersteller fur diese Interoperabilitdtskomponenten vor ihrem Einbau
in das Teilsystem keine

ETV- EG-

Konformitats- oder EG Gebrauchstauglichkeitserklarung vorgelegt hat, einschlie3lich der
Anwendung nach

Artikel 12 APTU mitgeteilter nationaler | Artikel 147 der Richtlinie (EV)
Vorschriften. 2016/7972008/57EG  mitgeteilter  nationaler
Vorschriften.

Instandhaltung der gemaR Abschnitt 6.3.1 zertifizierten Teilsysteme
Wahrend des Ubergangszeitraums sowie dariiber hinaus kénnen die Interoperabilitdgtskomponenten ohne

ETV-Konformitéts- oder ETV- | EGKeopformiots———oder——— EC-
Gebrauchstauglichkeitserklarung Cobmuehohmeiehloiond fong

des jeweils gleichen Typs auf Verantwortung der fur die Instandhaltung zustandigen Stelle (Entity in
Charge of Maintenance, ECM) bis zur Umristung, zur Erneuerung oder zum Austausch des betreffenden
Teilsystems (unter Berticksichtigung der Entscheidung der
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2)

7.

Vertragsstaaten Mitgledstaaten

zur Anwendung der

ETV i

flr einen Austausch im Zuge von Instandhaltungsarbeiten (als Ersatzteile) flr das jeweilige Teilsystem
verwendet werden.

Die ECM muss in jedem Fall sicherstellen, dass die Komponenten fiir einen Austausch im Zuge von
Instandhaltungsarbeiten fir ihren Verwendungszweck geeignet sind und innerhalb ihres
Anwendungsbereichs eingesetzt werden, die Verwirklichung der Interoperabilitat des Eisenbahnsystems
ermdglichen und gleichzeitig den grundlegenden Anforderungen entsprechen. Diese Komponenten
missen zurickverfolgt werden kénnenbar und nach einer nationalen oder internationalen Regelung
Norm oder einer im Eisenbahnbereich weithin anerkannten Nerm-Regel der Technikfir—die—Praxis
zertifiziert sein.

UMSETZUNG

7.1  Allgemeine Umsetzungsvorschriften

7.1.1  Anwendung auf neu hergestellte Fahrzeuge
7.1.1.1 Allgemeines

1) Diese
ETV Tl
gilt fiir alle Fahrzeuge im Anwendungsbereich dieser
ETV, die flr den Betrieb im internationalen Verkehr | TSI, die-rach-dem
nach dem
1. Januar 2015knkrafttreten-dieser ETV zugelassen | in Artikel 12 ** genannten Antragsdatum in
werden, Betrieb genommen werden,
es sei denn, die folgenden Abschnitte 7.1.1.2 ,,Ubergangszeitraum®, 7.1.1.3 , Anwendung auf Bau—und
InstandhaltungstahrzeugeGleisbaumaschinen® oder 7.1.1.4 ,,Anwendung auf ausschlieBlich zum Betrieb
auf der Spurweite 1520 mm ausgelegte Fahrzeuge* kommen zur Anwendung.
2) Diese
ETV el

34 Artikel 12 der Verordnung (EU) Nr. 1302/2014 der Kommission vom 18. November 2014 (iber eine technische Spezifikation
fir die Interoperabilitdt des Teilsystems ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen” des Eisenbahnsystems in der
Européischen Union, zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/387 der Kommission vom 9. Marz
2020.




@@ OTIF

Einheitliche technische Vorschrift

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

(ETV) ETV LOC&PAS

Seite 206 von 302

Status: VORSCHLAG

TECH-20041 Anhang

Original: EN | Datum: 01.03.2021

)

gilt nicht fiir bestehende Einheiten, die bereits

vor dem 1. Januar 2015 zumzd internationalen
Betrieb zugelassen wurden,

wenn-diese

ERV

im Netz (oder in Teilen des Netzes) eines
Mitgliedstaats betrieben wurden,

wenn diese TSI in Kraft tritt,

n-Krafttritt; sofern diese nicht erneuert oder umgeriistet werden (siehe Abschnitt 7.1.2).

Fahrzeuge, die nach einem Entwurf gebaut werden, der nach demdem-takrafttreten-dieser

1. Januar 20151/
entwickelt wurde, missen dieser

ETV entsprechen, wenn sie zum internationalen
Betrieb gemall ATMF zugelassen werden sollen.

7.1.1.2 Ubergangszeitraum

7.1.1.2.1 Anwendung der

1)

2)

ETV |
wahrend des Ubergangszeitraums

Inkrafttreten dieser TSI

TSI entsprechen.

TSt

Eine erhebliche Anzahl von Projekten bzw. Auftrégen, die vor Inkrafttreten dieser

ETV
begonnen haben, kénnen zur Produktion von konvent

ETV nicht vollstandig entsprechen.

i

ionellen Fahrzeugen fuhren, die dieser

bt vollstingi .

Fur von diesen Projekten oder Auftrdgen betroffene Fahrzeuge ist gemaR

Artikel 8 Absatz 4 Buchstabe f APTU

ein Ubergangszeitraum vorgesehen, in dem diese

Artikel 45 Absatz 3 Buchstabe f der Richtlinie
(EU) 2016/7972008/5HEG

ETV__ entweder teilweise oder vollstdndig | TSI noch nicht angewendet werden muss.
angewendet werden kann.
noch-nicht-angewendet-werden-muss:

Der Ubergangszeitraum gilt fir:

- Projekte in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium gemaf Abschnitt 7.1.1.2.2,

- bereits in Ausfuhrung befindliche Auftrage

gemal Abschnitt 7.1.1.2.3 und
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- Fahrzeuge eines bestehenden Baumusters gemél Abschnitt 7.1.1.2.4.

3) Bei Fahrzeugen, die den drei oben genannten Féllen
zuzuordnenmehnen smd -muss-giese-ETV-wahrend
. .
: i . kann der
Antragsteller die ETV ganz oder teilweise auf
freiwilliger Basis anwenden.-In-diesem-Fall-hat-die

Anwendung-der-ETV-\errang-ver-der-Anwendung
omal . fron

Eine solche vollstandige oder teilweise Erfullung
wird bei der Zulassung von Fahrzeugen zum inter-
nationalen Verkehr auf ihrem Hoheitsgebiet gemaR
den Bestimmungen des Artikels 6 § 4 ATMF von
den Vertragsstaaten gegenseitig anerkannt.

Bei Fahrzeugen, die den drei oben genannten
Fallen zuzuordnenreehnen sind, muss diese TSI
nicht angewendet werden, wenn eine der
folgenden Bedingungen gegeben ist:

- Wenn das Fahrzeug in den
Anwendungsbereich der TSI RST HS 2008
oder der TSI LOC&PAS CR 2011 féllt, sind
die betreffenden TSI einschlielflich der
Umsetzungsvorschriften und der
Giiltigkeitsdauer der ,,Baumuster- oder
Entwurfspriifbescheinigung™ (7  Jahre)
anzuwenden. Diese Bestimmung gilt nicht
fur Fahrzeu-ge, die der TSI RST HS 2008
oder der TSI LOC&PAS CR 2011 nicht
entsprechen und nach dem 31. Mai 2017 in
Verkehr gebracht wurden

- Wenn auf das Fahrzeug weder im
Geltungsbereich dergie TSI RST HS 2008
noch die—der TSI LOC&PAS CR 2011
erbiondop st Die
Inbetriebnahmegenehmigung wird wéhrend
eines Ubergangszeitraums ausgestellt, der
am 31. Dezember 2020 endetsechs—Jahre

4) Entscheidet der Antragsteller wihrend des Ubergangszeitraums, diese

ETV nicht anzuwenden, so unterliegen die
Fahrzeuge den in den Vertragsstaaten, in denen sie

| gemal Artikel 6 § 4 ATMF zum Betrieb zugelassen
sind, geltenden Vorschriften.

7.1.1.2.2 Begriffsbestimmung ,, Projekte in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium

TSI nicht anzuwenden, so wird darauf
hingewiesen, dass die Ubrigen TSI (siehe
Abschnitt 2.1) und/oder notifizierte nationale
Vorschriften geman ihrem  jeweiligen
Anwendungsbereich und den
Umsetzungsvorschriften_fir Genehmigungen fur
das Inverkehrbringen gemé&R Artikel 21 der
Richtlinie (EV) 2016/797 for
Inbe_ltulebnalll|_ege|e| HGURG el i _gema% den
Anwendung finden.

Insbesondere TSI, die durch die vorliegende TSI
aufgehoben werden sollen, sind unter den in
Artikel 11 genannten Bedingungen weiterhin

gultig.

«

)]) Fahrzeuge werden im Rahmen eines Projekts entwickelt und gebaut, das sich gemal-Artikel-2
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2)

Artikel 2 APTU—in—einem—fortgesehrittenen | Absatz 23 der Richtlinie (EV)
Entwieklungsstadivm-betindet - Buchstabet—der—Richilinie—|weleher
Ric |E_I|||||e } H- ell ﬁe'nl ' forigeschritiene

in einem fortgeschrittenen Entwicklungsstadium befindet.

Das Projekt befindet sich bei Inkrafttreten dieser

ETV in einem fortgeschrittenen | TSI in einem fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium. Entwicklungsstadium.

7.1.1.2.3 Begriffsbestimmung ,,in Ausfiihrung befindliche Auftrige

1)

2)

Fahrzeuge werden im Rahmen eines Auftrags entwickelt und hergestellt, der vor Inkrafttreten dieser
ETV unterzeichnet wurde. TShunterzeichnetwurde:

Der Antragsteller muss einen Nachweis Uber das Unterzeichnungsdatum des betreffenden
Originalauftrags erbringen. Das Datum etwaiger Zusatze in Form von Anderungen am Originalauftrag
wird bei der Bestimmung des Unterzeichnungsdatums des betreffenden Auftrags nicht beriicksichtigt.

7.1.1.2.4  Begriffsbestimmung ,, Fahrzeuge eines bestehenden Baumusters *

)

(reserviertbleibt offen) Die Fahrzeuge werden nach einem Baumuster
hergestellt, das vor Inkrafttreten dieser TSI
entwickelt und daher nicht nach dieser TSI
bewertet wurde.

Zum Zweck dieser ETV kann ein Fahrzeug als ,.cemiB einem bestehenden Baumuster gebaut* eingestuft
werden
ETV_1 o Dol s 58 e TSI 1 o Eal s 58 e

9

BochendenPormereeban it sineee lendons | Bochenden——Zonmneier—eebanl ol
wenn die folgende Bedingung werden,—wenn eine der beiden folgenden
Bedingungen

erfullt ist;

- Der Antragsteller kann nachweisen, dass das neu gebaute Fahrzeug nach einem
dokumentierten Baumuster gebaut wird, das bereits fiir den Bau eines Fahrzeugs genutzt
wurde, welches in

mehr als  einemVertragsstaat  vor | einem Mitgliedstaat vor Inkrafttreten dieser TSI
Inkrafttreten dieser ETV fur den Betrieb | flr die Inbetriebnahme freigegeben wurde.
zugelassen wurde.

— Der Hersteller oder der Antragsteller kann
nachweisen, dass sich das Projekt bei
Inkrafttreten  dieser TSI in  der
Vorproduktionsphase ~ oder in  der
Serienfertigung  befand. Um_ dies
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nachzuweisen muss sich mindes-tens ein
Prototyp mit einem bestehender
Grundstruktur in der Montage befinden und
schon bestellte Zulieferteile missen 90 %
des Gesamtwertes der Teile ausma-
chen.Aulerdem—missen—die—bei—den
Zulieferern—bestellten—Teile —90% des
gesarnten-Bautelwerisausmachen
Der  Antragsteller muss der nationalen
Sicherheitsbehdrde  nachweisen, dass die
Bedingungen im entsprechenden Absatz dieses
Abschnitts (je nach Situation) erfullt werden

3) Fur Anderungen an einem bestehenden Baumuster gelten bis zum 31. Mai 2017 die folgenden
Bestimmungen.

- Wenn sich Baumusterdnderungen strikt auf die zur Sicherstellung der technischen
Kompatibilitit des Fahrzeugs mit festen Installationen erforderlichen Anderungen
beschrénken (entsprechend den Schnittstellen fiir die Teilsysteme Infrastruktur, Energie oder
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung), ist die Anwendung dieser

ETV st

nicht zwingend erforderlich.

- Bei sonstigen Baumusterdnderungen kommt diese Bestimmung fiir ,,bestehende Baumuster*
nicht zur Anwendung.

7.1.1.3 Anwendung auf Spezialfahrzeuge, z. B. GleishaumaschinenmebHe—Ausristungen—fir—Bau—und
| icenbahninf I
1) Die Anwendung dieser
ETV Fsi

auf mobile Ausristungen fur Bau und Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen (geméaR den
Abschnitten 2.2 und 2.3) ist nicht zwingend erforderlich.

2) Das Verfahren zur Konformitatsbewertung gemal Abschnitt 6.2.1 kann von einem Antragsteller auf
freiwilliger Basis verwendet werden, um eine

ETV- EG-

Priferklarung nach dieser ETV auszustellen.

EPRL Fsk
Diese
ETV- EG-

Priferkl&rung wird von den



Artikel 6 8 4 ATMF genehmigt-werden-
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Vertragsstaaten als solche anerkannt. Mitghedstaaten als solche anerkannt.
3) Entscheidet sich der Antragsteller gegen die Anwendung dieser
ETV Fsi

kénnen die mobilen Ausristungen fur Bau und Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen gemaf

Artikel 214 eoder—25—der Richtlinie (EU)
2016/7972008/5HEG-genehmigt-werden-

nach nationalen Vorschriften in Bezug auf die Eckwerte dieser ETV zugelassen werden.

1) (bleibt offen)

.Z) (bleibt offen)

B) (bleibt offen)

7.1.1.4 Anwendung auf ausschlie3lich zum Betrieb auf der Spurweite 1520 mm ausgelegte Fahrzeuge

Auf Fahrzeuge, die ausschliellich zum Betrieb
auf Infrastrukturen mit der Spurweite 1520 mm
ausgelegt sind, muss diese TSI wéhrend eines
Ubergangszeitraums, der sechs Jahre nach
Inkrafttreten dieser TSI auslauft, nicht
angewendet werden.

Das Verfahren zur Konformitatsbewertung
gemal Abschnitt 6.2.1 kann von einem
Antragsteller auf freiwilliger Basis verwendet
werden, um eine EG-Priferklarung auszustellen.
Diese EG-Pruferklarung wird von den
Mitgliedstaaten als solche anerkannt.

Entscheidet sich der Antragsteller gegen die
Anwendung dieser TSI, kann das Fahrzeug
gemaR Artikel 21 der Richtlinie (EU) 2016/797
nach nationalen Vorschriften in Bezug auf die
Eckwerte dieser TSlgemal-Artikel 24-oder25-der
Riechtlinie-2008/5+EG genehmigt werden.

7.1.1.4a UbergangsmaRnahme fiir die Anforderungen an fahrzeugseitige Energiemesssysteme

(bleibt offen)

Die Anforderungen in Abschnitt 4.2.8.2.8.4 sind
flr Projekte, bei denen es sich am 14. Juni 2018
um__ Projekte in___einem _ fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium, bereits _in__Ausfihrung
befindliche Auftrdge oder Fahrzeuge eines
bestehenden Baumusters geméaf  Abschnitt
7.1.1.2 dieser TSI handelt, wahrend eines
Ubergangszeitraums, der am 1. Januar 2022
endet, nicht verbindlich vorgeschrieben.

Werden die  Anforderungen in _Abschnitt
4.2.8.2.8.4 nicht angewandt, so finden fir die
Spezifikationen bezuglich der
Schnittstellenprotokolle und des Formats der
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L)

2)
3)
1)
5)
6)
7)

8)

Ubertragenen Daten nationale  Vorschriften
Anwendung und es ist eine Beschreibung der
Bord-Boden-Kommunikation in die technische
Dokumentation aufzunehmen.

7.1.1.5 UbergangsmaBnahme fiir die Erfiillung der Brandschutzanforderungen

Wihrend eines Ubergangszeitraums, der

am 31.12.2017

am 1. Januar 2018dreiJahre—nachtnkraftireten
dieser TSI

auslauft, kann die Konformitat mit den Brandschutzanforderungen an die betreffenden Werkstoffe
alternativ zu den Werkstoffanforderungen in Abschnitt 4.2.10.2.1 dieser

ETV ‘ st

(fir die jeweilige Betriebskategorie) nach den jeweils notifizierten nationalen Vorschriften auch anhand
einer der folgenden Normen(reihen) nachgewiesen werden:

der britischen Normen der Reihe BS6853, GM/RT2130, Ausgabe 3,

der franzosischen Normen NF F 16-101:1988 und NF F 16-102/1992,

der deutschen Norm DIN 5510-2:2009 einschliel3lich Toxizitdtsmessungen,
der italienischen Normen UNI CEI 11170-1:2005 und UNI CEI 11170-3:2005,
der polnischen Normen PN-K-02511:2000 und PN-K-02502:1992 und

der spanischen Norm DT-PCI/5A;

einzelne Werkstoffe kdnnen in diesem Zeitraum durch Werkstoffe ersetzt werden, die im Einklang mit
EN 45545-2:2013 stehen (geméal Abschnitt 4.2.10.2.1 dieser TSI).

7.1.1.6  UbergangsmaBnahme fiir die Larmschutzanforderungen gemaR der TSI RST HS 2008

1)

2)

Fur Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von mindestens 190 km/h

, die fur den Betrieb im transeuropdischen
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz ausgelegt sind,

gelten die Anforderungen gemall den Abschnitten 4.2.6.5 ,,Aullengerdusch* und 4.2.7.6 ,,Innengerdusch*
der TSI RST HS 2008%.

Diese Ubergangsmanahme ist bis zum Inkrafttreten einer geanderten

ETV ‘ +st

35 Entscheidung der Kommission vom 21. Februar 2008 (iber die technische Spezifikation fiir die Interoperabilitat des
Teilsystems Fahrzeuge des transeuropaischen Hochgeschwindigkeitsbahnsystems (2008/232/EG).
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Larm fur alle Arten von Fahrzeugen anzuwenden.
7.1.1.7  UbergangsmaRnahme fiir die Anforderungen an Seitenwinde gemaR der TSI RST HS 2008

1) (bleibt offen) Fur Einheiten mit einer  vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h  oder
daruber, die flr den Betrieb im transeuropéischen
Hochgeschwindigkeitsbahnnetz ausgelegt sind,
gelten die Anforderungen gemall Abschnitt
4.2.6.3 ,,Seitenwind“ der TSI RST HS 2008, wie
in dieser TSI in Abschnitt 4.2.6.2.4 vorgesehen.

2) (bleibt offen) Diese Ubergangsmalnahme ist anzuwenden, bis
Abschnitt 4.2.6.2.4 geéndert wird.

7.1.1.8 UbergangsmaRnahme fiir die Erfiillung der Anforderung an die passive Sicherheit

(bleibt offen) Die Anforderungen in Abschnitt 4.2.2.5 Nummer
6 sind fir Lokomotiven mit einem einzigen
LMittelfithrerraum®, bei denen es sich am 27. Mai
2019 um Projekte in einem fortgeschrittenen
Entwicklungsstadium, bereits in Ausflhrung
befindliche Auftrdge oder Fahrzeuge eines
bestehenden Baumusters gemal Abschnitt 7.1.1.2
dieser TSI handelt, wahrend eines
Ubergangszeitraums, der am 1. Januar 2022
endet, nicht verbindlich vorgeschrieben

Wenn die Anforderungen in Abschnitt 4.2.2.5
Nummer 6 nicht angewendet werden, kann die
Erfullung der Anforderung gemall Szenario 3 in
Abschnitt 4.2.2.5 Nummer 5 auch nachgewiesen
werden, indem die Erfullung der folgenden
Kriterien belegt wird:

- Der Lokomotivrahmen wird nach
Kategorie L der in Anlage J-1 Ziffer 7
genannten Spezifikation gestaltet (wie in
dieser TSI auch bereits in Abschnitt 4.2.2.4

vorgesehen)

- Der Abstand zwischen den Puffern und der
Stirnscheibe des Fihrerraums  betragt
mindestens 2,5 m.

7.1.2  Anderungen an einem bestehenden Fahrzeug oder Umariistung—und—Erneuerung—bestehender
Eabireuge

7.1.2.1 Einleitung

1) In diesem Abschnitt 7.1.2 werden die Grundséatze festgelegt, dieDieser-Abschnittenthaltinformationen;
lio sich auf
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1.2.2

durch die Anderungsverwaltungsstelle angewendet | gemaR dem inArtikel 21 Absatz 12 und Anhang
werden. Artikel - 10811 ATMFE beziehen. IV _der Richtlinie (EU) 2016/797 beschriebenen
EG-Prifverfahren durch die Anderungsverwal-
tungsstelle und die Genehmigungsstellen an-
gewendet werden. Dieses Verfahren wird in
Artikel 13, 15 und 16 der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 der
Kommission® und in Beschluss 2010/713/EU%’
weiter ausgefuhrt.Artikel 20—der—Richtlinie
2008/57/EG beziehen-

Die Anderungverwaltungsstelle ist entweder der
Inhaber des Betriebszertifikats eines Fahrzeugs, der
gemal Artikel 11 § 8 ATMF der Halter ist, oder,
wenn_die Anderung ein Baumuster betrifft, der
Inhaber des Bauartzertifikats.

Dieser Abschnitt 7.1.2 gilt im Falle von Anderungen, einschlieRBlich Erneuerung und Aufriistung, an
einem bestehenden Fahrzeug oder Fahrzeugtyp. Er gilt nicht im Falle von Anderungen, die:

- sich nicht auf die den EG-Priferkldarungen fur die Teilsysteme beigefiigten technischen
Dossiers (falls vorhanden) auswirken, und

- sich nicht auf Eckwerte auswirken, die nicht von der EG-Erklarung abgedeckt sind (falls

vorhanden).

Der Inhaber

(_j_es Bauartzertifikats muss, sofern er nicht selbst die | der Fahrzeugtypgenehmigung muss
Anderungsverwaltungsstelle ist,

der AnderunqsverwaltunqsstelIe unter vertretbaren Bedingungen die Informationen bereitstellen, die fir
die Bewertung der Anderungen notwendig sind.

ErneuerungVorschriften zum Umgang mit Anderungen an Fahrzeug und Fahrzeugtyp

id heidung.inwieweit di
ol ich d ol h lied
nach-denfolgenden-Grundsatzen:

. I hinsichtlich.d cord i
ERV Fsi
. fiir die el i

36 Durchfihrungsverordnung (EU) 2018/545 der Kommission vom 4. April 2018 (iber die praktischen Modalitdten fir die
Genehmigung fiir das Inverkehrbringen von Schienenfahrzeugen und die Genehmigung von Schienenfahrzeugtypen gemal
der Richtlinie (EU) 2016/797 des Europdischen Parlaments und des Rates (ABI. L 90 vom 6.4.2018, S. 66).

37 Beschluss 2010/713/EU der Kommission vom 9. November 2010 Gber Module fiir die Verfahren der Konformitéts- und
Gebrauchstauglichkeitsbewertung sowie der EG-Priifung, die in _den gemaR Richtlinie 2008/57/EG des Européischen
Parlaments und des Rates angenommenen technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitdt zu verwenden sind (ABI. L
319 vom 4.12.2010, S. 1).
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Von der/den Anderung(en) nicht betroffene Teile und Eckwerte des Fahrzeugs sind von der

Konformitatsbewertung im Rahmen dieser ETV ausgenommen.

Unbeschadet des Abschnitts 7.1.2.2a ist die Erfullung der Anforderungen dieser ETV, der ETV Larm

(siehe Abschnitt 7.2 der TSI Larm) und der TSI PRM (siehe Abschnitt 7.2.3 der TSI PRM) nur fir

diejenigen Eckwerte dieser ETV erforderlich, die von der/den Anderung(en) betroffen sind.

Jeder

Eckwert

eines von den Anderungen

Im Einklang mit Artikel 15 und 16 der

betroffenen Fahrzeugs oder Fahrzeugtyps ist zu

Durchfihrungsverordnung (EU) 2018/545 der

analysieren und in eine der folgenden Kategorien

Kommission und Beschluss 2010/713/EU und

einzustufen:

1)

Anderungen, die keine Abweichung vom

2)

technischen Dossier bewirken;

Anderungen, die nicht in Kategorie 1

unter Anwendung der Module SB, SD/SF oder
SH1 fir die EG-Priifung und gegebenenfalls im
Einklang mit Artikel 15 Absatz 5 der Richtlinie
(EV) 2016/797 unterrichtet die
Anderungsverwaltungsstelle eine benannte Stelle

3)

fallen und die die grundlegenden

Uber alle die Konformitdt des Teilsystems

Konstruktionsmerkmale gemall Tabelle

betreffenden Anderungen und die Anforderungen

17a nicht verdndern;

Anderungen, die nicht in Kategorie 2

fallen und die keine neue Zulassung
gemaR den Kriterien in diesem Abschnitt
erfordern;

der einschlagigen TSI, die neue Priifungen durch
eine benannte Stelle erforderlich machen. Diese
Informationen sind von der
Anderungsverwaltungsstelle unter
entsprechender Bezugnahme auf die technischen
Unterlagen in Verbindung mit der bestehenden
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4) Anderungen, die nicht in die Kategorien 1

EG-Baumuster- oder Entwurfsprifbescheinigung

bis 3 fallen, und in diesem Abschnitt

zur Verfiigung zu stellen.

beschriebene spezifische Anderungen.

Fir Kategorie 1 ist keine weitere Handlung
erforderlich.

Fir die Kategorien 2 und 3 ist das technische
Dossier zu aktualisieren. Daruber hinaus hat Inhaber
des Bauartzertifikats oder (falls kein Bauartzertifikat
existiert) der Inhaber des Betriebszertifikats den
zustandigen Behorden auf Anfrage die relevanten
Informationen zur Verfligung zu stellen.

Fir Kategorie 4 ist eine neue Zulassung gemal
Artikel 10 § 11 ATMF erforderlich. Das Priiforgan
ist von der Anderungsverwaltungsstelle tiber alle am
Teilsystem vorgenommenen Anderungen  mit
Auswirkungen auf die Einhaltung der
Anforderungen der einschldgigen ETV, die
Neubewertungen durch das Priiforgan erfordern, zu
informieren.

Fir die Bewertung der Anderungen werden die
Module SB, SD/SF oder SH1 gemaR ETV GEN-D
entsprechend angewendet.

Dem Priiforgan sind alle relevanten technischen
Unterlagen in  Bezug auf das vorhandene
Bauartzertifikat _und, falls  verfugbar, das
Betriebszertifikat zukommen zu lassen.

Bei physischen Fahrzeugen sind diese
Informationen vom Halter als Inhaber des
Betriebszertifikats zu liefern.

Handelt es sich um die Anderung eines
Fahrzeugtyps, hat der Inhaber des Bauartzertifikats
die Informationen vorzulegen.

Bei Anderungen, bei denen eine Neubewertung der

Unbeschadet der in Artikel 21 Absatz 12

Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2.3.4.2,

Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797

4.2.353,424.22,42535,4.25.5.8und4.2.5.5.9

vorgeschriebenen Beurteilung der

notwendiq ist, ist das Verfahren gemaR Abschnitt

Gesamtsicherheit ist fiur den Fall, dass bei

6.2.3.5 anzuwenden. Tabelle 17 ist zu entnehmen,

Anderungen eine Neubewertung der

wann eine neue Zulassung erforderlich ist.

Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2.3.4.2,
42353, 42422 42535, 42558 und
4.2.5.5.9 notwendig ist, das Verfahren gemal
Abschnitt 6.2.3.5 anzuwenden. Tabelle 17 ist zu
entnehmen, wann eine neue Genehmigung
erforderlich ist.
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Tabelle 17. Féalle, in denen eine neue Zulassung erforderlich ist

Urspriingliche Bewertung des Fahrzeugs geman

. Methode 2 in
Methode 1 in — ETV GEN-G
T Abschnitt _—
Abschnitt 6.2.3.5 R nicht
6.2.3.5 Absatz —
Absatz 3 g angewendet

keine neue Zu- keine neue Zu-

Methode 1 in Abschnitt

6.2.3.5 Absatz 3 lassung not- Priifung® lassung
S wendig notwendig

Methode 2 in Abschnitt
6.2.3.5 Absatz 3

Priifung® Priifung® Priifung®

ETV GEN-G nicht
angewendet

Bewertung der Anderung
eman

nicht mdgich nicht mdgich nicht mdgich

™) Der Ausdruck ..Priifung” in Tabelle 17 bedeutet, dass der Antragsteller Anhang | der CSM on RA anwendet,

um_nachzuweisen, dass das gednderte Fahrzeug ein gleichwertiges oder hdheres Sicherheitsniveau

gewahrleistet. Dieser Nachweis unterliegt einer unabhéngigen Bewertung durch eine Bewertungsstelle gemén

der CSM on RA. Wenn die Stelle zu dem Schluss kommt, dass die neue Sicherheitsbewertung ein niedrigeres

Sicherheitsniveau gewahrleistet oder das Ergebnis nicht eindeutig ist, muss der Antragsteller eine

neue Fahrzeugzulassung beantragen. Genehmigung fir das Inverkehrbringen beantragen.
ha) Bei Anderungen, die eine Neubewertung der in den | Unbeschadet der in Artikel 21 Absatz 12
Abschnitten  4.2.4.9, 4.2.9.3.1 und 4.2.10.3.4 | Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797
genannten Sicherheitsanforderungen erfordern, ist | vorgeschriebenen Beurteilung der
eine neue Zulassung erforderlich, es sei denn, das | Gesamtsicherheit wird im Falle von Anderungen,
Priforgan kommt zu dem Schluss, dass die von der | die sich auf die Anforderungen geman Abschnitt
Zuverlassigkeitsuntersuchung abgedeckten | 4.2.4.9, 4.2.9.3.1 und 4.2.10.3.4 auswirken, nach
sicherheitstechnischen Anforderungen verbessert | denen eine neue Zuverlassigkeitsuntersuchung
oder  beibehalten  werden. Das _ Priiforgan | notwendig ist, eine neue Genehmigung flr das
beriicksichtigt bei seiner Beurteilung gegebenenfalls | Inverkehrbringen erforderlich, es sei denn, die
die geanderte Instandhaltungs- und | benannte Stelle kommt zu dem Ergebnis, dass die
Betriebsdokumentation.. von der Zuverlassigkeitsuntersuchung
abgedeckten sicherheitsbezogenen
Anforderungen verbessert oder beibehalten
wurden. Die benannte Stelle beriicksichtigt bei
ihrer Beurteilung gegebenenfalls die geanderte
Instandhaltungs- und Betriebsdokumentation.
)  (bleibt offen) Nationale Migrationsstrategien im
Zusammenhang mit der Umsetzung anderer TSI
(z. B. TSlen, die ortsfeste Einrichtungen
beinhalten) sind bei der Bestimmung des
Umfangs, in _dem die TSI fir Fahrzeuge
anzuwenden sind, zu berticksichtigen.
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b) Bei Anderungen der Kategorien 3 und 4 ist zu
prifen, ob das Gesamj[sicherheitsniveau des
Fahrzeugs durch die Anderungen beeintrachtigt

Die grundlegenden Konstruktionsmerkmale der
Fahrzeuge sind in Tabelle 17a und Tabelle 17b
festgelegt. Auf Grundlage dieser Tabellen und der

wird.
Folgende Anderungen fallen unter Kategorie 3::

- Anderungen, die uiber den in Spalte 3 und

in Richtlinie (EU) 2016/797 Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe b vorgeschriebenen Beurteilung der
Sicherheit sind die Anderungen folgendermafen
einzustufen:

unter den in Spalte 4 der in den Tabellen
17a und 17b genannten Schwellenwerten
liegen und die das
Gesamtsicherheitsniveau des Fahrzeugs
nicht nachteilig beeinflussen.

Folgende Anderungen fallen unter Kategorie 4:

- Anderungen, die iiber den in Spalte 4 der
Tabellen 17a und 17b genannten
Schwellenwerten liegen und die das
Gesamtsicherheitsniveau des Fahrzeugs
nachteilig beeinflussen kénnen..

a) nach Artikel 15 Absatz 1 Buchstabe ¢
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545
der Kommission, wenn die Schwellenwerte
in  Spalte 3  Uberschritten und  die
Schwellenwerte in Spalte 4 unterschritten
werden, es sein denn, die Anderungen sind
aufgrund der in Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797
vorgeschriebenen Beurteilung der
Sicherheit unter  Artikel 15  Absatz 1
Buchstabe d einzustufen, oder

b) nach Artikel 15 Absatz 1 Buchstabe d der
Durchfihrungsverordnung (EU) 2018/545
der Kommission, wenn die Schwellenwerte
in Spalte 4 Uberschritten werden oder falls
aufgrund der in Artikel 21  Absatz 12
Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797
vorgeschriebenen Beurteilung der
Sicherheit eine Einstufung unter Artikel 15
Absatz 1 Buchstabe d erforderlich ist.

Die Bestimmung, ob die Anderungen auRerhalb der bzw. iiber den vorgenannten Schwellenwerten

liegen, erfolgt unter Bezugnahme auf die Werte der Parameter zum Zeitpunkt der letzten

Zulassung des Fahrzeugs oder des Fahrzeugtyps.

Genehmigung  des  Fahrzeugs oder  des

Fahrzeugtyps.

/) Bei Anderungen, die nicht Gegenstand des Abschnitts 7.1.2.2 Nummer 6 sind, wird davon ausgegangen,

dass sie keine Auswirkungen auf die grundlegenden Konstruktionsmerkmale haben; sie werden als

Anderungen

der Kategorie 1 oder 2 eingestuft, es sei denn, die

nach Artikel 15 Absatz 1 Buchstabe a oder Artikel

Beurteilung des Gesamtsicherheitsniveaus des

15 Absatz 1 Buchstabe b der

Fahrzeugs gemdR Nummer 8 ergibt, dass die

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 der

Sicherheit durch die Anderungen beeintrachtigt

Kommission eingestuft, sofern sie nach der in

wird. In diesem Fall werden sie in Kategorie 4

Artikel 21 Absatz 12 Buchstabe b der Richtlinie

eingestuft.

(EU) 2016/797 vorgeschriebenen Beurteilung der
Sicherheit nicht unter Artikel 15 Absatz 1
Buchstabe d einzustufen sind.
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B) Die Beurteilung, ob das Gesamtsicherheitsniveau | Die in Artikel 21 Absatz 12 Buchstabe b der
des Fahrzeugs beeintrachtigt wird, ist in | Richtlinie (EU) 2016/797 vorgeschriebene
Ubereinstimmung _ mit __der ETV___ GEN-G | Beurteilung der Sicherheit umfasst Anderungen,
durchzufilhren _und hat alle Anderungen zu | die die Eckwerte in der Tabelle in Abschnitt 3.1
umfassen, die die Eckwerte in der Tabelle in | in Bezug auf alle grundlegenden Anforderungen,
Abschnitt 3.1 in Bezug auf alle grundlegenden | insbesondere auf die Anforderungen ..Sicherheit*
Anforderungen, insbesondere auf die | und .. Technische Kompatibilitit*, betreffen.
Anforderungen ..Sicherheit und .., Technische
Kompatibilitit®, betreffen.

D) Unbeschadet des Abschnitts 7.1.2.2a miissen alle Anderungen unabhéngig von ihrer Einstufung
weiterhin die geltenden TSI erfillen.

L0) Bei dem Austausch von einem oder mehreren Fahrzeug(en) innerhalb eines nicht trennbaren
Zugverbands aufgrund eines schweren Schadens ist keine Konformitatsbewertung nach dieser TSI
erforderlich, sofern sich die technischen Parameter und die Funktion der Einheit oder des Fahrzeugs/der
Fahrzeuge nicht von denen der ausgetauschten Elemente unterscheiden. Die betreffenden Einheiten
mussen zurickverfolgt werden kénnen und gemaR einer nationalen oder internationalen Regelung oder
im Eisenbahnbereich weithin anerkannten Regeln der Technik zertifiziert sein.

Tabelle 17a. Grundlegende Konstruktionsmerkmale in Verbindung mit in der ETV LOC&PAS
festgelegten Eckwerten

1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den

akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitat mit dem der technischen

Verwendungsgebiet bleiben3® Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet

hinausgehen®

4.2.2.2.3 Art der Endkupplung | Anderung der Art der n.z.
Endkupplung Endkupplung

4.2.2.10 Auslegungsmasse, Anderung eines der n. z.
Lastzustande | betriebsbereites entsprechenden grundlegenden

und Fahrzeug Konstruktionsmerkmale, die zu
gewogene einer Anderung der

Masse Auslegungsmasse bei

normaler Zuladung

38 EU-Titel: ,Anderungen, die sich auf das grundlegende Konstruktionsmerkmal auswirken und nicht unter Artikel 21 Absatz
12 Buchstabe a der Richtlinie (EU) 2016/797 fallen”.

39. EU-Titel: ,Anderungen, die sich auf das grundlegende Konstruktionsmerkmal auswirken und unter Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe a der Richtlinie (EU) 2016/797 fallen”.
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1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den
akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen

Verwendungsgebiet bleiben3® Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet

hinausgehen®

4.2.3.2.1
Radsatzlast

Streckenklasse(n) fuhrt, mit der
das Fahrzeug kompatibel ist

Auslegungsmasse bei
aullergewohnlicher

Zuladung

vorgesehene Hoch-
stgeschwindigkeit

(km/h)

statische Radsatzlast
im Betriebszustand

statische Radsatzlast
bei
auBergewodhnlicher
Zuladung

Fahrzeuglange

statische Radsatzlast
bei normaler

Zuladung

Position der Radsatze
entlang der Einheit

(Radsatzabstande)

Gesamtmasse des Anderung eines der Anderung um mehr als
Fahrzeugs (fur jedes | entsprechenden grundlegenden +10%

Fahrzeug der Konst[uktionsmerkmale. die zu

Einheit) einer Anderung der

Streckenklasse(n) fiihrt, mit der
das Fahrzeug kompatibel ist
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1. Abschnitt | 2. Zugehorige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den
akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitat mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben3® Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®
Masse pro Rad Anderung eines der n. zZ.
entsprechenden grundlegenden
Konstr_uktionsmerkmale. die zu
einer Anderung der
Streckenklasse(n) fiihrt, mit der
das Fahrzeug kompatibel ist,
oder
Anderung um mehr als + 10 %
4.2.3.1 Bezugsprofil n. z. Anderung des
Begrenzungs Bezugsprofils, dem das
linie Fahrzeug entspricht
kleinster befahrbarer | Anderung des Kleinsten n. z.
konvexer befahrbaren Radius konvexer
Ausrundungsradius vertikaler Bogen, mit dem das
Fahrzeug kompatibel ist, um
mehr als 10 %
kleinster befahrbarer | Anderung des kleinsten n.z.
konkaver befahrbaren Radius konkaver
Ausrundungsradius vertikaler Bogen, mit dem das
Fahrzeug kompatibel ist, um
mehr als 10 %
4.2.33.1 Kompatibilitdt mit n.z Anderung der erklarten
Fahrzeugmer | Zugortungs-/Gleis- Kompatibilitdt mit einer
kmale fir die | freimeldeanlagen oder mehreren der drei
Kompatibilit Arten von Zugortungs-
at mit /Gleisfreimeldeanlagen:
Zugortungs- .
gortung _ g
[Cleisfreimel é:](elﬁssfporrglz[reisen
deanlagen Axle counters
— Anlagen mit
Achszahlern
— Anlagen mit
Kabelschleifen
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Eigenschafte

erforderlicher

n von Radern

Raddurchmesser im

erforderlichen Raddurchmessers
im Betrieb um mehr als £ 10

Betrieb

mm

1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den

akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben® | Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®

4.2.3.3.2 fahrzeugseitiges Einbau eines fahrzeugseitigen Ausbau des angegebenen

Uberwachun | Uberwachungssyste | Uberwachungssystems fahrzeugseitigen

gdes m Uberwachungssystems

Zustands der

Radsatzlager

4234 Kombination aus n. z. Erhdhung der

Dynamisches | Hochstgeschwindigk Hochstgeschwindigkeit

Verhalten eit und maximalem um mehr als 15 km/h oder

der Uberhéhungsfehlbetr Anderung des maximal

Fahrzeuge ag, bei dem das zuléssigen
Fahrzeug bewertet Uberhéhungsfehlbetrags
wurde um mehr als + 10 %
Schienenneigung n. z. Anderung der

Schienenneigung(en), mit
der/denen das Fahrzeug
kompatibel ist™

423521 Spurweite des n.z. Anderung der Spurweite,

Mechanische | Radsatzes mit der der Radsatz

und kompatibel ist

geometrische

Eigenschafte

nvon

Radsétzen

4.2.35.2.2 mindestens Anderung des mindestens n.z

Umspursyste
me

Spurweite(n), mit der der
Radsatz kompatibel ist

4.2.35.2.3 Umspuranlage fir Ander_gnq des Fahrzeugs, die zu | Anderung der
Automatisch | den Radsatz einer Anderung der
e Umspuranlage(n) fuhrt, mit der

der Radsatz kompatibel ist
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1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den
akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben® | Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®
4.2.3.6 minimaler Erhéhung des minimalen n.z.
Minimaler Bogenhalbmesser, Bogenhalbmessers um mehr als
Bogenhalbm | der befahren werden | 5m
esser kann
4.245.1 maximale Anderung der maximalen n.z.
Bremsvermd | durchschnittliche durchschnittlichen
gen — Verzdgerung Bremsverzdgerung um mehr als
Allgemeine +10%
Anforderung
en
4.2.45.2 Bremsweg und Anderung des Bremsweges um n.z
Bremsvermd | Verzogerungsprofil mehr als + 10 %
gen — fur jeden Lastzustand | Hinweis: Das Bremshundertstel
Schnellbrem | bei vorgesehener (auch ,.Lambda‘* oder
sung Hochstgeschwindigk | ,.Bremsverhiltnis* genannt) und
eit das ..Bremsgewicht* konnen
ebenfalls verwendet und durch
Berechnung (direkt oder Uber
den Bremsweq) aus
Verzdgerungsprofilen abgeleitet
werden. Es gilt die gleiche
zuléssige Anderung (= 10 %).
4.2.45.3 Bremsweg und Anderung des Bremsweges um n.z
Bremsvermd | Verzogerungsprofil mehr als + 10 %
gen — fiir den Lastzustand
Betriebsbrem | ,.Auslegungsmasse
sung bei normaler
Zuladung™ bei
vorgesehener
Hochstgeschwindigk
eit
4.2.45.4 maximale thermische | n. z. Anderung der maximalen
Bremsvermd | Belastbarkeit der thermischen Belastbarkeit
gen — Bremse der Bremse >= 10 %
oder
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Belastbarkeit

thermische
Belastbarkeit
angegeben durch
maximales

Streckengefélle,
zugehorige Lange

Anderung des maximalen
Streckengefalles, der
zugehorigen Lange oder der
Betriebsgeschwindigkeit, fur die

das Bremssystem angesichts der
thermischen Belastbarkeit der

und
Betriebsgeschwindig
keit

Bremse ausgeleqt ist

1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den

akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben® | Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®
thermische

4.2.45.5 maximales Gefille, Anderung des angegebenen n.z
Bremsvermd | auf dem das maximalen Gefalles um mehr
gen — Fahrzeug nur von der | als + 10 %
Feststellbrem | Feststellbremse (falls
se das Fahrzeug mit
dieser ausgestattet
ist) gehalten wird
4.2.4.6.2. Gleitschutzsystem n. z. Ein-/Ausbau der Funktion
Gleitschutzs einer
ystem Gleitschutzeinrichtung
4.2.4.8.2 Mag- n.z. Ein-/Ausbau der Funktion
Mag- netschienenbremse einer
netschienenb Magnetschienenbremse
remse
Moglichkeit, den n.z. Ein-/Ausbau der
Einsatz der Bremssteuerung, mit der
Magnetschienenbrem die
se zu verhindern Aktivierung/Deaktivierun
g der
Magnetschienenbremse
ermdglicht wird
Wirbelstrombremse n. z. Ein-/Ausbau der Funktion

einer Wirbelstrombremse
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1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den

akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben® | Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®
Mdoglichkeit, den n.z. Ein-/Ausbau der
Einsatz der Bremssteuerung, mit der

4.2.4.8.3 I i

Wirbelstrom erbels_trombremse die N B

bremse zu verhindern Akthler_unq/Deakt|V|erun

- g der Wirbelstrombremse

ermdglicht wird

4.26.1.1 Temperaturbereich Anderung des n.z.

Temperatur Temperaturbereichs (T1, T2,

T3)

4.26.1.2 Bedingungen Anderung des gewdahlten n.z.

Schnee, Eis Schnee, Eis und Bereichs ..Schnee, Eis und

und Hagel Hagel Hagel*“ (nominal oder strengere

Anforderungen)

4.2.8.2.2 Energieversorgungs- | n. z. Anderung der

Betrieb system (Spannung Spannung(en)/Frequenz(e

innerhalb des | und Frequenz) n) des

Spannungs- Energieversorgungssyste

und ms | (AC 25kV-50Hz, AC

Frequenzber 15kV-16,7Hz, DC 3KV,

eichs DC 1,5kV, DC 750V,

dritte Schiene, sonstige)
4.2.8.2.3 Nutzbremse n. z. Ein-/Ausbau der Funktion

Nutzbremse einer Nutzbremse

mit

Rickfihrung

der Energie

in die

Oberleitung

Moglichkeit, den
Einsatz der
Nutzbremse nach
Einbau zu verhindern

Ein-/Ausbau der Mdglichkeit,

den Einsatz der Nutzbremse zu
verhindern
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1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den

akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben® | Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®

4.2.8.2.4 nur fur elektrische Ein-/Ausbau einer Leistungs- n. .

Maximal Einheiten mit oder Strombegrenzungsfunktion

zuléssige Leistungen von Uber

Leistungs- 2 MW anwendbar:

und Leistungs- oder

Stromaufnah | Strombegrenzungsfu

me aus der nktion

Oberleitung

4.2.8.2.5 maximale Anderung des Werts der n.z.

Maximale Stromaufnahme bei maximalen Stromaufnahme um

Stromaufnah | Stillstand je 50 A, ohne dass der in der ETV

me bei Stromabnehmer fir festgelegte Grenzwert

Stillstand fiir | jedes Uberschritten wird

Gleichstroms | Gleichstromsystem,

ysteme fur das das Fahrzeug
ausgerdstet ist

4.2.8.2.9.1.1 | H6he fir das Anderung der Héhe fiir das n.z.

Hoéhe fir das | Zusammenwirken Zusammenwirken, durch die der

Zusammenw | des Stromabnehmers | mechanische Kontakt am

irken mit mit den Fahrdréahten | Fahrdraht in einem der

Fahrdrahten | (ab folgenden Héhenbereiche tiber

(Fahrzeugeb | Schienenoberkante) der Schienenoberkante

ene) ermdoglicht/nicht mehr

ermoglicht wird:

4 800 mm und 6 500 mm
4 500 mm und 6 500 mm
5550 mm und 6 800 mm
5600 mm und 6 600 mm

4.2.8.2.9.2 Geometrie der Stro- n.z Anderung Geometrie der

Geometrie mabnehmerwippe Stromabnehmerwippe von

der oder zu einem in den

Stromabneh Abschnitten 4.2.8.2.9.2.1,

merwippe 4.2.8.2.9.2.2 oder

(IK-Ebene) 4.2.8.2.9.2.3 definierten

Typen
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1. Abschnitt | 2. Zugehdrige(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich
grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende
Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken Uber den

akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitdt mit dem der technischen
Verwendungsgebiet bleiben® | Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet
hinausgehen®

4.2.8.2.9.4.2 | Schleifstiick- neuer Schleifstick-Werkstoff n.z

Schleifstiick- | Werkstoff gemaR Abschnitt 4.2.8.2.9.4.2

Werkstoff Absatz 3

4.2.8.2.9.6 Kurve der mittleren Anderung, die eine n.z.

Kontaktkraft | Kontaktkraft Neubewertung des dynamischen

und Verhaltens der Stromabnehmer

dynamisches erforderlich macht

Verhalten

der

Stromabneh

mer

4.2.8.2.9.7 Anzahl der n. z. Wenn der Abstand

Anordnung Stromabnehmer und zwischen zwei

der Stromab- | kleinster Abstand aufeinanderfolgenden

nehmer zwischen zweli Stromabnehmern der

(Fahr- Stromabnehmern bewerteten Einheit in

zeugebene) nicht trennbaren oder

vordefinierten
Zugverbanden reduziert
wird, indem ein Fahrzeug
entfernt wird.

4.2.8.2.9.10 Vorrichtung zur Ein-/Ausbau einer VVorrichtung n.z

Absenken automatischen zur automatischen Absenkung

der Absenkung

Stromabneh

mer

(Fahrzeugeb

ene)

4.2.10.1. Brandschutzkate- n. z. Anderung der Brand-

Allgemeines | gorie schutzkategorie

und Katego-

risierung
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1. Abschnitt

2. Zugehorige(s)

grundlegende(s)
Konstruktionsmerk

3. Anderungen, die sich auf

4. Anderungen, die sich

das grundlegende
Konstruktionsmerkmal

mal(e)

auswirken und im Bereich der

auf das grundlegende
Konstruktionsmerkmal
auswirken Uber den

akzeptablen Parameter
hinsichtlich der technischen

Bereich der akzeptablen
Parameter hinsichtlich

Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet bleiben3®

der technischen
Kompatibilitat mit dem

Verwendungsgebiet
hinausgehen®

4.2.12.2. maximale Anzahl n. z. Anderung der maximal
Allgemeine von Triebzligen oder zuléassigen Anzahl von
Dokumentati | gekuppelten Triebziigen oder

on — Anzahl | Lokomotiven bei gekuppelten Lokomotiven
der Einheiten | Mehrfachtraktion bei Mehrfachtraktion

bei

Mehrfachtra

ktion

4.2.12.2. nur fur nicht n. z. Anderung der Anzahl der
Allgemeine trennbare Fahrzeuge, die den nicht
Dokumentati | Zugverbande: trennbaren Zugverband
on — Anzahl | Fahrzeuge, die den bilden

der nicht trennbaren

Fahrzeuge in | Zugverband bilden

einer Einheit

) Fahrzeuge, die eine der folgenden Bedingungen erfiillen, gelten als mit allen Schienenneigungen kompatibel:

1) gemaB EN 14363:2016 bewertete Fahrzeuge,

2) gemdlR EN 14363:2005 (in der durch ERA/TD/2012-17/INT geanderten oder in der nicht geénderten

Fassung) oder gemal UIC 518:2009 bewertete Fahrzeuge, bei denen nach dem Ergebnis keine

Beschrankung auf eine Schienenneigung besteht,

3) gemdR EN 14363:2005 (in der durch ERA/TD/2012-17/INT geénderten oder in der nicht gednderten

Fassung) oder gemaR UIC 518:2009 bewertete Fahrzeuge, bei denen nach dem Ergebnis eine

Beschrankung auf eine Schienenneigung besteht und bei denen durch eine Neubewertung der

Prifbedingungen in Bezug auf den Rad-Schiene-Kontakt, die auf echten Rad- und Schienenprofilen und

der _gemessenen Spurweite basieren, die Einhaltung der Rad-Schiene-Kontakt-Bedingungen der EN

14363:2016 nachgewiesen wird.
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)

Tabelle 17b. Grundlegende Konstruktionsmerkmale in Verbindung mit in der ETV PRM festgelegten
Eckwerten

1. Abschnitt | 2. Verbundene(s) 3. Anderungen, die sich auf 4. Anderungen, die sich

grundlegende(s) das grundlegende auf das grundlegende

Konstruktionsmerk | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal

mal(e) auswirken und im Bereich der | auswirken und tber den
akzeptablen Parameter Bereich der akzeptablen
hinsichtlich der technischen Parameter hinsichtlich
Kompatibilitéat mit dem der technischen

Verwendungsgebiet bleiben Kompatibilitat mit dem
Verwendungsgebiet

hinausgehen®!

4.2.2.11 Bahnsteighohe, fir n. Z. Anderung der

Position von | die das Fahrzeug Bahnsteigh6he, mit der das
Stufen zum ausgeleqt ist Fahrzeug kompatibel ist
Ein- und

Ausstieg

Fur die Ausstellung der Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung*?

gemal ETV GEN-D kann sich das Pruforgan auf | kann sich die von der

Folgendes beziehen: Anderungsverwaltungsstelle gewéhlte benannte

Stelle auf Folgendes beziehen:

- die urspriingliche Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung fiir unveranderte Teile der
Konstruktion oder Teile der Konstruktion, die zwar verdndert wurden, bei denen die Anderung
sich aber nicht auf die Konformitat des Teilsystems auswirkt, sofern diese noch giiltig is