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)

2)

3)

Einheitliche Rechtsvorschriften APTU (Anhang F zum COTIF 1999)

Einheitliche technische Vorschrift

zum Teilsystem:

wFahrzeuge - LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN*

(ETV LOC&PAS)

Diese ETV wurde in Ubereinstimmung mit dem COTIF 1999, zuletzt gedindert am 1. November 2023
und insbesondere mit den Artikeln 3, 4, 6, 7, 7a und 8 der Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU

(Anhang F zum COTIF) entwickelt.

Fiir Begriffsbestimmungen siche auch Artikel 2 der Einheitlichen Rechtsvorschriften APTU und Artikel
2 der Einheitlichen Rechtsvorschriften ATMF (Anhang G zum COTIF).

FuBnoten sind nicht Teil der Rechtsvorschriften.Sie enthalten sowohl erlduternde Informationen als

auch Verweise auf andere Vorschriften.
AQUIVALENZ UND ANWENDUNG

Aquivalenz

Die in dieser ETV enthaltenen OTIF-Vorschriften
wurden nach ihrer Annahme durch den
Fachausschuss fiir technische Fragen gemaf3 Artikel
13 § 4 Buchst. b) ER APTU und Artikel 3a ER
ATMF als &quivalent zu den entsprechenden
Vorschriften der FEuropdischen Union erklért,
insbesondere zu:

— Verordnung (EU) Nr. 1302/2014 der
Kommission vom 18. November 2014,
zuletzt gedndert durch die
Durchfiihrungsverordnung (EU)
2023/1694 vom 10. August 2023,
nachstehend  bezeichnet als TSI
LOC&PAS.

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

Diese ETV beinhaltet in Anlage I eine Liste an
offenen Punkten. Betreffend diese offenen Punkte
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haben die Vertragsstaaten gemal3 Artikel 12 § 2 ER
APTU die Pflicht, ihre anwendbaren nationalen
technischen Anforderungen mitzuteilen.

4)  Die Ziele und der Anwendungsbereich des COTIF
und des Eisenbahnrechts der EU sind nicht identisch,
weshalb fiir Begriffe, die eine dhnliche, 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

LOC&PAS verwendeten Begriffe:

Vorliegende ETV

EU-Recht

einheitliche technische

technische Spezifikation fiir

Vorschrift (ETV) die Interoperabilitét (TSI)
ETV PRM TSI PRM

ETV NOI oder ETV Lérm TSI NOI oder TSI Larm

ETV LOC&PAS TSILOC&PAS
ETV INF TSI INF
Entsprechen@e Bgstimmungen

ERATV
ETV GEN-G CSM RA

zustiandige Behorde

nationale Sicherheitsbehorde
oder Genehmigungsstelle

ETV-Priifverfahren

EG-Priifverfahren

Priiforgan

notifizierte Stelle

Betriebszulassung

Genehmigung fiir das
Inverkehrbringen

Baumuster- oder

i-gung

Konstruktionspriifbeschein

EG-Baumuster- oder
Konstruktionspriifbescheini-

gung

ETV-Priiferklarung

EG-Priiferklarung

die Priifung von

Bewertungsverfahren fiir

Teilsystemen (Module)

EG-Priifverfahren fiir
Teilsysteme (Module)

die Priifung von
Bauelementen

Bewertungsverfahren fiir

Module fiir die EG-
Konformitatsbescheinigung fiir
Interoperabilitdtskomponenten
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3)

0.2

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
erscheint in der linken Spalte oder auf voller
Seitenbreite; der TSI-Text der Europdischen Union
in der rechten Spalte. Die Liste der Sonderfille in
Abschnitt 7.3 fiir Vertragsstaaten, die nicht
Mitglieder der Europdischen Union sind, sind in
voller Breite dargestellt.

Der Text in der rechten Spalte dient lediglich der
Information; fiir das EU-Recht siche Amtsblatt der
Européischen Union.

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

Anwendung

In dieser ETV werden die funktionellen und
technischen Anforderungen fiir die Zulassung von
Fahrzeugen zum internationalen Verkehr auf dem
Gebiet aller Vertragsstaaten gemid3 ER ATMF
festgelegt. Es umfasst technische Entwurfs- und
Produktionsanforderungen sowie Priifverfahren. Zur
Erleichterung des Zulassungsprozesses miissen alle
Vertragsstaaten die gemal dieser ETV und den ER
ATMF ausgestellten Nachweise und technischen
Zertifikate gegenseitig akzeptieren, unabhingig
davon, in welchem Vertragsstaat sie ausgestellt
wurden. Die Akzeptanzpflicht beschrinkt sich auf
den Anwendungsbereich und Zweck dieser ETV und
der ER ATMF.

Die vorliegende ETV beinhaltet keine vollstandige
Bauanleitung fiir Fahrzeuge. Fahrzeuge konnen
Teile und Komponenten enthalten, die nicht oder
nicht vollstindig von den ETV-Anforderungen
abgedeckt sind. Dennoch konnen diese Teile und
Komponenten so entworfen, hergestellt und
integriert werden, dass die Kompatibilitdt mit dieser
und anderen ETV und die Konformitit mit den in
ETV ~ GEN-A  festgelegten  grundlegenden
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Anforderungen gewihrleistet ist. Zusétzlich kann
eine Risikoevaluierung und -bewertung gemifl ETV
GEN-G erforderlich sein.

Neben dieser ETV unterliegen Lokomotiven und
Personenwagen auch der ETV Liarm und der ETV
Kennzeichnung. Einheiten, die fiir die Beforderung
von Fahrgésten bestimmt sind, miissen ebenfalls die
ETV PRM erfiillen.

Zum Annahmezeitpunkt dieser ETV existiert noch
keine ETV zum Teilsystem ,,Energie” oder zum
Teilsystem Zugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung®. Folglich werden die Schnittstellen
zwischen diesen Teilsystemen und dem Teilsystem
Fahrzeuge in dieser ETV nicht erschopfend
behandelt. Fiir diese Zwecke konnen daher
zusétzliche, fiir ein bestimmtes Verwendungsgebiet
spezifische Anforderungen gelten. Die
Vertragsstaaten teilen diese Anforderungen in
Ubereinstimmung mit Artikel 12 der ER APTU mit.

Fahrzeuge konnen fiir einen bestimmten Streckentyp
oder eine bestimmte Betriebsart entworfen und
optimiert sein, sodass sie nicht fiir den Einsatz auf
allen Strecken geeignet sind. Daher muss das
Verwendungsgebiet eines  jeden  Fahrzeugs
festgelegt werden. Die Eisenbahnunternehmen
miissen vor der Verwendung eines Fahrzeugs die
Streckenkompatibilitdit gemdl ETV ~ TCRC
iiberpriifen.

Sonderfille

Die Netze der einzelnen Léander konnen
unterschiedliche technische Merkmale aufweisen,
was zur Aufnahme von ,,Sonderféllen” in die ETV
fiihren kann. Die Einhaltung der Sonderfalle kann zu
Einschrankungen der Zulassungsbedingungen eines
Fahrzeugs und seines Verwendungsgebiets fiihren.

Abweichungen

Es kann erforderlich sein, bestimmte Fahrzeuge
voriibergehend oder dauerhaft von einigen oder allen
Bestimmungen der ETV auszunehmen. Zu diesem
Zweck konnen die Vertragsstaaten Abweichungen
gemdl Anhang B der ER ATMF gewihren.
Unterliegt ein Fahrzeug einer
Abweichungsregelung, so ist seine Zulassung nicht
automatisch auch auf dem Gebiet der anderen
Vertragsstaaten giiltig.

Nationale technische Anforderungen
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0.3

Zusitzlich zur Einhaltung der ETV konnen die
Vertragsstaaten  die  Einhaltung  nationaler
technischer Anforderungen geméif Artikel 12 ER
APTU verlangen.

Fiir den freien Verkehr geeignete und
austauschbare Fahrzeuge

Die Einhaltung dieser ETV garantiert nicht die
automatische Zulassung eines Fahrzeugs in allen
Vertragsstaaten oder die Verwendbarkeit auf allen
Netzen oder durch jedes Eisenbahnunternehmen.

Diese ETV enthilt jedoch optionale Anforderungen,
deren Anwendung die Zulassung des Fahrzeugs fiir
ein breites, die Netze mehrerer Vertragsstaaten
abdeckendes  Verwendungsgebiet und  eine
einfachere Verwendung durch mehrere
Eisenbahnunternehmen ermdglicht. Die Einhaltung
dieser ETV garantiert nicht die Austauschbarkeit.
Daher muss jedes das Fahrzeug verwendende
Eisenbahnunternehmen die Zugbildung und die
Priifung der Streckenkompatibilitat in
Ubereinstimmung mit der ETV TCRC vornehmen.

Fir die Zweck dieser ETV bezeichnet

— fiir den freien Verkehr geeignet®, dass
die urspriingliche Zulassung eines
Fahrzeugs fiir ein mehrere Vertragsstaaten
umfassendes Verwendungsgebiet gilt,
ohne dass eine gesonderte Zulassung
durch jeden dieser Vertragsstaaten
erforderlich ist. Die entsprechenden
Bestimmungen finden sich in den
Abschnitten 7.1.1.5 und 7.1.1.5.1. Mit
diesen Bestimmungen iibereinstimmende
Fahrzeuge konnen mit der in der ETV
Kennzeichnung definierten
Kennzeichnung ,,TEN* versehen werden.

—  ,,Austauschbares Fahrzeug* ein Fahrzeug,
das fiir den freien Verkehr geeignet ist und
dartiber hinaus mit genormten
Fahrzeugschnittstellen ausgestattet ist, die
die Integration des Fahrzeugs in einen
Zugverband neben anderen
austauschbaren Fahrzeugen ermdglichen.
Die entsprechenden  Bestimmungen
finden sich in den Abschnitten 7.1.1.5,
7.1.1.5.1und 7.1.1.5.2.
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1. EINLEITUNG

Diese ETV enthélt harmonisierte Anforderungen fiir | Technische Spezifikationen fiir die
Lokomotiven und Personenwagen, die im | Interoperabilitit (TSI) sind gemiB Artikel 2
internationalen Verkehr im Sinne der ER ATMF | Nummer 11 der Richtlinie (EU) 2016/797 des
eingesetzt werden sollen. Europdischen Parlaments und des Rates '
Spezifikationen, die ein bestimmtes Teilsystem

Unbeschadet von Sonderféllen, die sich auf die oder Teile davon behandeln.

technische Kompatibilitit mit dem Netz/den Netzen
beziehen, diirfen die Vertragsstaaten keine
Anforderungen stellen, die im Widerspruch zu
dieser ETV stehen.

Uber diese ETV hinausgehende Vorschriften diirfen
nur in Form von nationalen technischen
Anforderungen gemiB Artikel 12 der ER APTU
erlassen werden.

1.1 Technischer Anwendungsbereich

Diese einheitliche technische Vorschrift (ETV) gilt fiir ein bestimmtes Teilsystem und soll sicherstellen,
dass die grundlegenden Anforderungen erfiillt werden und die Interoperabilitét

der fiir den internationalen Eisenbahnverkehr | des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union
notwendigen technischen Systeme und | gemifB Artikel 1 der Richtlinie (EU) 2016/797
Komponenten geméfl Artikel 3 § 3 ER APTU | gewihrleistet wird.

gewdhrleistet wird.

13

Es handelt sich dabei um das Teilsystem ,,Fahrzeuge*

, auf das in Abschnitt 2.7 der ETV GEN-B? | des Eisenbahnsystems der Europiischen Union,
verwiesen wird. auf das in Anhang IT Abschnitt 2.7 der Richtlinie
(EU) 2016/797verwiesen wird.

Diese ETV gilt fiir Fahrzeuge, die in dem in Abschnitt 1.2 , Geografischer Anwendungsbereich
beschriebenen Eisenbahnnetz betrieben werden (bzw. betrieben werden sollen und die einem der

folgenden Typen
(gemiB Abschnitt 2.7 der ETV GEN-B) zuzurechnen | (gemdl Anhang I Abschnitt2 der Richtlinie (EU)
sind: 2016/797) zuzurechnen sind:

—  Verbrennungs-Triebziige und/oder elektrische Triebziige,
—  Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge,
— Reisezugwagen und

—  mobile Ausriistungen fiir den Bau und die Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen.

1 Richtlinie (EU) 2016/797 des Europédischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 iiber die Interoperabilitit des
Eisenbahnsystems in der Europaischen Union.

Teilsysteme — Allgemeine Vorschriften, ETV GEN-B, in der zuletzt am 1. Juni 2019 gednderten Fassung.
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Fahrze
Richtli

uge der in Artikel 1 Absatz 3 und 4 der
nie (EU) 2016/797 genannten Typen fallen

nicht in den Anwendungsbereich dieser TSI:

Untergrundbahnen, StraBlenbahnen und
andere Stadt- und Regionalbahnsysteme,

Netze, die vom iibrigen Eisenbahnsystem
funktional getrennt sind und die nur fiir
die Personenbeférderung im Ortlichen

Verkehr, Stadt- oder Vorortverkehr
genutzt werden,
Fahrzeuge, die ausschlielich auf

Infrastrukturen eingesetzt werden, die in
privatem Eigentum stehen und die
ausschlieBlich zur Nutzung durch den
Eigentimer  fiir  dessen  eigenen
Giiterverkehr vorgesehen sind,

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

Die in den Anwendungsbereich dieser ETV fallenden Fahrzeuge werden in Kapitel 2 genau definiert.

Die Durchfiihrungsvorschriften fiir die Anwendung
dieser ETV auf neues und bestehendes Rollmaterial
sind in Kapitel 7 enthalten.

1.2 Geografischer Anwendungsbereich
Diese ETV gilt fiir Fahrzeuge, die zur Verwendung | Diese
im internationalen Verkehr auf Strecken bestimmt | Union.
sind, die gemid den ER ATMF fir den
internationalen Verkehr gedffnet sind oder dafiir
genutzt werden.

1.3 Inhalt dieser ETV

Gemal Artikel 8 § 4 APTU behandelt diese ETV

TSI gilt fir das Eisenbahnsystem der

Gemil Artikel 4 Absatz 3 der Richtlinie (EU)

2016/797 behandelt diese TSI

das Teilsystem ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen®.
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2.1

2.2

2.2.1

)]

2)

TEILSYSTEM ,,FAHRZEUGE“ UND FUNKTIONEN

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

,,Fahrzeuge* sind eines der in Kapitel 1 der ETV | Das Eisenbahnsystem der Europdischen Union
GEN-B aufgefiihrten Teilsysteme. umfasst die in Anhang II der Richtlinie (EU)
2016/797 genannten Teilsysteme.

Das Teilsystem ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen verfiigt iiber Schnittstellen mit anderen
Teilsystemen

| des Eisenbahnsystems der Européischen Union.

Diese Schnittstellen werden im Rahmen eines integrierten Systems betrachtet, das mit den relevanten
ETV konform ist.

Neben dem Teilsystem ,,Fahrzeuge* beschreiben andere ETV bestimmte Aspekte des Eisenbahnsystems
und betreffen mehrere Teilsysteme.

Die in

der ETV Larm und der ETV PRM der Verordnung (EU) Nr. 1300/2014 der

Kommission® (TSI PRM) und der Verordnung
(EU) Nr. 1304/2014 der Kommission*(TSI NOI)

festgelegten Anforderungen an das Teilsystem ,,Fahrzeuge® werden in dieser ETV nicht erneut
beschrieben. Sie gelten fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen® geméif ihren
jeweiligen Anwendungsbereichen und Umsetzungsvorschriften.

Begriffsbestimmungen im Zusammenhang mit Fahrzeugen
Im Sinne dieser ETV gelten folgende Begriffsbestimmungen:
Zugverband

Eine ,Einheit* ist der allgemeine Begriff fiir die Bezeichnung von Fahrzeugen, die dieser ETV
unterliegen und fiir die somit

ein ETV-Priifverfahren durchzufiihren ist. ‘ eine EG-Priifbescheinigung auszustellen ist.

Eine Einheit kann sich aus verschiedenen ,,Einzelfahrzeugen* gemaf3

Artikel 2 Buchstabe w) ER ATMF zusammensetzen. | Artikel 2 Absatz 3 der Richtlinie (EU) 2016/797
zusammensetzen.

3 TSI PRM bezeichnet die Verordnung (EU) Nr. 1300/2014 der Kommission vom 18. November 2014 (ber die technischen
Spezifikationen fir die Interoperabilitdt bezliglich der Zuganglichkeit des Eisenbahnsystems der Union fiir Menschen mit
Behinderungen und Menschen mit eingeschrankter Mobilitat, zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU)
2023/1694 der Kommission vom 10. August 2023.

4 TSI Ldrm bezeichnet die Verordnung (EU) Nr. 1304/2014 der Kommission vom 26. November 2014 iber die technische
Spezifikation fiir die Interoperabilitit des Teilsystems ,Fahrzeuge — Larm, zuletzt gedndert durch die
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1694 der Kommission vom 10. August 2023.
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3)

4)

3)

6)

7)

8)

Im Hinblick auf den Anwendungsbereich dieser ETV ist die Verwendung des Begriffs ,,Einzelfahrzeug*
in dieser ETV auf das Teilsystem ,,Fahrzeuge* gemal3 Kapitel 1 beschrénkt.

Ein ,,Zug® ist eine betriebsfidhige Zusammenstellung aus einer oder mehreren Einheiten.

Ein ,Reisezug® ist eine betriebsfihige Zusammenstellung, die fiir Fahrgéste zuginglich ist. (Ein Zug,
der aus Personenfahrzeugen besteht, aber nicht fiir Fahrgéste zugénglich ist, gilt nicht als Personenzug.)

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

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

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

—  Triebziigen, die so ausgelegt sind, dass mehrere Triebziige (des bewerteten Baumusters) zu
einem einzigen Zug so aneinander gekuppelt werden konnen, dass dieser von einem
Fiihrerraum aus steuerbar ist.

— Lokomotiven, die so ausgelegt sind, dass mehrere Lokomotiven (des bewerteten Baumusters)
so in einen einzigen Zug eingestellt werden konnen, dass dieser von einem Fiihrerraum aus
steuerbar ist.

»Freiziigiger Fahrbetrieb*: Eine Einheit ist fiir den freiziigigen 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.

2.2.2 Fahrzeuge

A)

)

Die folgenden Begriffsbestimmungen wurden

eingeteilt. gemill Anhang I Abschnitt 2 der Richtlinie (EU)
2016/797 in drei Gruppen eingeteilt.

Lokomotiven und Fahrzeuge fiir den Personenverkehr, einschlieBlich Verbrennungs- oder
elektrischen Triebfahrzeugen, Verbrennungs- oder elektrischen Triebziigen, und Reisezugwagen

Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge

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

Eine Rangierlok ist ein Triebfahrzeug, das fiir den ausschlieflichen Einsatz in Rangierbereichen, auf
Bahnhofen und in Depots ausgelegt 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 Fiihrerstand ausgestattet ist, als Triebkopf.
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2)

3)

B)

5

Verbrennungstriebziige oder elektrische Triebziige

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.

Ein elektrischer Triebzug und/oder ein Verbrennungs-Triebzug ist ein Triebzug, bei dem alle
Einzelfahrzeuge eine Zuladung (Fahrgiste oder Gepéck/Post oder Fracht) beférdern konnen.

Ein Triebwagen ist ein Einzelfahrzeug, das unabhingig betrieben werden kann und eine Zuladung
(Fahrgiéste oder Gepack/Post oder Fracht) befordern kann.

Ein Tram-train ist ein Fahrzeug, das fiir die
kombinierte Nutzung sowohl auf Infrastrukturen
flir stddtische Schienenbahnen als auch auf
Vollbahninfrastrukturen ausgelegt ist.

Reisezugwagen und andere artverwandte Wagen

Ein Reisezugwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb in einer festen oder variablen
Zusammenstellung, das Fahrgéste befordern kann. (In erweiterter Form gelten die in dieser ETV fiir
Reisezugwagen anwendbaren Anforderungen auch fiir Speisewagen, Schlafwagen, Liegewagen usw.)

Ein Gepdckwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das eine andere Zuladung als Fahrgéste
aufnehmen kann, z. B. Gepick oder Post, und in eine feste oder variable Zusammenstellung eingestellt
ist, die zur Fahrgastbeforderung ausgelegt ist.

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

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

Ein Gepidckwagen kann mit einem Fiihrerstand ausgestattet sein und wird in diesem Fall als
Steuergepiackwagen bezeichnet.

Ein Autotransportwagen ist ein Einzelfahrzeug ohne Antrieb, das Stralenkraftfahrzeuge ohne deren
Insassen transportieren kann und das fiir 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.

Giiterwagen, einschlieBlich Tiefladewagen, die fiir das gesamte Netz ausgelegt sind, und Fahrzeuge
zur Beforderung von Lastkraftwagen

Diese = Fahrzeuge fallen nicht in  den | Diese Fahrzeuge fallen nicht in den

Anwendungsbereich dieser ETV. Fiir sie gilt die | Anwendungsbereich dieser TSI. Fiir diese gilt

ETV Giiterwagen. Verordnung (EU) Nr. 321/2013 der Kommission®
(TSI WAG).

TSI WAG bezeichznet die Verordnung (EU) Nr. 321/2013 der Kommission vom 13. Marz 2013 tber die technische Spezifikation
fir die Interoperabilitat des Teilsystems ,,Fahrzeuge — Gliterwagen®, zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2023/1694 der Kommission vom 10. August 2023.
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C) Sonderfahrzeuge

Sonderfahrzeuge wie Gleisbaumaschinen sind

Fahrzeuge, die fiir einen bestimmten Zweck | im Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2018/1614 der
entwickelt wurden. Kommission® kategorisiert.

Sie konnen wie folgt untergliedert werden:

—  Gleisbaumaschinen sind Fahrzeuge, die eigens fiir den Bau und die Instandhaltung des Gleises
und der Infrastruktur ausgelegt sind.

—  Oberbaumessfahrzeuge sind Fahrzeuge, die eingesetzt werden, um den Zustand der
Infrastruktur zu iiberpriifen.

—  Streckenpflegefahrzeuge sind Fahrzeuge, die dazu ausgelegt sind, die Strecke von
Umgebungseinfliissen frei zu halten, beispielsweise Schneerdumfahrzeuge.

— Rettungsfahrzeuge sind Fahrzeuge, die fiir den Einsatz in einem bestimmten Notfall ausgelegt
sind, z. B. zur Evakuierung, zur Brandbekdmpfung und zur Bergung von Ziigen (einschliellich
der Bergungskrane).

—  Zweiwegefahrzeuge sind Fahrzeuge mit eigenem Antrieb, die sich auf Schienen und Stra3en
bewegen konnen.

Sonderfahrzeuge kdnnen in einem oder mehreren der folgenden Modi eingesetzt werden: Arbeitsmodus,
Versetzfahrmodus und Fahrmodus, als Fahrzeuge mit eigenem Antrieb oder als gezogene Fahrzeuge.

2.3 Fahrzeuge im Anwendungsbereich dieser ETV
2.3.1 Fahrzeugtypen

Der Anwendungsbereich dieser

ETV ist auf Fahrzeuge beschrinkt, die zur
Verwendung im internationalen Verkehr bestimmt
sind. Der folgende Absatz legt weitere Details und
Beschriankungen dieses allgemeinen
Anwendungsbereiches fest.

Der Anwendungsbereich dieser ETV

TSI fiir die gemdB Anhang [ Abschnitt 2 der
Richtlinie (EU) 2016/797/EG in drei Gruppen
eingeteilten Fahrzeuge

wird nachfolgend im Einzelnen beschrieben:

A) Lokomotiven und Fahrzeuge fiir den Personenverkehr, einschliefllich Verbrennungs- oder
elektrischen Triebfahrzeugen, Verbrennungs- oder elektrischen Triebziigen, und Reisezugwagen

1)  Verbrennungs-Triebfahrzeuge oder elektrische Triebfahrzeuge

6 Durchfiihrungsbeschluss (EU) 2018/1614 der Kommission vom 25. Oktober 2018 zur Festlegung der Spezifikationen fiir die
Fahrzeugeinstellungsregister nach Artikel 47 der Richtlinie (EU) 2016/797.
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2)

3)

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

Diese Triebfahrzeuge sind fiir den Giitertransport und/oder die Fahrgastbeforderung ausgelegt.

Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

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

ETV. TSI. Wenn sie fiir 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.

Verbrennungs-Triebziige oder elektrische Triebziige

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

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

Ausnahmen vom Anwendungsbereich:

(bleibt offen) Gemil 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 fiir den Betrieb im lokalen
Verkehr, Stadt- oder Vorortverkehr ausgelegt
sind, die vom {ibrigen Eisenbahnsystem
funktionell getrennt sind.

—Fahrzeuge, die in erster Linie auf den
Infrastrukturen der stidtischen Schienenbahnen
genutzt werden, aber mit bestimmten Bauteilen
fiir schwere Eisenbahnfahrzeuge ausgeriistet
sind, die fiir den Durchgangsverkehr auf einem
begrenzten Abschnitt der
Vollbahninfrastrukturen ~ ausschlieBlich  zu
Verbindungszwecken erforderlich sind.

—Tram-train-Fahrzeuge.

Reisezugwagen und andere artverwandte Wagen

Reisezugwagen:

Hierzu gehdren Einzelfahrzeuge ohne Antrieb, die Fahrgiste befordern (gemdB 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 Personenbeforderung eingesetzte Einzelfahrzeuge, die in einen Reisezug eingestellt sind:
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B)

)

Zu diesem Typ zdhlen Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb, die in Reisezilige eingestellt sind (Gepack- oder
Postwagen, Autotransportfahrzeuge, Servicewagen usw.). Diese Fahrzeuge unterliegen dieser ETV als
Fahrzeuge, die mit der Beforderung von Fahrgésten in Zusammenhang stehen.

Giiterwagen, einschlieBlich Tiefladewagen, die fiir

die Verwendung auf ehreren Netzen ausgelegt sind | das gesamte Netz ausgelegt sind,

und Fahrzeuge zur Beforderung von Lastkraftwagen fallen nicht unter diese ETV, sondern unter die ETV
WAG, auch wenn sie in einen Personenzug eingestellt sind (die Zugbildung ist in diesem Fall eine
betriebliche Angelegenheit).

Fahrzeuge, die zur Beforderung von StraBenkraftfahrzeugen ausgelegt sind, selbst wenn sich in den
beforderten Stralenkraftfahrzeugen Insassen befinden, fallen nicht in den Anwendungsbereich der
vorliegenden ETV.

Sonderfahrzeuge

Sonderfahrzeuge fallen unter diese ETV und miissen die Erfiillung der Anforderungen dieser ETV
nachweisen, wenn sie sich im Fahrmodus befinden und wenn sie

— aufeigenen Eisenbahnridern rollen (im Fahrmodus mit eigenem Antrieb oder gezogen) und

— die Fahrzeuge so ausgelegt sind, dass sie von gleisseitigen Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen
fiir die Verkehrssteuerung geortet werden kdnnen und diese Ortung beabsichtigt ist.

In Kapitel 4 und Anlage C festgelegte spezifische Anforderungen fiir Gleisbaumaschinen gelten auch fiir
Oberbaumessfahrzeuge, es sei denn, diese sind fiir die Einstellung in einen nicht trennbaren
Reisezugverband ausgelegt; in diesem Fall gelten sie als nicht zur Personenbeforderung eingesetzte
Fahrzeuge im Sinne von Buchstabe A Absatz 3

Zweiwegefahrzeuge fallen nicht unter diese ETV.

2.3.2 Spurweite

2.3.3 Hochstgeschwindigkeit

Diese ETV 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.

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

wird davon ausgegangen, dass die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuge hochstens
350 km/h betrigt.

Wenn die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit mehr als 350 km/h betrégt, ist diese ETV anwendbar. Die
Spezifikation ist jedoch fiir den Geschwindigkeitsbereich oberhalb von 350 km/h (bzw. fiir die
vorgesehene Hochstgeschwindigkeit bei einem bestimmten Parameter, wenn in Abschnitt 4.2 im
betreffenden Punkt entsprechend angegeben) bis zur vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit zu ergénzen.
Dabei ist das in
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Abschnitt 6.2.5 beschriebene Verfahren fiir | Artikel 10 beschriebene Verfahren fiir innovative
innovative Losungen anzuwenden. Losungen anzuwenden.

3.  GRUNDLEGENDE ANFORDERUNGEN

3.1 Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente des Teilsystms ,,Fahrzeuge*

In der folgenden Tabelle sind die grundlegenden Anforderungen gemiB3 der Beschreibung und der
Nummerierung in
ETV GEN-A’ | Anhang III der Richtlinie (EU) 2016/797

unter Beriicksichtigung der Spezifikation in Kapitel 4 dieser ETV zusammengestellt.

Den grundlegenden Anforderungen entsprechende Elemente des Teilsystems ,, Fahrzeuge

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

enthalten.
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1.1.3
4.2.2.2.2 | Innere Kupplung 241
1.1.3
4.2.2.2.3 | Endkupplung 241
422.2.4 | Abschleppkupplung 2.4.2 2.5.3

Zugang des Zugpersonals
4.2.2.2.5 | bei Kupplungs- und 1.1.5 2.5.1 2.53
Entkupplungsvorgingen

4223 | Uberginge 1.1.5
Festigkeit der 1.1.3
4224 Fahrzeugstruktur 2.4.1
4225 Passive Sicherheit 2.4.1
422.6 Anheben und Abstiitzen 2.53

7 Grundlegende Anforderungen — Allgemeine Vorschriften, ETV GEN-A.
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Befestigung von
42.2.7 Ausriistung an der 1.1.3
Wagenkastenstruktur
4228 Zugangstiiren fiir Personal 1.1.5
o und Fracht 2.4.1
4229 Mechanische Merkmale 241
von Glas
42210 Lastzustdnde und 113
gewogene Masse
4231 Begrenzungslinie 243
4.2.3.2.1 | Radsatzlast 243
42322 | Radlast 1.1.3
Kompatibilitdt der
Fahrzeugmerkmale mit 243
42331 Zugortungs- 1.1.1 239
/Gleisfreimeldeanlagen
Uberwachung des
4.23.32 Zustands der Radsatzlager L1 1.2
Sicherheit gegen 111
4.2.3.4.1 | Entgleisen bei Fahrbetrieb o 243
. . . 1.1.2
in Gleisverwindungen
Dynamisches 1.1.1 243
4.2.3.4.2 Fahrverhalten 1.1.2 232
Grenzwerte der 1.1.1
423421 Fahrsicherheit 1.1.2 243
Grenzwerte der
423422 Fahrwegbeanspruchung 243
" o 1.1.1
4.2.3.4.3 | Aquivalente Konizitit 112 243
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Entwurfswerte fiir neue 1.1.1
423431 Radprofile 112 2.4.3
Werte fiir die dquivalente
4.2.3.4.3.2 | Radsatzkonizitit im 1.1.2 1.2 243
Betrieb
42351 Strukturelle Konstruktion 1.1.1
D des Drehgestells 1.1.2
Mechanische und
geometrische 1.1.1
423521 Eigenschaften von 1.1.2 2.4.3
Radsitzen
Mechanische und 111
4.2.3.5.2.2 | geometrische 1'1'2
Eigenschaften von Réddern o
Automatische 1.1.1
4.23.53 Umspursysteme 1.1.2
Minimaler 1.1.1
4.23.6 Bogenhalbmesser 1.1.2 243
42.3.7 Bahnraumer 1.1.1
Bremsen — Funktionale 1.1.1
42421 Anforderungen 41 242 1.5
Bremsen — 1.2
4.24.22 Sicherheitsanforderungen L1 242
4243 Art des Bremssystems 2.4.3
2.3.2
4244.1 | Notbremsbefehl 2.4.1 243
2.3.2
4.2.44.2 | Betriebsbremsbefehl 243
2.3.2
4.2.4.4.3 | Direktbremsbefehl 243
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Dynamischer
42444 Bremsbefehl 1.1.3 2.3.2
4.2.4.4.5 | Feststellbremsbefehl 243
Bremsvermogen — 11
4.2.4.5.1 | Allgemeine ' 242 1.5
2.4.
Anforderungen
1.1.2 243
4.2.4.5.2 | Notbremsun, e
g 2.4.1 232
4.2.4.5.3 | Betriebsbremsung 2.4.3
2.3.2
Berechnungen in
4.2.4.5.4 | Verbindung mit der 2.4.1 243
thermischen Belastbarkeit
4.2.4.5.5 | Feststellbremse 2.4.1 2.4.3
Grenzwerte des Profils 12
4.2.4.6.1 des Rad-Schiene- 2.4.1 ) 4 )
Kraftschlusses o
42462 | Gleitschutzsyst 241 | 12
.2.4.6. eitschutzsystem 4. 249
Dynamische Bremse —
mit dem Antriebssystem 1.2
4247 verbundene 241 2.4.2
Bremssysteme
Kraftschluss-
unabhéngiges 1.2
4.248.1. Bremssystem — 241 2.4.2
Allgemeines
4.2.4.8.2. | Magnetschienenbremse 2.4.3
2.3.2
4.2.48.3 | Wirbelstrombremse ;‘3‘;
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Bremszustands- und 1.2
4.24.9 Fehleranzeige LLI 242
Anforderungen an die
4.2.4.10 Bremsen zum 242
Abschleppen von Ziigen
4251 Sanitdre Systeme 1.4.1
Akustische
4.25.2 Kommunikationsanlage 241
4253 Fahrgastalarm 2.4.1
Kommunikationseinrichtu
4254 ngen fiir Fahrgéste 241
AuBentiiren: Zugang von
4255 Fahrgésten fiir den 2.4.1 232
Einstieg und Ausstieg
. . 1.1.3
4.2.5.6 AuBentiiren: Konstruktion 241
4257 Zwischentiiren 1.1.5
4258 Luftqualitit im Innern 1.3.2
4259 Wagenseitenfenster 1.1.5
42.6.1 Umweltbedingungen 242
Auswirkungen der
Wirbelzone auf Personen
4.2.6.2.1 am Bahnsteig und auf 1.1.1 1.3.1
Gleisarbeiter
4262 | Druckimpuls an der 243
Zugspitze
Maximale
4.2.6.2.3 | Druckschwankungen in 243
Tunneln
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4.2.6.2.4 | Seitenwind 1.1.1
Aerodynamische
4.2.6.2.5 | Wirkungen auf Gleisen 1.1.1 243
mit Schotteroberbau
4.2.7.1.1 | Frontscheinwerfer 2.4.3
232
4.2.7.1.2 | Spitzenlichter 1.1.1 243
4.2.7.1.3 | Schlusslichter 1.1.1 243
4.2.7.1.4 | Steuerung der Leuchten 243
. . 243
4.2.7.2.1 | Signalhorn — Allgemeines 1.1.1 263
42722 | Schalldruckpegel von 111 13.1
Signalhdrnern
4.2.723 | Schutz 243
42724 | Steuerung der 111 243
Signalhdrner
243
42381 Antriebsleistung 2.6.3
2.3.2
4.2.8.2 1.5
4.2.8.2.1 to | Energieversorgung 243
4.2.829 232
428210 Elektrischer Schutz des 241
Zuges
Schutz gegen elektrische
4284 Gefahren 2.4.1
Fiihrerraum —
4.29.1.1 Allgemeines ) ) ) ) )
4.2.9.1.2 | Ein- und Ausstieg 1.1.5 243
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4.29.1.3 | AuBere Sichtverhiltnisse 1.1.1 2.4.3
232
4.29.1.4 | Innengestaltung 1.1.5
4.2.9.1.5 | Fiihrersitz 1.3.1
4.29.1.6 | Fiihrertisch — Ergonomie 1.1.5 1.3.1 2.3.2
Klimasteuerung und
429.1.7 Luftqualitit 1.3.1
4.29.1.8 | Innenbeleuchtung 2.6.3
Stirnscheibe —
4.29.2.1 mechanische Merkmale 241
42922 Stirnscheibe — optische 243
Merkmale 2.3.2
4.2.9.2.3 | Stirnscheibe — Ausriistung 243
Kontrollfunktion iiber die
4.29.3.1 | Aktivitdt des 1.1.1 2.6.3
Triebfahrzeugfiihrers
4.29.3.2 | Geschwindigkeitsanzeige 1.1.5
Fiithrerraumsanzeigegerét
42933 und Bildschirme 1.1.5
42934 Bedlgnelemente und 115
Anzeigen
4.2.9.3.5 | Kennzeichnung 2.6.3
Funksteuerung durch
4.2.9.3.6 | Personal bei 1.1.1 232
Rangiervorgéingen
Signalverarbeitung zur 11
4.2.9.3.7 | Entgleisungsdetektion '2
und -verhiitung
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Fahrzeugseitige Funktion
4.2.9.3.7a | zur Entgleisungsdetektion L1.1
und -verhiitung 1.1.2
Anforderungen fiir das 15
4.2.9.3.8 | Management von ETCS- 1.1.1 ;
. 8 232
Betriebsarten
4.2.9.3.9 | Antriebsstatus 2.3.2
Fahrzeugseitige 243
4294 Werkzeuge und tragbare 2.4.1 i
; 2.6.3
Ausriistung
Aufbewahrungsmdglichke
it fiir personliche
4.2.9:5 Gegenstinde des ) ) ) ) )
Personals
. 244
4.2.9.6 Fahrdatenschreiber 239
Brandschutz —
4.2.10.2 BrandschutzmaBnahmen 1.1.4 1.3.2 1.4.2
MaBnahmen zur
4.2.10.3 Branderkennung/- 1.1.4
bekdmpfung
Anforderungen fiir
4.2.104 Notfille 24.1 232
47105 Evakuierungsanforderung 241
en
4.2.11.2 | AuBenreinigung der Ziige 1.5

8

Das Europdische Zugsicherungs- und Zugsteuerungssystem (ETCS) ist das wichtigste fahrzeugseitige und streckenseitige
Teilsystem der Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung (ZZS), das als Teil des Europdischen
Eisenbahnverkehrsmanagementsystems (ERTMS) verwendet wird. Fiir die ZZS gibt es keine OTIF-Spezifikation. Dies
bedeutet, dass die Anforderungen in Staaten, die kein EU-Recht anwenden, unterschiedlich sein kdnnen. Die zustandigen
Behdrden dieser Staaten sollten beziglich der geltenden Anforderungen konsultiert werden.
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Anschliisse fiir
42.11.3 Toilettenentsorgungsanlag 1.5
en
Schnittstelle fiir
42115 Wasserbefiillung 1.5
Besondere Anforderungen
4.2.11.6 | fiir das Abstellen der 1.5
Zige
4.2.11.7 | Betankungsanlagen 1.5
47118 Innenrel.mgung der Ziige 253
— Energieversorgung
Allgemeine
4.2.12.2 Dokumentation 13
2.5.1°
42123 Instandhaltungsunterlagen 1.1.1 2.6.1
2.6.2
242
4.2.12.4 | Betriebliche Unterlagen 1.1.1 2.6.1
2.6.2
Plan und Anweisungen
4.2.12.5 fiir Anheben und 2.53
Abstiitzen
42.12.6 | Bersungsspezifische 242 253
Beschreibungen
Anforderungen an die 15
4213 Schnittstelle mit dem 232
automatisierten Fahren 243

% 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 auerhalb seines Anwendungsbereichs liegt.
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3.2 Grundlegende Anforderungen, die nicht unter diese ETV fallen

4.1
4.1.1

1)

2)

3)

4)

Einige der grundlegenden Anforderungen, die in
der ETV GEN-A | Anhang III der Richtlinie (EU) 2016/797

als ,allgemeine Anforderungen“ oder ,,besondere Anforderungen an die einzelnen Teilsysteme*
aufgefiihrt werden undAuswirkungen auf das Teilsystem ,,Fahrzeuge* haben, werden nur eingeschriankt
vom Anwendungsbereich dieser ETV abgedeckt.

MERKMALE DES TEILSYSTEMS ,,FAHRZEUGE“

Einleitung

Allgemeines
Das
konventionelle Eisenbahnsystem der ER APTU und | konventionelle Eisenbahnsystem der
ER ATMF wird durch Teilsysteme gemdl der ETV | Européischen Union, das der Richtlinie (EU)
GEN-B definiert, deren Ubereinstimmung 2016/797 unterliegt und zu dem das Teilsystem

,Fahrzeuge* gehdrt, ist ein integriertes System,
dessen Ubereinstimmung

nachzuweisen ist. Diese Ubereinstimmung muss insbesondere beziiglich der Spezifikationen des
Teilsystems ,,Fahrzeuge*, seiner Schnittstellen mit anderen Teilsystemen

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

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

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
Losungen nicht vorgeschrieben, sofern dies fiir

den internationalen Verkehr die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems der
Européischen Union

nicht absolut erforderlich ist.

Einige Merkmale von Fahrzeugen, die

(entsprechend dem maflgeblichen
Kommissionsbeschluss) im  ,,Europdischen
Register genehmigter Fahrzeugtypen® zZu

erfassen sind, werden in Abschnitt 7.1.2
beschrieben (siche Tabelle 17a). Auflerdem
miissen diese Merkmale

in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation der Fahrzeuge angegeben werden.
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4.1.2 Beschreibung der unter diese ETV fallenden Fahrzeuge

1y

2)

3)

4)

Die unter diese ETV fallenden Fahrzeuge (im Rahmen dieser ETV als ,,Einheit™ bezeichnet) sind in der
ETV-Priifbescheinigung gemill der ETV GEN-D unter Verwendung eines der folgenden Merkmale zu
beschreiben:

— nicht trennbare Triebzugeinheit und, soweit erforderlich, ein oder mehrere vordefinierte
Zugverbinde aus mehreren Triebziigen fiir Mehrfachtraktion,

—  FEinzelfahrzeuge oder feste Fahrzeuggruppen, die fiir einen oder mehrere vordefinierte
Zugverbande ausgelegt sind, und

—  FEinzelfahrzeuge oder feste Fahrzeuggruppen, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt
sind, und, soweit erforderlich, eine oder mehrere vordefinierte Zugverbande aus mehreren
Einzelfahrzeugen (Lokomotiven) fiir Mehrfachtraktion.

Hinweis: Die Mehrfachtraktion der zu bewertenden Einheit mit anderen Arten von Fahrzeugen fillt nicht
in den Anwendungsbereich dieser ETV.

Definitionen zu Zugverbénden und Einheiten sind Abschnitt 2.2 zu entnehmen.

Wenn eine Einheit bewertet wird, die fiir die Verwendung in nicht trennbaren oder in einem oder
mehreren vordefinierten Zugverbénden ausgelegt ist, sind die Zusammenstellungen, auf die sich die
betreffende Bewertung bezieht, von der die Bewertung veranlassenden Partei zu definieren und in der
ETV-Priifbescheinigung anzugeben. Die Definition einer Zusammenstellung umfasst jeweils die
Baumusterbezeichnung der einzelnen Fahrzeuge (bzw. von Wagenkésten und Radsdtzen bei nicht
trennbaren Zugverbianden mit Gelenkwagen) und die Anordnung der Fahrzeuge in der
Zusammenstellung. Weitere Einzelheiten sind den Abschnitten 6.2.8 und 6.2.9 zu entnehmen.

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

4.1.3 Grundlegende Kategorisierung der Fahrzeuge fiir die Anwendung der ETV-Anforderungen

)

2)

3)

In den folgenden Abschnitten dieser ETV wird ein Kategorisierungssystem fiir Fahrzeuge verwendet,
das die fiir eine Einheit geltenden relevanten Anforderungen definiert.

Die relevanten technischen Kategorien fiir die Einheit, die unter Beriicksichtigung dieser ETV bewertet
wird, sind von der Partei zu definieren, die die Bewertung veranlasst. Das fiir die Bewertung zusténdige
Priiforgan bewertet die anwendbaren Anforderungen dieser ETV ausgehend von dieser Kategorisierung.
Die Kategorisierung ist in der ETV-Priifbescheinigung anzugeben.

Fahrzeuge werden nach den folgenden technischen Kategorien unterschieden:
—  zur Beforderung von Fahrgésten ausgelegte Einheiten,
—  zur Beforderung von fahrgastbezogenen Lasten (Gepick, Autos usw.) ausgelegte Einheiten,
—  zur Beforderung sonstiger Zuladung (Post, Fracht usw.) ausgelegte Einheiten bei Triebziigen,
— mit einem Fithrerraum ausgestattete Einheiten,

—  mit einer Antriebsausriistung ausgestattete Einheiten,
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4)

5)

6)

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

mit Oberleitung mit elektrischer Energie | gemiB der TSI Energie'* des konventionellen
versorgt werden. transeuropdischen Eisenbahnsystems mit
elektrischer Energie versorgt werden.

—  Verbrennungs-Triebfahrzeuge,
—  Giiterzuglokomotiven: zur Beforderung von Giiterwagen ausgelegte Einheiten,
—  Reisezuglokomotiven: zum Ziehen von Reisezugwagen ausgelegte Einheiten,
—  Sonderfahrzeuge (siche Abschnitt 2.2.2 Buchstabe C).
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 fiir alle vorstehend definierten technischen Kategorien von Fahrzeugen.

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

—  Einheiten, die als Zug betrieben werden konnen, und

— FEinheiten, die nicht eigenstindig betrieben werden kdnnen und an eine oder mehrere andere
Einheiten gekuppelt werden miissen, damit sie als Zug betrieben werden kdnnen (siehe auch
Abschnitte 4.1.2, 6.2.7 und 6.2.8).

Die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der dieser ETVunterliegenden Einheiten ist von der Partei
anzugeben, die eine Bewertung veranlasst. Wenn der Wert mehr als 60 km/h betrdgt, muss die
vorgesehene Hochstgeschwindigkeit ein Vielfaches von 5 km/h (sieche auch Abschnitt 4.2.8.1.2) sein.
Das fiir die Bewertung zustdndige Priiforgan geht bei der Bewertung der anwendbaren Anforderungen
dieser ETV von der vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit aus. Die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit
ist in der ETV-Priifbescheinigung anzugeben.

4.1.4 Kategorisierung der Fahrzeuge fiir den Brandschutz

)

2)

Hinsichtlich der Sicherheitsanforderungen werden

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

— Kategorie A: Personenwagen (einschlieBlich Reisezuglokomotiven),
— Kategorie B: Personenwagen (einschlieSlich Reisezuglokomotiven),

—  Giiterzuglokomotiven und Einheiten mit eigenem Antrieb, die nicht zur Befoérderung von
Fahrgdsten, sondern zur  Beforderung  sonstiger  Zuladung  (Post,  Fracht,
Oberbaumessfahrzeuge usw.) vorgesehen sind, und

—  Gleisbaumaschinen.

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

10 TSI Energie bezeichnet die Verordnung (EU) Nr. 1301/2014 der Kommission vom 18. November 2014 iiber die technische
Spezifikation flr die Interoperabilitdt des Teilsystems ,,Energie” des Eisenbahnsystems in der Europdischen Union, zuletzt
geandert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1694 der Kommission vom 10. August 2023.
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3)

4)

hiangt von den Eigenschaften des Tunnels, den
Eigenschaften der Fahrzeuge und den betrieblichen
MaBnahmen ab.

Zu diesem Zweck werden Fahrzeuge, die fiir den
Betrieb in Tunneln ausgelegt sind, der Kategorie A
oder B zugeordnet. Dies erleichtert die Uberpriifung
der Kompatibilitit zwischen Fahrzeugkategorien
und bestimmten Tunneln.

Jeder Vertragsstaat legt fiir jeden Tunnel auf
Strecken, die fiir den internationalen Verkehr
genutzt werden, fest, welche Fahrzeugkategorie in
Ubereinstimmung mit dieser ETV in diesem Tunnel
betrieben werden darf.

Bei der Festlegung der Kompatibilitit hat die
zustindige Behorde den Grundsatz zu achten, dass
Fahrzeuge der  Tunnelsicherheitskategorie B
(hochste Kategorie) in allen Tunneln und Fahrzeuge
der Kategorie A in Tunneln einer maximalen Lénge
von 5 km betriecben werden dirfen. Fiir
Ausnahmefille, z. B. sehr lange Tunnel, haben die
Vertragsstaaten die Moglichkeit, einen Sonderfall in
diese ETV aufnehmen zu lassen.

Die in Abschnitt 4.2.10.4.4 Dbeschriebenen
MaBnahmen fiir die Fahrfahigkeit bewirken, dass
Zige der Kategorie B nach Ausbruch eines
Feuers15 Minuten weiterfahren und bei einer
angenommenen Geschwindigkeit von 80 km/h
innerhalb von 20 km eine Sicherheitszone erreichen
konnen. Wenn der Zug das Ende des Tunnels nicht
mehr erreicht, wird er iiber die hierfiir im Tunnel zur

Verfiigung stehende Infrastruktur
(Sicherheitszonen) evakuiert.

Fir jeden langen  Tunnel muss ein
Tunnelnotfallplan,  einschlieBlich  anwendbare

Evakuierungsverfahren, bestehen.

Fiir Einheiten, die zur Beforderung von Fahrgésten
sind und die dieser ETV unterliegen, ist von der
Kategorie A auszuwihlen.

Einheiten zur Beforderung von Fahrgisten, die fiir
den Betrieb in Tunneln einer Linge von mehr als
5 km ausgelegt sind, sind anhand der fiir Kategorie
B geltenden Anforderungen zu bewerten.

wird in der TSI SRT definiert.

oder zum Ziehen von Reisezugwagen vorgesehen
Partei, die die Bewertung veranlasst, mindestens

Die Kriterien fiir die Auswahl von Kategorie B
sind der TSI SRT zu entnehmen.

Das fiir die Bewertung zusténdige Priiforgan verwendet diese Kategorisierung, um die anwendbaren
Anforderungen gemiB Abschnitt 4.2.10 zu bewerten. Die Kategorisierung ist in der ETV-

Priifbescheinigung anzugeben.
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4.2 Funktionale und technische Spezifikationen des Teilsystems

4.2.1

Allgemeines

4.2.1.1 Gliederung

1)

2)

3)

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

—  Struktur und mechanische Teile

—  Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie
— Bremsen

—  Fahrgastspezifische Aspekte

—  Umweltbedingungen und aerodynamische Wirkungen

—  AuBenleuchten & akustische und visuelle Warnvorrichtungen

—  Antriebs- und elektrische Ausriistung

—  Fiihrerraum und Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine

—  Brandschutz und Evakuierung Wartung

—  Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung

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

dies ist gemill Artikel 4 Absatz 8 der Richtlinie
(EU) 2016/797 zulissig.

Die Verweise werden in Anlage J aufgefiihrt.

Informationen iiber den Betriebszustand des Zuges (normaler Zustand, Ausstattung auBer Betrieb,
Grenzsituation usw.), die dem Zugpersonal fahrzeugseitig zur Verfiigung stehen miissen, werden im
Abschnitt iiber die entsprechende Funktion sowie in Abschnitt 4.2.12 , Dokumentation fiir Betrieb und
Instandhaltung® beschrieben.

4.2.1.2 Offene Punkte

Offene Punkte im Sinne von

Artikel 8 § 7 ER APTU Artikel 4 Absatz 6 der Richtlinie (EU) 2016/797

sind in Anlage I aufgefiihrt.

4.2.1.3 Sicherheitsaspekte

1)

2)

Die grundlegenden sicherheitsrelevanten Funktionen sind in Abschnitt 3.1 im jeweiligen Zusammenhang
mit den grundlegenden Anforderungen im Bereich ,,Sicherheit* aufgefiihrt.

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.).
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3)

4)

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

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

4.2.2 Strukturen und mechanische Teile

4.2.2.1 Allgemeines

)

2)

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 Integritit des Zuges im Betrieb und bei
BergungsmaBnahmen sicherstellen und die Fahrgast- und Dienstabteile bei Zusammenst6Ben oder
Entgleisungen schiitzen.

4.2.2.2 Mechanische Schnittstellen

4.2.2.2.1 Allgemein und Begriffsbestimmungen

1)

2)

3)

Zur Bildung eines Zuges (gemdf3 Definition in Abschnitt 2.2) werden Einzelfahrzeuge so aneinander
gekuppelt, dass sie gemeinsam betriecben 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 (,,duBBere” 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 (sieche Abschnitt 4.2.2.2.4). Im Rahmen dieser ETV 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
benotigt werden.

Die ,,Abschleppkupplung® ist eine Kupplungsvorrichtung fiir Bergungszwecke, mit der ein
Bergungsfahrzeug mit einer manuellen ,,Standard“-Kupplung gemiBl Abschnitt 4.2.2.2.3 an eine zu
bergende Einheit angekuppelt wird, die nicht iiber eine abweichende Endkupplung oder kein
Kupplungssystem verfiigt.

4.2.2.2.2 Innere Kupplung

1y

2)

Innere Kupplungen zwischen den einzelnen (vollstindig auf eigenen Radern laufenden) Fahrzeugen einer
Einheit miissen iiber ein System verfiigen, das den Kriften der vorgesehenen Betriebsbedingungen
standhalt.

Bei inneren Kupplungssystemen zwischen Einzelfahrzeugen mit niedrigerer Zugfestigkeit als die
Endkupplung(en) der betreffenden Einheit, sind fiir den Fall eines Bruchs einer solchen inneren
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3)

Kupplung Vorkehrungen zur Bergung der Einheit zu treffen. Diese Bestimmungen sind in der gemél
Abschnitt 4.2.12.6 erforderlichen Dokumentation aufzufiihren.

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

4.2.2.2.3 Endkupplung

a)
a-1)

)]

2)

a-2)

1))

2)

b)
b-1)

1y

Allgemeine Anforderungen
Anforderungen an Merkmale von Endkupplungen

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

—  Sie miissen iiber ein belastbares Kupplungssystem verfiigen, das den Kriften der vorgesehenen
Betriebs- und Bergungsbedingungen standhalt;

— 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 iiber der Mittellinie der Schiene
(betriebsbereite Einheit mit neuen Rédern) einzutragen.

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

Anforderungen an Arten von Endkupplungen

Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber 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
1025mm +15mm/-5 mm betragen (gemessen mit neuen Réidern fiir den Lastzustand
,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug*).

Einheiten, die fiir den freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind und bewertet wurden und die ausschlieBlich
zum FEinsatz auf einer Spurweite von 1520 mm vorgesehen sind, werden mit einer Mittelpufferkupplung
ausgeriistet, die geometrisch und funktionell mit der ,,Kupplung SA3*“ kompatibel ist. Die Hohe der
Mittellinie dieser Kupplung iiber den Schienen betrdgt 980-1080 mm (bei allen Rédern und
Lastzustinden).

Anforderungen an ,,Manuelle“ Kupplungssysteme
Vorschriften fiir Einheiten

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
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2)

b-2)

1))

2)

Kupplungssystem ausgeriistet sind, muss dies ein UIC-Kupplungssystem (gem&f} Abschnitt
5.3.2) sein.

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

Kompatibilitiit der Einheiten

Bei Einheiten mit einem manuellen UIC-Kupplungssystem (geméf Abschnitt 5.3.2) und mit einem mit
dem UIC-System kompatiblen pneumatischen Bremssystem (gemél Abschnitt 4.2.4.3) miissen die
folgenden Anforderungen erfiillt sein:

Puffer und Schraubenkupplung sind geméf den Abschnitten 5 und 6 der in Anlage J-1 Index [2]
genannten Spezifikation zu installieren.

Abmessungen und Gestaltung der Bremsleitungen, Bremsschlduche, Bremskupplungen und
Bremsventile erfiillen die in derselben Spezifikation festgelegten Anforderungen.

4.2.2.2.4 Abschleppkupplung

)

2)

3)

4)

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

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

Alle Einheiten miissen mithilfe eines Bergungs-Triebfahrzeugs geborgen werden konnen, d. h. mithilfe
eines Triebfahrzeugs, das fiir Bergungszwecke an jedem Ende iiber folgende Merkmale verfiigt:
a) Systeme mit Spurweiten von 1435 mm, 1524 mm, 1600 mm oder 1668 mm:

— ein manuelles UIC-Kupplungssystem (geméfl den Abschnitten 4.2.2.2.3 und 5.3.2) und
eine pneumatische UIC-Bremsanlage (gemiBl Abschnitt 4.2.4.3),

— seitliche Anordnung von Bremsleitungen und Ventilen geméB der in Anlage J-1 Index [2]
genannten Spezifikation,

— ein freier Bereich von 395 mm iber der Mittellinie des Hakens, damit der
Abschleppadapter geméf 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 iiber den Schienen betrégt 980-1080 mm (bei allen
Réadern und Lastzustidnden).

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

Die Abschleppkupplung (gemif3 Abschnitt 5.3.3) muss:

— so ausgelegt sein, dass die Bergung mit einer Geschwindigkeit von mindestens 30km/h
erfolgen kann;
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5)

— nach der Anbringung an der zu bergenden Einheit so gesichert werden, dass sie sich wihrend
der Bergung nicht 16sen kann;

— den vorgesehenen Kriften standhalten, die bei der Bergung entstehen konnen;

— so ausgelegt sein, dass sich zwischen der bergenden und der zu bergenden Einheit keine
Personen befinden miissen, wéhrend sich eine der Einheiten bewegt;

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

Die Anforderungen an die Bremssysteme von Fahrzeugen, die zu Bergungszwecken eingesetzt werden,
sind in Abschnitt 4.2.4.10 geregelt.

4.2.2.2.5 Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und Entkupplungsvorgdngen

1y

2)

3)

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

Um diese Anforderung zu erfiillen, 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 fiir das
Bedienpersonal gemél der in Anlage J-1 Index [2] genannten Spezifikation zu gestalten.

—  Bei Fahrzeugen mit kombinierter automatischer und Schraubenkupplung ist es zuldssig, dass
der Kupplungskopf auf der linken Seite den oben genannten Berner Raum fiir den Rangierer
beeintrachtigt, wenn der Kupplungskopf verstaut ist und die Schraubenkupplung verwendet
wird.

Unter jedem Puffer muss ein Kupplergriff vorhanden sein. Die Kupplergriffe miissen 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 Erfiillung dieser Anforderung
erforderlichen Mafinahmen beschrieben. Die Mitgliedstaaten konnen die Erfiillung dieser Anforderungen
vorschreiben.

4223 Uberginge

)

2)

3)

4)

Wenn Fahrgisten fiir den Weg von einem Reisezugwagen oder einem Triebzug in einen anderen ein
Ubergang zur Verfligung steht, muss dieser Ubergang alle relativen Bewegungen der Fahrzeuge im
normalen Betrieb mit vollziehen, ohne die Fahrgiste unnotigen Risiken auszusetzen.

Wenn die Verwendung eines nicht verbundenen Ubergangs vorgesehen ist, muss es moglich sein,
Fahrgiiste am Zugang zum Ubergang fiir Fahrgiste zu hindern.

Welche Anforderungen an die Ubergangstiir bestehen, 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.




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 33 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

5)

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten nicht fiir das Ende von Einzelfahrzeugen, sofern dieser
Bereich nicht fiir die reguldre Nutzung durch Fahrgiste vorgesehen ist.

4.2.2.4 Festigkeit der Fahrzeugstruktur

1y
2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten mit Ausnahme von Gleisbaumaschinen.

Bei Gleisbaumaschinenwerden in Anlage C Abschnitt C.1. alternative Anforderungen zu den in diesem
Abschnitt enthaltenen Anforderungen fiir statische Belastungen beschrieben.

Die statische und dynamische Festigkeit (Ermiidung) von Wagenkésten von Fahrzeugen ist fiir die
Gewdihrleistung der erforderlichen Sicherheit der Insassen und der strukturellen Integritét der Fahrzeuge
bei Zugfahrt- und Rangiervorgéingen von Bedeutung. Daher muss die Struktur der einzelnen Fahrzeuge
die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [1] genannten Spezifikation erfiillen; die dabei zu
beriicksichtigenden Fahrzeugkategorien miissen der Kategorie L fiir Lokomotiven und Triebkdpfe und
den Kategorien PI oder PII fiir alle anderen Arten von Fahrzeugen im Anwendungsbereich dieser ETV
entsprechen.

Der Nachweis der Festigkeit des Wagenkastens kann anhand von Berechnungen und/oder durch
Priifungen gemifBl den Bedingungen in der in Anlage J-1 Index [1] genannten Spezifikation gefiihrt
werden.

Fiir Einheiten, die fiir eine hohere Druckkraft ausgelegt sind als die in den jeweiligen Kategorien der in
Anlage J-1 Index [1] spezifizierten Mindestanforderung gemal3 Absatz 3,, ist diese Spezifikation fiir die
vorgeschlagene technische Losung nicht anwendbar. In diesem Fall konnen hinsichtlich der Druckkraft
andere offentlich zugingliche normative Dokumente zugrunde gelegt werden.

Das Priiforgan vergewissert sich dann, dass die alternativen normativen Dokumente Bestandteil einer
technisch einheitlichen Regelung fiir 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 beriicksichtigenden Lastzustinde miissen im Einklang mit Abschnitt 4.2.2.10 stehen.

Die Annahmen zur aerodynamischen Belastung werden in Abschnitt 4.2.6.2.2 (Begegnungsfahrt)
beschrieben.

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

4.2.2.5 Passive Sicherheit

)

2)

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fiir alle Einheiten mit Ausnahme von Einheiten, die fiir
Fahrgiste und Zugpersonal wihrend des Betriebs nicht zugénglich sind, sowie mit Ausnahme von
Gleisbaumaschinen.

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 beriicksichtigt
werden. Wenn der Antragsteller die in diesem Abschnitt beschriebenen Anforderungen an die passive
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3)

4

8))

6)

7)

8)

Sicherheit beriicksichtigt, wird dies von den Vertragsstaaten anerkannt. Die Vertragsstaaten kdnnen die
Bertiicksichtigung dieser Anforderungen vorschreiben.

Bei Lokomotiven, die auf einer Spurweite von 1524 mm betrieben werden sollen, kénnen 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 beriicksichtigt, wird dies von den Vertragsstaaten anerkannt.

Einheiten, die 1im Fahrbetriecb die unten in den Kollisionsszenarien festgelegten
Kollisionsgeschwindigkeiten nicht erreichen, sind von den Bestimmungen des jeweiligen Szenarios
ausgenommen.

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

—  Begrenzung der Verzogerung,

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

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

Um diese funktionalen Anforderungen einhalten zu kdnnen, miissen die Einheiten die detaillierten
Anforderungen der in Anlage J-1 Index [3] genannten Spezifikation beziiglich der Kollisionssicherheit
der Auslegungskategorie C-I erfiillen.

Es werden die vier folgenden Kollisionsszenarien betrachtet:
—  Szenario 1: Frontalzusammenstofl zwischen zwei identischen Einheiten;
—  Szenario 2: Frontalzusammenstof mit einem Giiterwagen;

— Szenario 3: Zusammenprall der Einheit mit einem groflen StraBenfahrzeug an einem
Bahniibergang;

—  Szenario 4: Zusammenprall der Einheit mit einem niedrigen Hindernis (z. B. mit einem Auto
an einem Bahniibergang, mit einem Tier, einem Felsen usw.).

Diese Szenarien werden in Absatz 5 der in Anlage J-1 Index [3] genannten Spezifikation beschrieben.

In Bezug auf die oben genannten Kollisionsszenarien gelten die Anforderungen der in Anlage J-1 Index
[3] genannten Spezifikation.

Um die Folgen einer Kollision mit einem Hindernis auf der Strecke zu mindern, sind die fiihrenden Enden
von Lokomotiven, Triebkdpfen, Steuerwagen und Triebziigen mit einem Hindernis-Abweiser
auszustatten. Die Anforderungen, die Hindernis-Abweiser erfiillen miissen, sind in Abschnitt 6.5 der in
Anlage J-1 Index [3] genannten Spezifikation definiert.

4.2.2.6 Anheben und Abstiitzen

1)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.
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2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Zusitzliche Bestimmungen hinsichtlich des Anhebens und Abstiitzens von Gleisbaumaschinen sind
Anlage C, Abschnitt C.2 zu entnehmen.

Es muss moglich sein, jedes Einzelfahrzeug der Einheit zu Bergungszwecken (nach einer Entgleisung
oder einem anderen Unfall oder Zwischenfall) oder zu Instandhaltungszwecken sicher anzuheben und
abzustiitzen. Hierzu miissen geeignete Schnittstellen am Wagenkasten (Anhebestellen und
Abstiitzpunkte) verfiigbar sein, die die Anwendung vertikaler oder quasi-vertikaler Kréfte zulassen. Das
gesamte Einzelfahrzeug einschlieBlich Fahrwerk muss angehoben oder abgestiitzt werden konnen (z. B.
durch Sichern/Befestigen der Drehgestelle am Wagenkasten). Es muss aulerdem moglich sein, ein Ende
des Einzelfahrzeugs (einschlieBlich Fahrwerk) so anzuheben, dass das andere Ende des Einzelfahrzeugs
weiterhin auf seinem Fahrwerk ruht.

Es wird empfohlen, die Abstiitzpunkte so auszulegen, dass sie als Anhebestellen genutzt werden konnen,
wihrend alle Fahrwerke des Einzelfahrzeugs mit dem Untergestell des Einzelfahrzeugs verbunden sind.

Anhebestellen und Abstiitzpunkte miissen so positioniert sein, dass ein sicheres und stabiles Anheben
des Einzelfahrzeugs moglich ist. Unter den Abstiitzpunkten und um die Abstiitzpunkte muss hinreichend
Platz belassen werden, damit die Bergungsvorrichtungen einfach angebracht werden konnen.
Anhebestellen und Abstiitzpunkte 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 zuldsst, muss die Struktur mit Einrichtungen ausgestattet sein,
die die Befestigung von beweglichen Anhebestellen und Abstiitzpunkten bei einem Aufgleisungsvorgang
ermoglichen.

Die Geometrie von Anhebestellen und Abstiitzpunkten ist geméB der in Anlage J-1 Index [4] genannten
Spezifikation zu gestalten.

Die Anhebestellen sind durch Zeichen gemil der in Anlage J-1 Index [5] genannten Spezifikation zu
kennzeichnen.

Die Struktur ist unter Beriicksichtigung der Lasten zu gestalten, die in der in Anlage J-1 Index [1]
genannten Spezifikation festgelegt sind. Der Nachweis der Festigkeit des Wagenkastens kann anhand
von Berechnungen oder durch Priifungen gemiBl den in derselben Spezifikation aufgestellten
Bedingungen gefiihrt werden.

Unter den in Abschnitt 4.2.2.4 genannten Bedingungen konnen alternative oOffentlich zugéngliche
normative Dokumente zugrunde gelegt werden.

Fiir jedes Einzelfahrzeug der Einheit miissen in der Dokumentation gemifl den Abschnitten 4.2.12.5 und
4.2.12.6 dieser ETV ein Diagramm fiir Anhebe- und Abstiitzvorgdnge sowie entsprechende
Anweisungen vorhanden sein. Die Anweisungen sind moglichst in Form von Piktogrammen
bereitzustellen.

4.2.2.7 Befestigung von Ausriistung an der Wagenkastenstruktur

)
2)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten mit Ausnahme von Gleisbaumaschinen.

Die Bestimmungen hinsichtlich der Festigkeit der Struktur von Gleisbaumaschinen sind Anhang C
Abschnitt C.1 zu entnehmen.




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 36 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

3)

Fest installierte Ausriistungen, einschlielich der Ausriistungen, die sich in Fahrgastbereichen befinden,
miissen so an der Wagenkastenstruktur befestigt werden, dass sich diese fest installierten Ausriistungen
nicht 16sen konnen und dass die Ausriistungen keine Verletzungsgefahr fiir die Fahrgiste darstellen oder
zu einer Entgleisung fithren konnen. Dazu miissen die Befestigungen dieser Ausriistungen gemif der in
Anlage J-1 Index [1] genannten Spezifikation ausgelegt werden. Dabei sind die Kategorien L fiir
Lokomotiven und die Kategorien P-I oder P-II fiir Personenwagen mafBgeblich.

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

4.2.2.8 Zugangstiiren fiir Personal und Fracht

)

2)

Die  Bestimmungen zu  Tiren, die von  Fahrgdsten verwendet werden, sind
Abschnitt 4.2.5 ,,Fahrgastspezifische Aspekte zu entnehmen: Abschnitt4.2.9 befasst sich mit
Fiithrerraumtiiren. Dieser Abschnitt behandelt Tiiren zu Frachtbereichen sowie Tiiren, die lediglich vom
Zugpersonal verwendet werden, mit Ausnahme von Fiithrerraumtiiren.

Einzelfahrzeuge, die {iber ein Abteil fiir das Zugpersonal oder einen Giiterladeraum verfiigen, miissen
mit einer Vorrichtung zum Schlieen und Verriegeln dieser Tiiren ausgestattet sein. Die Tiiren miissen
geschlossen und verriegelt bleiben, bis sie bewusst freigegeben werden.

4.2.2.9 Mechanische Merkmale von Glas (mit Ausnahme von Stirnscheiben)

1y

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

4.2.2.10 Lastzustinde und gewogene Masse

)

2)

3)

Die folgenden Lastzustéinde sin zu ermitteln. Sie werden definiert in Abschnitt 4.5 der in Anlage J-1
Index [6] genannten Spezifikation:

— Auslegungsmasse bei auBBergewdhnlicher Zuladung,
— Auslegungsmasse bei normaler Zuladung,

—  Auslegungsmasse des betriebsbereiten Fahrzeugs,

—  Betriebsmasse bei normaler Zuladung,

— Betriebsmasse des betriebsbereiten Fahrzeugs.

Die den genannten Lastzustdnden zugrunde liegenden Annahmen sind in der in in Abschnitt 4.2.12.2
beschriebenen allgemeinen Dokumentation zu begriinden und zu dokumentieren.

Diese Annahme miissen auf einer Kategorisierung der Fahrzeuge (Hochgeschwindigkeits- und
Fernverkehrsziige, sonstige Ziige) und auf einer Beschreibung der Zuladung (Fahrgiste, Zuladung pro
m? auf Steh- und Bewirtungsflachen) beruhen, entsprechend der in Anlage J-1 Index [6] genannten
Spezifikation. Werte der verschiedenen Parameter kdnnen in begriindeten Féllen von diesem Standard
abweichen.

Fiir Gleisbaumaschinen konnen andere Lastzustdnde (minimale Masse, maximale Masse) verwendet
werden, um optionale fahrzeugseitige Ausriistung zu beriicksichtigen.
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4)

5)

Das Verfahren der Konformitidtsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.1 beschrieben.

Fir jede der oben definierten Lastzustinde sind in der technischen Dokumentation gemif
Abschnitt 4.2.12 die folgenden Angaben zu machen:

—  Masse des Fahrzeugs (fiir jedes Fahrzeug der Einheit),
—  Masse pro Radsatz (fiir jeden Radsatz) und
—  Masse pro Rad (fiir jedes Rad).
Hinweis: Bei Einheiten mit Losrddern ist der Begriff ,,Radsatz* als geometrische Bezeichnung und nicht

als physischer Bestandteil zu verstehen. Wenn nicht anderweitig angegeben, gilt dies fiir die gesamte
ETV.

4.2.3 Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung und Fahrzeugbegrenzungslinie

4.2.3.1 Begrenzungslinie

)

2)

3)

4)

5)

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

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

Der Antragsteller wihlt das vorgesehene Bezugsprofil einschlieBlich des Bezugsprofils im unteren Teil
aus. Dieses Bezugsprofil ist in der in Abschnitt 4.2.12 genannten technischen Dokumentation
einzutragen.

Die Konformitét einer Einheit mit diesem vorgesehenen Bezugsprofil ist durch eine der Methoden
nachzuweisen, die in der in Anlage J-1 Index [7] genannten Spezifikation vorgesehen sind.

Wenn die Einheit als mit einer oder mehreren Bezugsprofile (G1, GA, GB, GC oder DE3) einschlieBlich
der Bezugsprofile fiir den unteren Teil (GIC1, GIC2 oder GIC3) gemél der in Anlage J-1 Index [7]
genannten Spezifikation konform erklart wird, ist diese Konformitdt gemaB der in Anlage J-1 Index [7]
genannten Spezifikation nach der dort beschriebenen kinematischen Methode nachzuweisen.

Die Konformitét mit diesem Bezugsprofil bzw. mit diesen Bezugsprofilen ist in der in Abschnitt 4.2.12
genannten technischen Dokumentation einzutragen.

Fiir elektrische Einheiten ist die Begrenzungslinie fiir Stromabnehmer durch Berechnung gemaf3 der in
Anlage J-1 Index [7] genannten Spezifikation nachzuweisen, damit gewdhrleistet ist, dass die
Stromabnehmerbegrenzung mit der mechanisch kinematischen Begrenzungslinie des Stromabnehmers
ubereinstimmit,

auf der das Fahrzeug betrieben werden soll und die | die durch Anlage D zur Verordnung (EU) Nr.

vom Antragsteller festzulegen ist 1301/2014 der Kommission (TSI ENE) geregelt
wird

und von der gewdhlten Geometrie der Stromabnehmerwippe abhingt. Die beiden zulédssigen

Moglichkeiten sind in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 definiert.

Die Spannung der Energieversorgung wird zusammen mit dem Lichtraumprofil der Infrastruktur
betrachtet, damit angemessene Isolationsstrecken zwischen dem Stromabnehmer und ortsfesten
Vorrichtungen gewahrleistet sind.
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6)

7)

8)

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 gemif der in Anlage J-1 Index [7] genannten Spezifikation nachzuweisen.

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

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

Fiir elektrische Einheiten ist die Begrenzungslinie fiir Stromabnehmerdurch Berechnung nachzuweisen,
um sicherzustellen, dass die Stromabnehmerbegrenzungmit der mechanisch statischen Begrenzungslinie

der Infrastruktur, auf der das Fahrzeug betrieben | gemiB3 Anlage D der TSI ENE {iibereinstimmt.
werden soll und der vom Antragsteller festzulegen
ist, ibereinstimmt.

Die ausgewihlte Geometrie der Stromabnehmerwippe ist zu beriicksichtigen. Die zuldssigen
Moglichkeiten sind in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 definiert.

4.2.3.2 Radsatzlast und Radlast
4.2.3.2.1 Radsatzlast

)

2)

Als Parameter fiir die Schnittstelle zwischen der Einheit und der Infrastruktur gilt die Radsatzlast in
Verbindung mit dem Radsatzabstand, der Lange der Einheit und der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
der Einheit auf der jeweiligen Strecke.

Die Radsatzlast ist ein Leistungskennwert der | Die Radsatzlast ist ein Leistungskennwert fiir das

Infrastruktur und héngt mit dem Verkehrscode einer | angestrebte Infrastruktursystem gemif3 Abschnitt

Strecke zusammen. Fiir die entsprechenden | 4.2.1 der Verordnung (EU) Nr. 1299/2014 der

Anforderungen siehe die ETV INF. Kommission (TSI INF) ''" und hingt vom
Verkehrscode der Strecke ab.

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 sind, miissen
Bestandteil der in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen allgemeinen Dokumentation sein, die bei der
Bewertung der Einheit erstellt wird:

— Masse pro Radsatz (fiir jeden Radsatz) fiir alle Lastzustinde (wie in Abschnitt 4.2.2.10
beschrieben und als Teil der Dokumentation vorgeschrieben),

— die Position der Radsitze entlang der Einheit (Radsatzabsténde),

1 TSI INF bezeichnet die Verordnung (EU) Nr. 1299/2014 der Kommission vom 18. November 2014 (iber die technische
Spezifikation fir die Interoperabilitdt des Teilsystems , Infrastruktur” des Eisenbahnsystems in der Europaischen Union,
zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1694 der Kommission vom 10. August 2023.
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(2a)

(2b)

(2¢)

3)

— die Lénge der Einheit,

— die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit (muss, wie gefordert, Teil der Dokumentation
gemil Abschnitt 4.2.8.1.2 sein),

— die EN-Streckenklasse als Ergebnis einer Kategorisierung der Einheit gemaB der in Anlage J-
1 Index [10] genannten Spezifikation.

Bei Verbrennungs-Triebziigen oder elektrischen Triebziigen sowie bei Reisezugwagen und anderen
artverwandten Wagen ist stets die EN-Streckenklasse zu dokumentieren, wobei der Standardwert der
Zuladung auf Stehfldchen in kg pro m2 gemiB der in Anlage J-1 Index [10] genannten Spezifikation
anzugeben ist.

Wird fir die Zuladung auf Stehflichen ein spezieller Wert verwendet, um den Lastzustand
»Auslegungsmasse bei aulergewohnlicher Zuladung* gemil3 Abschnitt 4.2.2.10 Absétze 1 und 2 zu
bestimmen, ist eine zweite EN-Streckenklasse unter Verwendung dieses speziellen Wertes der Zuladung
auf Stehflachen zu dokumentieren.

Fiir alle diese Einheiten ist jede EN-Streckenklasse unter Angabe der verwendeten Zuladung auf
Stehflachen gemdB der Beschreibung in der in Anlage J-1 Index [10] genannten Spezifikation zu
dokumentieren.

Einsatz dieser Radsatzlast-Informationenauf betrieblicher Ebene fiir die Kompatibilititspriifung
zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur (auBerhalb des Anwendungsbereichs dieser ETV):

Die Radsatzlast eines jeden Radsatzes der Einheit, die als Schnittstellenparameter mit der Infrastruktur
zu verwenden ist, ist

entsprechend seiner Pflicht, Fahrzeuge nur auf mit | gemal3 Abschnitt 4225 der
diesem kompatibler Infrastrutur zu betreiben, Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/773 der
Kommission (TSI OPE)"?

unter Beriicksichtigung der erwarteten Zuladungen beim beabsichtigten Einsatz von dem jeweiligen
Eisenbahnunternehmen festzulegen (nicht festgelegt bei Bewertung der Einheit. Die Radsatzlast im
Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei aulergewohnlicher Zuladung* stellt den Hochstwert der vorstehend
erwdhnten Radsatzlast dar. AuBerdem ist die maximale Zuladung zu beriicksichtigen, Die bei der
Auslegung Bremsanlage nach Abschnitt 4.2.4.5.2 zugrunde gelegt wurde.

4.2.3.2.2 Radlast

)

2)

Das Verhiltnis der Radlastdifferenz pro Radsatz [Aqj= (QI-Qr)/(Ql+Qr)] ist durch die Radlastmessung
im Lastzustand ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® zu bestimmen. Eine Radlastdifferenz von
mehr als 5 % der Radsatzlast des betreffenden Radsatzes ist nur zuléssig, wenn durch den Versuch zur
Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwindungen gemifl Abschnitt 4.2.3.4.1 gezeigt wurde, dass dies
akzeptabel ist.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.2 beschrieben.

12 TSI OPE bezeichnet die Durchfiihrungsverordnung (EU) Nr. 2019/773 der Kommission vom 16. Mai 2019 iber die
technische Spezifikation fir die Interoperabilitdit des Teilsystems ,Verkehrsbetrieb und Verkehrssteuerung” des
Eisenbahnsystems in der Europdischen Union, zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1693 der
Kommission vom 10. August 2023.
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3) 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 betragen.

4.2.3.3 Fahrzeugparameter, die stationdre Systeme beeinflussen

4.2.3.3.1 Fahrzeugmerkmale in Bezug auf die Kompatibilitit mit Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen

1)  Die die Kompatibilitit mit Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagenbetreffenden Fahrzeugmerkmale 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 Index [A]

verwiesen. TSI (sowie in Anhang A Tabelle A.2 Index [77]
der TSI ZZS " ) genannten Spezifikation
verwiesen. Die entsprechenden Sonderfille sind
in Abschnitt 7.7 der TSI ZZS festgelegt.

2)  Die Merkmale, mit denen die Fahrzeuge kompatibel sind, werden in die in Abschnitt 4.2.12 beschriebene
technische Dokumentation eingetragen.

4.2.3.3.1.1  Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit  Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen  mit
Gleisstromkreisen

In der in Anlage J-2 Index [A] genannten Spezifikation sind die Merkmale in Bezug auf Folgendes
angegeben:

Fahrzeuggeometrie
1)  Der Hochstabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Radsétzen.
2)  Der Hochstabstand zwischen Zugspitze/-ende und dem ersten Radsatz
3)  Der Mindestabstand zwischen erstem und letztem Radsatz.
Fahrzeugauslegung
4)  Die Mindestradsatzlast bei allen Lastzustdnden

5)  Elektrischer Widerstand zwischen den Laufflichen der gegeniiberliegenden Réder eines Radsatzes und
die Messmethode

6)  Mindestfahrzeugimpedanz fiir elektrische Einheiten mit Stromabnehmer

7)  Verwendung von Einrichtungen zur Verbesserung des Achsnebenschlussverhaltens

13 TSI ZZS bezeichnet die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission vom 10. August 2023 iber die
technische Spezifikation fiir die Interoperabilitdt der Teilsysteme ,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung” des
Eisenbahnsystems in der Europaischen Union.
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8)

9)

10)

11)

Isolierende Emissionen

Verwendung von Sandstreuanlagen

ist eine automatische Sandstreuung vorgesehen, muss der Triebfahrzeugfiihrer die Nutzung dieser
Funktion an bestimmten Punkten der Strecke aussetzen koénnen, die in den Betriebsvorschriften als fiir
eine Sandstreuung nicht geeignet bezeichnet werden.

Verwendung von Verbundstoffbremssohlen

Anforderungen an Spurkranz-Schmierstoffgeber, sofern das Fahrzeug damit ausgeriistet ist

EMV

Anforderungen im Zusammenhang mit leitungsgebundener Storung.

4.2.3.3.1.2  Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagenmit Achszdhlern

1y
2)

3)

4)

)

6)

7)

8)

9)

In der in Anlage J-2 Index [A] genannten Spezifikation sind die Merkmale in Bezug auf Folgendes
angegeben:

Fahrzeuggeometrie
Hochstabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Radsétzen;
Mindestabstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Radséitzen;

Mindestabstand zwischen Zugspitze/-ende und erstem/letztem Radsatz am Ende einer Einheit, die
gekuppelt werden soll (entspricht der Halfte des festgelegten Werts);

Hochstabstand zwischen Zugspitze/-ende und erstem/letztem Radsatz;
Radgeometrie

Radgeometrie;

Fahrzeugauslegung

Von Metall und induktiven Bauteilen freier Raum zwischen den Rédern,;
Merkmale des Radmaterials;

EMV

Anforderungen im Zusammenhang mit elektromagnetischen Feldern;

Verwendung von Magnetschienen- oder Wirbelstrombremsen.

4.2.3.3.1.3  Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Kabelschleifen

In der in Anlage J-2 Index [A] genannten Spezifikation sind die Merkmale in Bezug auf Folgendes
angegeben:
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Fahrzeugauslegung

1)  Metallkonstruktion des Fahrzeugs

4.2.3.3.2  Uberwachung des Zustands der Radsatzlager

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

2)  Fur Einheiten mit einer vorgeschenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber sind
fahrzeugseitige Uberwachungsausriistungen vorzusehen.

3)  Fiir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit 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
(gemiB der in Abschnitt 4.2.3.3.2.1 genannten Spezifikation) oder durch streckenseitige Ausriistungen
(gemiB der in Abschnitt 4.2.3.3.2.2 genannten Spezifikation) erfolgen.

4)  Der Einbau fahrzeugseitiger Systeme und/oder die Kompatibilitit mit streckenseitigen Ausriistungen

wird in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation eingetragen.

4.2.3.3.2.1  Anforderungen an fahrzeugseitige Uberwachungsausriistungen

1y

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 {iber den Zustand der
Lager geben konnen.

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

Die ausgegebenen Diagnosemeldungen sind zu beschreiben und in den in Abschnitt 4.2.12.4 genannten
betrieblichen Unterlagen sowie in der in Abschnitt 4.2.12.3 genannten Dokumentation zur
Instandhaltung zu beriicksichtigen.

4.2.3.3.2.2  Anforderungen an die Kompatibilitit von Fahrzeugen mit streckenseitigen Ausriistungen

)

2)

2a)

Fiir Einheiten, die fiir den Betrieb auf Systemen mit einer Spurweite von 1435 mm vorgesehen sind, wird
der fiir streckenseitige Ausriistungen sichtbare Bereich der Fahrzeuge in der in Anlage J-1 Index [8]
genannten Spezifikation beschrieben.

Fiir Einheiten, die zum Betrieb auf anderen Spurweiten als 1 435 mm oder 1 668 mm ausgelegt sind,
wird gegebenenfalls ein Sonderfall erklért (fiir das betreffende Netz verfiigbare harmonisierte Regel).

Fiir Einheiten, die fiir den Betrieb auf Systemen mit einer Spurweite von 1 668 mm ausgelegt sind, wird
der fiir streckenseitige Ausriistungen sichtbare Bereich der Fahrzeuge in Tabelle 0, die sich auf die
Parameter in der in Anlage J-1 Index [8] genannten Spezifikation bezieht, beschrieben.
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Tabelle 0. 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)]

1 668 1176 + 10 =55 >100 1176 10 >110 >500

4.2.3.4 Dynamisches Verhalten der Fahrzeuge

4.2.3.4.1 Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwindungen

1)

2)

Die Einheit ist so zu konstruieren, dass ein sicherer Fahrbetrieb in Gleisverwindungen gewéhrleistet ist,
wobei speziell der Ubergang zwischen iiberhohtem und ebenem Gleis sowie Abweichungen in der
gegenseitigen Hohenlage der beiden Schienen zu beriicksichtigen sind.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.3 beschrieben.

Dieses Verfahren zur Konformitétsbewertung gilt fiir Radsatzlasten sowohl in dem in der ETV INF in
Abschnitt 4.2.1 genannten Bereich als auch in dem Bereich, der in der in Anlage J-1 Index [9] genannten
Spezifikation angeben wird.

Das Verfahren ist nicht auf Fahrzeuge anwendbar, die fiir hohere Radsatzlasten ausgelegt sind. Derartige
Félle konnen durch nationale Regeln

oder dem in dieser ETV beschriebenen Verfahren fiir | oder das in Artikel 10 sowie Kapitel 6 dieser TSI
innovative Losungen unterliegen. beschriebenen = Verfahren fiir  innovative
Losungen geregelt werden.

4.2.3.4.2 Dynamisches Fahrverhalten

)

2)

3)

4)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die fiir eine Geschwindigkeit von mehr als 60 km/h ausgelegt sind;
er ist nicht anwendbar auf Gleisbaumaschinen, die den Anforderungen in Anlage C Abschnitt C.3
unterliegen, und gilt auch nicht fiir Einheiten, die fiir den Betrieb in Netzen mit Spurweite 1 520 mm
ausgelegt sind, und fiir die entsprechende Anforderungen als ,,offene Punkte* gelten.

Das dynamische Fahrverhalten eines Einzelfahrzeugs hat starken Einfluss auf die Fahrsicherheit und die
Fahrwegbeanspruchung. 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 MaBl der Fahrwegbeanspruchung
verursachen, wenn sie unter den Bedingungen, die in der in Anlage J-1 Index [9] genannten Spezifikation
beschrieben sind, innerhalb der Grenzen betrieben wird, die durch die Kombination(en) aus
Geschwindigkeit und Uberhdhungsfehlbetrag definiert sind.

Dies ist zu bewerten, indem nachgewiesen wird, dass die in den folgenden Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und
423422 dieser ETV genannten Grenzwerte eingehalten werden. Das Verfahren der
Konformititsbewertung wird in 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 INF und in der Spezifikation in Anlage J-1 Index [9] angegeben ist.
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5)

b)

6)

c)
7)

d)

®

Sie sind nicht anwendbar auf Fahrzeuge, die fiir hohere Radsatzlasten ausgelegt sind, da keine
harmonisierten Grenzwerte fiir die Gleisbeanspruchung festgelegt wurden.. Entsprechende Fille konnen
durch nationalen Regelungen oder durch das in

dieser ETV beschriebene Verfahren fiir innovative | Artikel 10 sowie in Kapitel 6 beschriebene
Losungen abgedeckt werden. Verfahren fiir innovative Losungen abgedeckt
werden.

Der Priifbericht iiber das dynamische Fahrverhalten (einschlieBlich der Einsatzgrenzen und der
Parameter der Fahrwegbeanspruchung) werden in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen
Dokumentation zu benennen.

Die einzutragenden Parameter der Fahrwegbeanspruchung (wenn relevant, einschlieBlich der
zusitzlichen Parameter Ymax, Bmax und Bgs) sind in der in Anlage J-1 Index [9] genannten Spezifikation
aufgefiihrt.

Zusitzliche Anforderungen bei Einsatz eines aktiven Systems

Wenn aktive Systeme (basierend auf Software- oder speicherprogrammierbare Steuerungen, die
Aktuatoren regeln) verwendet werden, besteht bei einem Funktionsausfall in den beiden folgenden
Szenarien gewohnlich unmittelbar die ernsthafte Gefahr ,,mehrerer Todesopfer™:

1. Ein Ausfall des aktiven Systems mit der Folge einer Uberschreitung von Grenzwerten der
Fahrsicherheit (gemif den Abschnitten 4.2.3.4.2.1 und 4.2.3.4.2.2).

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

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

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konformitétsbewertung) wird in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

Zusitzliche Anforderungen bei Einsatz eines Systems zur Instabilititserkennung (optional)

Das System zur Erkennung von Instabilititen muss Informationen beziiglich der Notwendigkeit
betrieblicher MaBnahmen liefern (wie Geschwindigkeitsreduktion usw.) und ist in der technischen
Dokumentation zu beschreiben. Die betrieblichen Maflnahmen sind in der betrieblichen Dokumentation
gemil Abschnitt 4.2.12.4 zu beschreiben.

Zusitzliche Anforderungen an die Schnittstelle
mit dem fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
wZugsteuerung, Zugsicherung und
Signalgebung*

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™
erfiillen.

Zusitzliche Anforderungen in Bezug auf die
Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
»otatus des Neigesystems® (status of the tilting
system) gelten, wenn ETCS installiert ist, sind in
der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt.
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4.2.3.4.2.1 Grenzwerte der Fahrsicherheit

1y

Die von einer Einheit einzuhaltenden Grenzwerte fiir Fahrsicherheit sind in der in Anlage J-1 Index [9]
genannten Spezifikation festgelegt.

4.2.3.4.2.2  Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchung

1y

2)

Die von einer Einheit einzuhaltenden Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchung (bei Bewertung nach dem
normalen Messverfahren) sind in der Spezifikation gemaf3 Anlage J-1 Index [9] festgelegt.

Wenn die Erwartungswerte die oben genannten Grenzwerte iberschreiten, konnen die
Betriebsbedingungen der Fahrzeuge (z. B. die Hochstgeschwindigkeit oder der Uberhdhungsfehlbetrag)
unter Beriicksichtigung der Eigenschaften des Gleises (Bogenhalbmesser, Schienenquerschnitt,
Schwellenabstand, Instandhaltungsintervalle des Fahrwegs usw.) angepasst werden.

4.2.3.4.3 Aquivalente Konizitcit
4.2.3.4.3.1  Entwurfswerte fiir neue Radprofile

)

2)

3)

Abschnitt 4.2.3.4.3 gilt fiir alle Einheiten, au3er fiir Einheiten, die fiir den Betrieb auf Spurweiten von
1 520 mm oder 1 600 mm konstruiert sind und fiir die die entsprechenden Anforderungen ein offener
Punkt sind.

Ein neues Radprofil und das SpurmaB sind unter Verwendung der in Abschnitt 6.2.3.6 beschriebenen
Berechnungsszenarien im Hinblick auf die Zielwerte der dquivalenten Konizititen zu priifen, um die
Eignung des vorgeschlagenen neuen Radprofils fiir die jeweilige Infrastruktur

, auf der das Fahrzeug betriecben werden soll, | nach MaBigabe der TSI INF nachzuweisen.
nachzuweisen.

Einheiten mit Losrddern sind von diesen Anforderungen ausgenommen.

4.2.3.4.3.2  Werte fiir die dquivalente Radsatzkonizitdit im Betrieb

)

2)

3)

4)

Die kombinierten dquivalenten Konizititen, fiir die das Fahrzeug ausgelegt ist, was auch im Nachweis
des dynamischen Fahrverhaltens gemi3 Abschnitt 6.2.3.4 bestdtigt wurde, miissen bezogen auf die
Betriebsbedingungen in der Dokumentation zur Instandhaltung nach Abschnitt 4.2.12.3.2 angegeben
werden. Dabei sind die Beitrdge von Rad- und Schnienenprofilen zu berticksichtigen.

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

Dabei muss das Eisenbahnunternehmen die Radprofile und die Spurmalle der betreffenden Radsitze
messen. Die dquivalente Konizitét ist anhand der Berechnungsszenarien in Abschnitt 6.2.3.6 zu ermitteln,
um zu priifen, ob die maximale dquivalente Konizitét eingehalten wird, fiir die das Fahrzeug ausgelegt
und gepriift wurde. Wenn die maximale dquivalente Konizitdt nicht eingehalten wird, miissen die
Radprofile korrigiert werden.

Wenn die Radsatzkonizitdt die maximale dquivalente Konizitdt einhélt, fiir die das Fahrzeug ausgelegt
und gepriift wurde, dann ist eine gemeinsame Untersuchung von Eisenbahnunternehmen und
Infrastrukturbetreiber durchzufiihren, um die Ursache fiir die Instabilitdt zu ermitteln.
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5)

Einheiten mit Losrddern sind von diesen Anforderungen ausgenommen.

4.2.3.5 Fahrwerk
4.2.3.5.1 Strukturelle Konstruktion des Drehgestellrahmens

1y

2)

3)

Die Integritét der Struktur eines Drehgestellrahmens, Achslagergehduse sowie sdmtlicher angebrachter
Ausriistung und der Verbindung zwischen Wagenkasten und Drehgestell sind fiir Einheiten mit
Drehgestellrahmen nach den Methoden zu belegen, die in der in Anlage J-1 Index [11] genannten
Spezifikation angegeben sind.

Die Verbindung zwischen Wagenkasten und Drehgestell muss die Anforderungen der in Anlage J-1
Index [1] genannten Spezifikation erfiillen.

Die Hypothese, die gemal der in Anlage J-1 Index [11] genannten Spezifikation fiir die Auswertung der
Lasten bzgl. des Betriebseinsatzes des Drehgestells zugrunde gelegt wurde (Formeln und Koeffizienten),
muss begriindet und in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation aufgezeichnet
werden.

4.2.3.5.2 Radsdtze

1y

2)

Fiir die Zwecke dieser ETV umfasst der Begriff ,,Radsdtze* die wesentlichen Teile, die die mechanische
Schnittstelle zu den Gleisen darstellen (Rdder und Verbindungselemente (z. B. durchgehende Wellen
oder Achen mit Losriddern) und Zubehorteile (Radsatzlager, Achslager, Getriebe und Bremsscheiben).

Der Radsatz muss anhand einer einheitlichen Methodik konstruiert und gefertigt werden, bei der eine
Reihe von Lastfillen verwendet wird, die den in Abschnitt 4.2.2.10 festgelegten Lastzustinden
entsprechen.

4.2.3.5.2.1  Mechanische und geometrische Eigenschaften von Radsdtzen

)

2)

Mechanisches Verhalten von Radsétzen:

Die mechanischen Merkmale der Radsdtze miissen den sicheren Fahrbetrieb von Fahrzeugen
gewihrleisten.

Die mechanischen Eigenschaften betreffen:
— die Baugruppe und
— die mechanischen Eigenschaften hinsichtlich ,,Festigkeit™ und ,,Ermiidung®.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

Mechanisches Verhalten von Radsatzwellen:

Die Merkmale der Radsatzwellen miissen die Ubertragung von Kriften und Drehmomenten
gewdhrleisten.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.
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3)

4)

5)

6)

Einheiten mit Losridern:

Die Eigenschaften des Radsatzendes (d. h. der Schnittstelle zwischen den Rddern und dem Fahrwerk)
miissen die Ubertragung von Kriften und Drehmomenten gewihrleisten.

Das Verfahren zur Konformititsbewertung ist nach Abschnitt 6.2.3.7 Absatz 7) durchzufiihren

Mechanisches Verhalten der Radsatzlager:

Das Radsatzlager muss unter Beriicksichtigung der mechanischen Festigkeit und der Ermiidung
konstruiert werden.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

Die Grenzwerte fiir die Temperatur miissen aufgrund von Priifungen definiert und in der in Abschnitt
4.2.12 genannten technischen Dokumentation aufgezeichnet werden.

Die Uberwachung des Zustands der Radsatzlager ist in Abschnitt 4.2.3.3.2 definiert.

Geometrische Abmessungen der Radsétze

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

Diese Grenzwerte sind als KonstruktionsmaBe (neuer Radsatz) und als Betriebsgrenzmalle (fiir
Instandhaltungszwecke) zu verwenden (siehe auch Abschnitt 4.5).

Tabelle 1. Betriebsgrenzmapfe fiir die geometrischen Abmessungen der Radsdtze

Bezeichnun Raddurchmesser D Mindestwert Hochstwert
g [mm] [mm] [mm]
330<D <760 1415
Spurmal (Sr)
760 <D <840 1412 1426
SR = AR+Sd,linkS+Sd, rechts _
g D > 840 1410
wv
¢ 330<D <760 1359
Radriickenabstand (Ar) 760 <D <840 1358 1363
D > 840 1357
<
SpurmaB (Sx) 400<D <725 1506 1509
= Ap+Sy ot .
é SR AR Sd,lmks Sd, rechts D > 725 1487 1514
S
v 400<D <725 1444 1446
~ |Radriickenabstand (AR)
D>725 1442 1448
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<D<
. Spurmas (S) 400<D <1220 1487 1509
£ |Sr= Ar+SalinkstSd, rechts
[e]
(9\]
Ue)
™ |Radriickenabstand (Ar) 400<D <1220 1437 1443
g |SpurmaB (Sr) <
D <101 1 1592
g Sr = Ar+SdlinksSd, rechts 690<D <1016 373 59
N
— | Radriickenabstand (Ar) 690 <D <1016 1521 1526
<D<
Spurmas (Se) 330<D <840 1648 1659
£ Sk = ArtSalinks S, rechs 840 <D < 1250 1643 1659
(]
NS 330 <D < 840 1592 1596
~ |Radriickenabstand (Ar)
840 <D <1250 1590 1596

Das Mal3 Ar wird in Hohe der Schienenoberkante gemessen. Die Mafle Ag und Sg miissen in beladenem
Zustand und im Leerzustand eingehalten werden. Kleinere Toleranzen innerhalb der oben genannten
Grenzwerte konnen vom Hersteller in der Instandhaltungsdokumentation als Betriebsgrenzmale
spezifiziert werden. Das Mal} Sg wird 10 mm iiber der Lauffldche gemessen (siehe Abbildung 2).

Abbildung 1. Bezeichnungen fiir Radsdtze
N .

4.2.3.5.2.2  Mechanische und geometrische Eigenschaften von Rddern

‘ AR

Mechanisches Verhalten von Ridern:
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1y

2)

Die Merkmale der Ridder miissen den sicheren Fahrbetrieb von Fahrzeugen gewéhrleisten und zur

Fiihrung des Fahrzeugs beitragen.

Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.1.3.1 beschrieben.

Geometrische Abmessungen der Réder

Die geometrischen Abmessungen der Rider (gemall Definition in Abbildung 2) miissen die in Tabelle 2
definierten Grenzwerte einhalten. Diese Grenzwerte sind als Konstruktionsmalle (neues Rad) und als
Betriebsgrenzmale (fiir Instandhaltungszwecke) zu verwenden (siehe auch Abschnitt 4.5).

Tabelle?2. Betriebsgrenzmafe fiir die geometrischen Abmessungen der Rdder

Bezeichnung Durchmesser Mindestwert Hochstwert
des 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

Spurkranzhdhe (Sh) 630 <D <760 29,5 36
330<D <630 31,5
Spurkranzflankenmaf (qr) D >330 6.5
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3)

Abbildung 2. Bezeichnungn fiir Rdider

Br
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~
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//\\ I Abschragung /eigung
& )

o~

Sh

Flanken- 1 < Kennrille
maf

—~.

Einheiten mit Losrddern miissen, zusétzlich zu den Anforderungen dieses Abschnitts fiir Réder, auch die
Anforderungen dieser ETV zu den geometrischen Eigenschaften von Radsétzen in Abschnitt 4.2.3.5.2.1
erfiillen.

4.2.3.5.3 Automatische Umspursysteme

1)

2)

3)

4)

3)

Diese Anforderung gilt fiir Einheiten, die {iber ein automatisches Umspursystem mit
Umstellmechanismus fiir die axiale Position der Rider verfiigen, wodurch die Kompatibilitét der Einheit
mit der Spurweite 1 435 mm und mit einer oder mehreren anderen Spurweite(n) im Anwendungsbereich
dieser ETV ermdglicht wird, und zwar mittels Fahrt durch eine Umspuranlage.

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

Nach der Fahrt durch die Umspuranlage erfolgt die Priifung des Zustands des Systems (verriegelt oder
entriegelt) und der Position der Réder 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 iiber eine Bremsausriistung verfiigt, deren Position durch die Anderung der
Spurweite ebenfalls geédndert wird, muss das automatische Umspursystem gleichzeitig mit der Position
der Rider auch die Position und die Verriegelung in der korrekten Position dieser Ausriistung
gewdhrleisten.

Wenn die Verriegelung der Position der Rdder und der Bremsausriistung (falls zutreffend) wahrend des
Betriebs ausfillt, besteht in der Regel die realistische Gefahr, dass dies unmittelbar zu einem
katastrophalen Unfall (mit mehreren Todesfdllen) fiihrt; angesichts der Schwere der Folgen eines solchen
Ausfalls ist nachzuweisen, dass das Risiko auf ein vertretbares Niveau begrenzt ist.
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6)  Das automatisches Umspursystem wird als eine Interoperabilitdtskomponente definiert (Abschnitt
5.3.4b). Das Konformititsbewertungsverfahren wird in Abschnitt 6.1.3.1a (Ebene der
Interoperabilititskomponenten), Abschnitt 6.2.3.5 (Sicherheitsanforderung) und Abschnitt 6.2.3.7b
(Teilsystemebene) spezifiziert.

7)  Die Spurweiten, mit denen die Einheit kompatibel ist, miissen in der technischen Dokumentation
angegeben sein. Eine Beschreibung des Umspurvorgangs im Normalbetrieb, einschlieflich 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).

8) Die nach anderen Abschnitten dieser ETV  vorgeschriebenen  Anforderungen und
Konformititsbewertungen gelten davon unabhéngig fiir jede Radposition, die einer Spurweite entspricht,
und miissen entsprechend dokumentiert werden.

4.2.3.6 Minimaler Bogenhalbmesser

1)  Alle Einheiten miissen einen Bogenhalbmesser von mindestens 150 m bewiltigen.
4.2.3.7 Bahnrdumer

1)  Diese Anforderung gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet sind.

2)  Die Rédder miissen durch Bahnraumer vor den Riddern der fiihrenden Radsatzwelle gegen Schiaden durch
kleinere Gegenstédnde auf den Gleisen geschiitzt werden.

3)  Bahnrdumer miissen die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [3] genannten Spezifikation erfiillen.

4.2.4 Bremsen

4.2.4.1 Allgemeines

1)  Das Bremssystem des Zuges soll sicherstellen, dass die Geschwindigkeit des Zuges reduziert bzw. bei
abschiissiger Strecke beibehalten oder der Zug innerhalb des maximal zuldssigen Bremsweges
angehalten werden kann. Das Bremssystem gewihrleistet auerdem das Sichern eines Zuges gegen
Wegrollen.

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

3)  Die jeweilige Bremsleistung von Einheiten, die in verinderbaren Zugformationen betrieben werden
konnen,ist so definiert, dass das Gesamtbremsvermogen des Zuges daraus abgeleitet werden kann.

4)  Das Bremsvermogen wird durch Verzogerungsprofile (die Verzogerung ist eine Funktion der
Geschwindigkeit) und eine dquivalente Ansprechzeit ermittelt.

Der Bremsweg, die Bremshundertstel (auch ,,Lambda“ oder ,,Bremsverhiltnis“ genannt) und die
,gebremste Masse* konnen ebenfalls verwendet und durch Berechnung (direkt oder iiber den Bremsweg)
aus Verzogerungsprofilen abgeleitet werden.

Das Bremsvermdgen kann aufgrund der Masse des Zuges oder des Einzelfahrzeugs schwanken.

5)  Das erforderliche Mindestbremsvermdgen eines Zuges fiir den Betrieb auf einer Strecke mit einer
vorgesehenen  Geschwindigkeit  hingt von  den  Streckenmerkmalen  (Signalsystem,
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Hochstgeschwindigkeit, Steigungen/Gefille, Bremswegreserve) ab und gilt als Merkmal der
Infrastruktur.

Die wesentlichen Merkmalsdaten fiir das Bremsvermdgen von Ziigen oder Einzelfahrzeugen sind
Abschnitt 4.2.4.5 zu entnehmen.

4.2.4.2 Wesentliche funktionale und sicherheitsrelevante Anforderungen

4.2.4.2.1 Funktionale Anforderungen

(D

2

®)

4

6]

(6)

)

®)

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

— eine Hauptbremsfunktion, die wéhrend des Fahrbetriebs fiir Betriebs- und Schnellbremsungen
verwendet wird, und

— eine Feststellbremsfunktion, die beim Abstellen des Zuges verwendet wird und die zeitlich
unbeschrinkte Aufbringung einer Bremskraft ohne fahrzeugseitige Energieversorgung
ermoglicht.

Das Hauptbremssystem eines Zuges muss folgende Eigenschaften aufweisen:

—  durchgehendes Signal: Das Signal der Bremsanwendung wird von einer zentralen
Steuereinheit liber eine Steuerleitung an den ganzen Zug iibertragen.

—  selbsttitige Aktivierung: Wenn die Steuerleitung unbeabsichtigt unterbrochen wird (Verlust
der Integritdt, De-energize-to-apply-Prinzip usw.), filhrt 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 zusétzlichen Bremssysteme ergénzt werden.

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

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

Die Auslegung des Bremssystems muss Mdglichkeiten zur Uberwachung und fiir Priifungen gemif
Abschnitt 4.2.4.9 vorsehen.

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

Falls die Bremssteuerleitung unbeabsichtigt unterbrochen wird und die Versorgung mit Bremsenergie
abbricht oder ausfillt oder eine andere Energiequelle einen Fehler aufweist, muss die Bremsleistung
konsistent zu den Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2.4.2.2 sein.
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©)

(10)

(11

(12)

(13)

(14)

(15)

Insbesondere muss ausreichend Bremsenergie im Zug verfiigbar (gespeicherte Energie) und so im
ganzen Zug verteilt sein, wie es die Auslegung des Bremssystems erfordert, um die erforderlichen
Bremskrifte sicherzustellen.

Ein aufeinanderfolgendes Anlegen und Losen der Bremse ist bei der Auslegung des Bremssystems zu
beriicksichtigen (Unerschoptbarkeit).

Bei einer unbeabsichtigten Trennung eines Zuges miissen beide Teile des Zuges zum Stillstand gebracht
werden. Das Bremsvermogen der beiden Teile des Zuges muss nicht identisch mit dem Bremsvermogen
im Normalbetrieb sein.

Wenn die Zufuhr der Bremsenergie unterbrochen wird oder die Energieversorgung ausfallt, muss es
moglich sein, eine Einheit bei maximaler bremstechnischer Zuladung (gemaf3 Abschnitt 4.2.4.5.2) und
einem Gefdlle mit 40 %o allein mit der Reibungsbremse des Hauptbremssystems fiir mindestens zwei
Stunden in stationérer Position zu halten.

Das Bremssteuerungssystem der Einheit muss iiber drei Steuerungsmodi verfiligen:

—  Schnellbremsung: Aufbringen einer vordefinierten Bremskraft in einer vordefinierten
maximalen Ansprechzeit, um den Zug mit einem vordefinierten Grad des Bremsvermdgens
anzuhalten;

— Betriebsbremsung: Aufbringen einer regelbaren Bremskraft zur Regulierung der
Geschwindigkeit des Zuges, einschlielich Anhaltevorgédngen und voriibergehendem
Festhalten des Zuges;

—  Feststellbremsung: Aufbringen einer Bremskraft, um den Zug (oder das Einzelfahrzeug) ohne
fahrzeugseitige Energieversorgung dauerhaft in stationdrer Position festzuhalten.

Ein Bremsbefehl muss sich in der Steuerung des Bremssystems durchsetzen — unabhingig vom
Steuerungsmodus, selbst wenn ein Befehl zum Losen der Bremse vorliegt. Diese Anforderung darf
ausgesetzt werden, falls der Triebfahrzeugfithrer den Bremsbefehl beabsichtigt unterdriickt (durch
Notbremsiiberbriickung, Entkuppeln usw.).

Bei Geschwindigkeiten von mehr als 5 km/h betrigt der maximale Ruck infolge einer Betdtigung der
Bremsen weniger als 4 m/s’. Das Ruckverhalten kann iiber die Berechnung und die Bewertung des
wihrend der Bremsversuche ermittelten Bremsverhaltens (gemdf3 den Abschnitten 6.2.3.8 und 6.2.3.9)
abgeleitet werden.

4.2.4.2.2 Sicherheitsanforderungen

1y

2)

Das Bremssystem dient zum Anhalten eines Zuges und trdgt daher zum Sicherheitsniveau des
Eisenbahnsystems bei.

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

Die zu Dberiicksichtigenden Gefdhrdungsszenarien 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
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Funktionsfehler mit dem jeweils typischen realistischen Potenzial unmittelbar zu der in der Tabelle
definierten Schwere beitragen konnen.

Tabelle 3. Bremssystem — Sicherheitsanforderungen

Einzuhaltende Sicherheitsanforderung

Funktionsfehler und Schwere/zu Minimal zulissige Anzahl
entsprechendes verhindernde von Fehlerkombinationen
Gefihrdungsszenario Konsequenzen

Nr. 1 Gilt fiir Einheiten, die mit einem Fithrerraum ausgestattet sind (Bremsbefehl)

Nach der Aktivierung eines | Todliche Unfille 2 (durch Einzelfehler nicht zu
Schnellbremsbefehls keine akzeptieren)

Verzégerung des Zuges aufgrund eines
Fehlers im Bremssystem (vollstindiger
und dauerhafter Verlust der

Bremskraft).
Hinweis: Zu beriicksichtigen ist eine
Aktivierung durch den

Triebfahrzeugfithrer oder das System
Zugsteuerung,  Zugsicherung  und
Signalgebung. Die Aktivierung durch
Fahrgéste (Alarm) ist fiir dieses
Szenario nicht von Bedeutung.

Nr. 2 | Gilt fiir Einheiten, die mit einem Antrieb ausgestattet sind

Nach der Aktivierung eines | Todliche Unfille 2 (durch Einzelfehler nicht zu
Schnellbremsbefehls keine akzeptieren)

Verzdgerung des Zuges aufgrund eines
Fehlers des Antriebssystems

(Antriebskraft > Bremskraft).

Nr. 3 Gilt fiir alle Einheiten

Nach der  Aktivierung eines | Kategorie  nicht | Es  muss/miissen  der/die

Schnellbremsbefehls ist der Bremsweg | anwendbar Einfachfehler ermittelt
aufgrund eines Fehlers oder mehrerer werden, bei dem/denen sich
Fehler des Bremssystems lénger als der der  ldngste  berechnete
nominale Bremsweg. Bremsweg ergibt; auflerdem
Hinweis: Die Leistung im ist die Verlangerung des
Normalbetrieb  wird in  Abschnitt Bremswegs im  Vergleich
4.2.4.5.2 definiert. zum ~ Verhalten — im
Nominalfall (ohne Fehler) zu
bestimmen.

Nr. 4 Gilt fiir alle Einheiten

Nach der Aktivierung eines | Kategorie nicht | 2 (durch Einzelfehler nicht zu
Feststellbremsbefehls ~ wird  keine | anwendbar akzeptieren)

Bremskraft aufgebracht (vollstindiger
und dauerhafter Verlust der Bremskraft
der Feststellbremse).
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Zusitzliche Bremssysteme werden in der Sicherheitsanalyse unter den in den Abschnitten 4.2.4.7 und
4.2.4.8 genannten Bedingungen betrachtet.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konformitétsbewertung) wird in in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

4.2.43 Art des Bremssystems

1)

2)

®)

4)

Einheiten, die fiir den freiziigigen Betrieb auf Netzen mit anderer Spurweite als 1520 mm ausgelegt und
bewertet werden (verschiedene Zusammenstellungen von Fahrzeugen unterschiedlicher Herkunft;
Zugverband in der Entwurfsphase nicht definiert), sind mit einem Bremssystem mit Bremsleitungen
auszuriisten, die mit dem UIC-Bremssystem kompatibel sind. Die in diesem Zusammenhang
anzuwendenden Prinzipien sind in der in Anlage J-1 Index [12] genannten Spezifikation festgelegt.

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

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

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
erfiillen.

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
erfiillen.

4.2.4.4 Bremsbefehl
4.2.4.4.1 Schnellbremsbefehl

1)
2)

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion ,,Bremsdruck® (brake
pressure) gelten, wenn ETCS installiert ist, sind
in der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt.

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion .Status
Spezialbremse: Elektropneumatische Bremse
(ep-Bremse)“ (Special brake status Electro
Pneumatic (EP) brake) gelten, wenn ETCS
installiert ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B]
genannten Spezifikation festgelegt.

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

Es miissen mindestens zwei unabhingige Ausldseorgane fiir Schnellbremsbefehle zur Verfiigung stehen,
damit der Triebfahrzeugfiihrer die Schnellbremse 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 Schlagknopf (Pilztaster) handeln.
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3)

4)

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

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen | Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | ETCS und in Bezug auf  die
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | Zugschnittstellenfunktion ,,Schnellbremsbefehl®
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung® | (emergency brake command) gelten, wenn ETCS
erflillen. installiert ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B]
genannten Spezifikation festgelegt.

Sofern der Befehl nicht abgebrochen wird, muss die Aktivierung der Schnellbremsung die folgenden
Vorginge fortwihrend und selbsttitig herbeifiihren:

—  Ubertragung des Schnellbremsbefehls durch die Bremssteuerleitung iiber den gesamten Zug,

—  Abschaltung der gesamten Traktionskraft in weniger als 2 Sekunden; die Abschaltung darf
nicht zuriicksetzbar sein, bevor die Traktionsanforderung vom Triebfahrzeugfiihrer
aufgehoben ist;

—  Sperrung sdmtlicher Befehle oder Aktionen zum Ldsen der Bremse.

4.2.4.4.2 Betriebsbremsbefehl

)
2)

3)

4)

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

Die Betriebsbremsfunktion muss es dem Triebfahrzeugfiihrer ermoglichen (durch Anlegen oder Losen),
die Bremskraft zwischen einem Mindest- und einem Hochstwert in einer Stufung von mindestens
7 Schritten (einschlieBlich 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 Ort aktiv sein. Zur Erfiillung
dieser Anforderung muss es moglich sein, die Betriebsbremsfunktion aus anderen
Betriebsbremsausldseorganen von Einheiten zu isolieren, die Bestandteil eines Zugverbandes gemil3 der
Definition fiir nicht trennbare und vordefinierte Zugverbande sind.

Wenn die Geschwindigkeit des Zuges mehr als 15km/h betrdgt, muss die Aktivierung der
Betriebsbremse durch den Triebfahrzeugfiihrer automatisch die Abschaltung der Traktionskraft
herbeifiihren. Die Abschaltung darf nicht zuriicksetzbar sein, bevor der Triebfahrzeugfithrer 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
Triebfahrzeugfiihrer nicht aufgehoben zu werden.

—  FEine Reibungsbremse kann bei einer Geschwindigkeit von mehr als 15 km/h fiir bestimmte
Zwecke (z.B. zur Enteisung oder zur Sduberung der Bremskomponenten) bewusst bei
aktivierter Traktionskraft verwendet werden. Bei Aktivierung einer Schnell- oder
Betriebsbremsung muss die Verwendung dieser Funktionen ausgeschlossen sein.
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Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen

5)  Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden

Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | ETCS und in Bezug auf die
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | Zugschnittstellenfunktion ,service brake
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™ | command® (Betriebsbremsbefehl) gelten, wenn
erfiillen. ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2

Index [B] genannten Spezifikation festgelegt.

4.2.4.4.3 Direktbremsbefehl

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

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

4.2.4.4.4 Ansteuerung der dynamischen Bremse
Einheiten mit dynamischem Bremssystem:

Es muss moglich sein, die Verwendung der Nutzbremse bei elektrischen Einheiten derart zu
unterbinden, dass die Energieriickfiihrung in die Oberleitung auf Strecken verhindert wird, die
eine solche Riickfithrung nicht erlauben.

Weitere Informationen zu Nutzbremsen sind Abschnitt 4.2.8.2.3 zu entnehmen.
2) — Es ist zuldssig, eine dynamische Bremse unabhingig von anderen Bremssystemen oder
zusammen mit anderen Bremssystemen (Bremsablosung / ,,.Blending®) zu verwenden.
3) — In Lokomotiven, in denen die dynamische Bremse unabhéngig von anderen Bremssystemen
eingesetzt wird, miissen die maximale Bremskraft und die Bremskraftinderung der
dynamischen Bremse auf vorab festgelegte Werte begrenzt werden kdnnen.

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

4)

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*
erfillen.

Die

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
»Sperrbereich Spezialbremse — Streckenseitige
Befehle: Nutzbremse™ (Special brake inhibition
area — Trackside orders: regenerative brake)
gelten, wenn ETCS installiert ist, sind in der in
Anlage J-2 Index [B] genannten Spezifikation
festgelegt.

Die anschlieBenden

Befehle zur Sperre der Nutzbremse durch die Einheit konnen automatisch ausgeldst werden oder manuell
durch Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die Konfiguration des Fahrzeugs fiir automatischen
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5)

oder manuellen Befehl ist in die in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene technische Dokumentation
einzutragen.

(bleibt offen) Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
»operre  Spezialbremse -  STM-Befehle:
Nutzbremse* (Special brake inhibit — STM Orders:
regenerative brake) gelten, wenn ETCS installiert
ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt. Die anschlieBenden
Befehle zur Sperre der Nutzbremse durch die
Einheit konnen automatisch ausgeldst werden oder
manuell durch Eingreifen des
Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die Konfiguration
des Fahrzeugs fiir automatischen oder manuellen
Befehl ist in die in Abschnitt4.2.12.2 beschriebene
technische Dokumentation einzutragen.

4.2.4.4.5 Feststellbremsbefehl

)
2)

3)

4)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

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

Es muss moglich sein, die Feststellbremse wihrend eines Stillstands — auch zu Bergungszwecken — zu
16sen.

Fiir Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zusammenstellungen bewertet werden, sowie
fiir Lokomotiven, die fiir den FEinsatz im freiziigigen Fahrbetrieb bewertet werden, muss der
Feststellbremsbefehl automatisch aktiviert werden, wenn die Einheit abgeschaltet wird. Fiir 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 abhédngen. 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).

4.2.4.5 Bremsvermdgen

4.2.4.5.1 Allgemeine Anforderungen

1y

Das Bremsvermogen (Verzogerung = Funktion der Geschwindigkeit mit dquivalenter Ansprechzeit) der
Einheit (Triebzug oder Einzelfahrzeug) ist durch Berechnung geméaf3 der Definition in der in Anlage J-1
Index [13] bzw. Index [14] genannten Spezifikation unter Zugrundelegung eines ebenen Gleises zu
bestimmen.

Jede Berechnung muss fiir die Raddurchmesser neuer, halb abgenutzter und abgenutzter Réder
durchgefithrt werden und die Ermittlung des geforderten Rad-Schiene-Kraftschlusses (siche
Abschnitt 4.2.4.6.1) beinhalten.
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2)  Die in der Berechnung verwendeten Reibungskoeffizienten der Reibungsbremse sind zu begriinden
(siehe Spezifikation in Anlage J-1 Index [13]).

3)  Die Berechnung des Bremsvermogens ist fiir die beiden folgenden Bremsbefehle durchzufiihren:
Schnellbremsung und maximale Betriebsbremsung.

4)  Die Berechnung der Bremsleistung ist in der Auslegungsphase durchzufiihren und nach den geméiB 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 endgiiltige Berechnung des Bremsvermdgens (in Ubereinstimmung mit den Versuchsergebnissen)
muss Bestandteil der technischen Dokumentation geméf Abschnitt 4.2.12 sein.

5) Die maximale durchschnittliche Verzogerung, die bei gleichzeitiger Verwendung aller Bremsen

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

4.2.4.5.2 Schnellbremsung

)

2)

3)

4)

Ansprechzeit:

Bei Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zusammenstellungen bewertet werden, miissen
die dquivalente Ansprechzeit und die Verzugszeit — die jeweils bezogen auf die gesamte Bremskraft im
Falle eines Schnellbremsbefehls bewertet werden — die folgenden Werte unterschreiten:

—  &quivalente Ansrechzeit:

— 3 Sekunden fiir Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h
oder dartiber,

— 5 Sekunden fiir sonstige Einheiten
—  Verzugszeit: 2 Sekunden

Aquivalente Ansprechzeit* und ,,Verzugszeit* sind gemiB der Definition der in Anlage J-1 Index [13]
genannten Spezifikation bezogen auf die Gesamtbremskraft oder, bei pneumatischen Bremssystemen,
auf den Druck in den Bremszylindern zu bewerten.

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

Berechnung der Verzogerung:

Bei allen Einheiten ist das Schnellbremsvermdgen gemif der in Anlage J-1 Index [13] bzw. Index [14]
genannten Spezifikation zu berechnen. Das Verzogerungsprofil 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 Hoéchstgeschwindigkeit der Einheit geméf Auslegung.

Fiir Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind und bewertet werden, miissen auflerdem
die Bremshundertstel (Lambda) bestimmt werden.
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5)

0)

7)

8)

9)

In Abschnitt 5.12 der in Anlage J-1 Index [65] genannten Spezifikation wird festgelegt, wie andere
Parameter (Bremshundertstel (Lambda), Bremsgewicht) aus der Berechnung der Verzogerung oder aus
dem Bremsweg der Einheit abgeleitet werden koénnen.

Die Berechnung des Schnellbremsvermdgens muss unter Verwendung eines Bremssystems in zwei
unterschiedlichen Modi und unter Beriicksichtigung von erschwerten Bedingungen durchgefiihrt
werden:

— Im Normalbetrieb: kein Fehler im Bremssystem; die Reibungskoeffizienten (bei trockenen
Bedingungen) von Reibungsbremseinrichtungen liegen im Bereich der Nennwerte. Aus dieser
Berechnung ergibt sich das Bremsvermogen im Normalbetrieb.

— EModus: entsprechend den in Abschnitt 4.2.4.2.2, Gefdhrdungsszenario Nr. 3
beriicksichtigten = Fehlern des Bremssystems; die  Reibungskoeffizienten der
Reibungsbremseinrichtungen liegen im Bereich der Nennwerte. Im eingeschriankten Modus
sind mogliche Einzelfehler zu beriicksichtigen; dazu muss das Schnellbremsvermogen fiir den
Fall eines Einzelfehlers bestimmt werden, der zum ldngsten Bremsweg fiihrt, und der
zugehorige Einzelfehler muss eindeutig identifiziert werden (betroffene Komponente und
Fehlermodus, Fehlerrate, sofern vorhanden).

—  Erschwerte Bedingungen: Zusitzlich muss die Berechnung des Schnellbremsvermdgens unter
Beriicksichtigung reduzierter Werte des Reibungskoeffizienten durchgefiihrt werden, wobei
Umgebungsgrenzwerte fiir Temperatur und Feuchtigkeit (duBere Einfliisse, siche die in
Anlage J-1 Index [67] bzw. Index [68]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.

Das Schnellbremsvermdgen muss fiir die drei folgenden Lastzusténde berechnet werden:

— minimale Zuladung: ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® (geméif Abschnitt
4.2.2.10),

— normale Zuladung: ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung* (geméf Abschnitt 4.2.2.10)
und

— maximale bremstechnische Zuladung: Lastzustand kleiner oder gleich der ,,Auslegungsmasse
bei maximaler Zuladung* (gemi3 Abschnitt 4.2.2.10).

Wenn dieser Lastzustand 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 des Schnellbremsvermogens ist anhand von Priifungen zu validieren; dabei ist gemal3
dem in Abschnitt 6.2.3.8 spezifizierten Verfahren zur Konformitétsbewertung vorzugehen.

Fiir jeden Lastzustand ist in der technischen Dokumentation gemi3 Abschnitt 4.2.12.2 das niedrigste
Ergebnis der Berechnungen zu dem ,,Schnellbremsvermdgen im Normalbetrieb fiir die zuléssige
Hochstgeschwindigkeit zu erfassen (d. h. das Ergebnis, bei dem sich der ldngste Bremsweg ergibt)
(revidiert gemiB den Ergebnissen der oben genannten erforderlichen Tests).

Bei Einheiten, die in nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverbidnden mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber bewertet werden, diirfen beim
,Schnellbremsvermdgen im Normalbetrieb® fiir den Lastzustand ,,normale Zuladung® die folgenden
Bremswerte nicht iiberschritten werden:
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— 5360m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 350 km/h (wenn <= vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit),

— 3650m bezogen auf eine Geschwindigkeit von 300 km/h (wenn <= vorgeschene
Hochstgeschwindigkeit),

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

4.2.4.5.3 Betriebsbremsung

1y

2)

3)

Berechnung der Verzogerung:

Fiir alle Einheiten ist das maximale Betriebsbremsvermogen gemal der in Anlage J-1 Index [13] bzw.
Index [14] genannten Spezifikation zu berechnen, wobei sich das Bremssystem im Normalbetrieb
befindet, die Reibungskoeftizienten von Reibungsbremseinrichtungen im Bereich der Nennwerte liegen
und der Lastzustand ,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung® fiir die zuldssige
Hochstgeschwindigkeit besteht.

Die Berechnung des maximalen Betriebsbremsvermogens ist anhand von Priifungen zu validieren; dabei
ist gemélB dem in Abschnitt 6.2.3.9 spezifizierten Verfahren zur Konformititsbewertung vorzugehen.

Maximales Betriebsbremsvermaogen:

Wenn das Verzdgerungsniveau bei einer Betriebsbremsung hoher ist als bei einer Schnellbremsung, muss
es moglich sein, das Niveau der Betriebsbremsung (entweder im Rahmen der Auslegung des
Bremssteuerungssystems oder im Rahmen der Instandhaltung) auf einen Wert unterhalb des
Schnellbremsniveaus zu begrenzen.

Hinweis zu den Punken 1) bis 3): Aus Sicherheitsgriinden kann ein Vertragsstaatverlangen, dass das
Schnellbremsniveau hoher als das maximale Betriebsbremsniveau ist. Der Zugang von
Eisenbahnunternechmen, die ein hoéheres maximales Betriebsbremsniveau einsetzen, kann jedoch
allenfalls dann verhindert werden, wenn der betreffende Vertragsstaat nachweisen kann, dass die
nationalen Sicherheitsanspriiche gefdhrdet werden.

4.2.4.5.4 Berechnungen in Verbindung mit der thermischen Belastbarkeit

)
2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.

Fir Gleisbaumaschinen kann diese Anforderung durch Temperaturmessungen an Réidern und
Bremsvorrichtungen gepriift werden.

Das Aufnahmevermogen fiir Bremsenergie ist durch Berechnung zu verifizieren, wobei nachzuweisen
ist, dass das Bremssystem im Normalbetrieb so ausgelegt ist, dass es der Umwandlung der Bremsenergie
standhilt. Die bei dieser Berechnung verwendeten Referenzwerte fiir die Energie umwandelnden
Komponenten des Bremssystems miissen entweder durch einen thermischen Versuch oder aufgrund von
Erfahrungswerten belegt werden.

Diese Berechnung muss ein Szenario beriicksichtigen, bei dem auf ebenem Gleis unter dem Lastzustand
,maximale bremstechnische Zuladung® direkt hintereinander zwei Schnellbremsungen bei
Hochstgeschwindigkeit durchgefiihrt werden. (Das Zeitintervall zwischen den beiden Bremsungen
entspricht der Zeit, die erforderlich ist, um wieder die Hochstgeschwindigkeit zu erreichen.)
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4)

5)

Wenn die Einheit nicht eigenstindig als Zug betrieben werden kann, muss das in der Berechnung
verwendete Zeitintervall zwischen den beiden aufeinanderfolgenden Schnellbremsungen angegeben
werden.

Das maximale Streckengefille, die zugehorige Lénge und die Betriebsgeschwindigkeit, fiir die das
Bremssystem angesichts der thermischen Belastbarkeit der Bremse ausgelegt ist, miissen ebenfalls durch
eine Berechnung fiir den Lastzustand ,,maximale bremstechnische Zuladung* definiert werden. Dabei ist
eine konstante Betriebsgeschwindigkeit unter Betitigung der Betriebsbremse aufrechtzuerhalten.

Die Ergebnisse (das maximale Streckengefille, die zugehdrige Lange und die Betriebsgeschwindigkeit)
sind in der Fahrzeugdokumentation gemaf3 Abschnitt 4.2.12 zu erfassen.

Fiir das zu beriicksichtigende Gefille wird folgender ,,Referenzfall vorgeschlagen: Beibehaltung einer
Geschwindigkeit von 80 km/h bei einem konstanten Gefélle von 21 %o iiber 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 Zugverbinden mit einer vorgesehenen
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber bewertet werden, sind auflerdem fiir den Betrieb mit
einem Bremssystem auszulegen, das im Normalbetrieb und beim Lastzustand ,,maximale
bremstechnische  Zuladung“ bei einer Geschwindigkeit von 90% der maximalen
Betriebsgeschwindigkeit beim maximal zuldssigem Gefille von 25 %o auf 10 km bzw. von 35 %o auf
6 km wirksam eingesetzt werden kann.

4.2.4.5.5 Feststellbremse

1y

2)

3)

Leistung:

Eine auf einem Gefille von 40 %o dauerhaft stehende Einheit (Zug oder Einzelfahrzeug) muss unter dem
Lastzustand ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug® auch dann festgehalten werden konnen,
wenn Energieversorgung verfiigbar ist.

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

Berechnung:

Die Bremsleistung der Feststellbremse der Einheit (Zug oder Einzelfahrzeug) muss geméal der in Anlage
J-1 Index [13] genannten Spezifikation berechnet werden. Das Ergebnis (Gefille, auf dem die
Immobilisierung der Einheit allein durch die Feststellbremse aufrechterhalten wird) ist gemaf Abschnitt
4.2.12 in das Fahrzeugregister einzutragen.

4.2.4.6 Profil des Rad-Schiene-Kraftschlusses — Gleitschutzsystem
4.2.4.6.1 Grenzwerte des Rad-Schiene-Kraftschlusses

)

Das Bremssystem einer Einheit muss so ausgelegt sein, dass der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss
fir die das Schnellbremsvermégen (mit dynamischer Bremse, wenn beim Bremsvermogen
beriicksichtigt) und fiir das Betriebsbremsvermdgen (ohne dynamische Bremse) bei einer
Geschwindigkeit von mehr als 30 km/h und weniger als 250 km/h den Wert 0,15 nicht {iberschreitet.
Dabei sind folgende Ausnahmen zu beriicksichtigen:
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2)

3)

4)

— Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband bewertet werden
und iiber hochstens sieben Radsétze verfligen, darf der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss
hochstens 0,13 betragen.

— Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband bewertet werden
und {iber mindestens 20 Radsétze verfiigen, darf der berechnete Rad-Schiene-Kraftschluss fiir
den Lastfall ,,minimale Zuladung* mehr als 0,15 betragen, aber nicht héher 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.

Die obige Anforderung gilt auch fiir den in Abschnitt 4.2.4.4.3 beschriebenen Direktbremsbefehl.

Bei der Auslegung einer Einheit ist fiir die Berechnung der Bremsleistung der Feststellbremse ein Rad-
Schiene-Kraftschluss von maximal 0,12 anzunehmen.

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 Lastzustinden zu

verifizieren.

Alle Kraftschlussbeiwerte sind auf zwei Dezimalstellen zu runden.

4.2.4.6.2 Gleitschutzsystem

)]

2)

3)

4)

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

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

— Einheiten mit einer Hochstgeschwindigkeit von mehr als 150 km/h sind mit einem
Gleitschutzsystem auszuriisten.

—  Einheiten mit laufflichengebremsten Rédern mit einem Bremsvermogen, fiir das bei
Geschwindigkeiten von >30 km/h ein berechneter Rad-Schiene-Kraftschlussbeiwert von
mehr als 0,12 vorgesehen ist, sind mit einem Gleitschutzsystem auszuriisten.

Einheiten ohne ohne laufflichengebremste Réder mit einem Bremsvermdgen, fiir das bei
Geschwindigkeiten von > 30 km/h ein berechneter Rad-Schiene-Kraftschlussbeiwert von
mehr als 0,11 vorgesehen ist, sind mit einem Gleitschutzsystem auszuriisten.

— Die Anforderung an das vorgenannte Gleitschutzsystem gilt fiir die beiden folgenden
Bremsmodi: Schnellbremsung und Betriebsbremsung.

Die Anforderung gilt auch fiir ein dynamisches Bremssystem als Teil der Betriebsbremse, das
aber auch Teil derSchnellbremse sein kann (siche Abschnitt 4.2.4.7).
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3)

6)

7)

8)

Anforderungen an die Leistung des Gleitschutzsystems:

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

— Das Gleitschutzsystem muss geméfl der in Anlage J-1 Index [15] genannten Spezifikation
ausgelegt sein. Das Verfahren zur Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.1.3.2
beschrieben.

Anforderungen an die Leistung bei den einzelnen Einheiten:

— Wenn eine Einheit mit einem Gleitschutzsystem ausgestattet ist, muss ein Versuch zur
Verifizierung der Effizienz des Gleitschutzsystems (maximale Verlingerung des Bremsweges
im Vergleich zum Bremsweg auf trockener Schiene) bei Einbau in die Einheit durchgefiihrt
werden. Das Verfahren zur Konformitétsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.10 beschrieben.

— Die relevanten Komponenten des Gleitschutzsystems sind in der geméfl Abschnitt 4.2.4.2.2
erforderlichen Sicherheitsanalyse der Notbremsfunktion zu beriicksichtigen.

Fahrwerkiiberwachungssystem:

—  Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber sind mit
einem  Fahrwerkiiberwachungssystem auszuriisten, das den Triebfahrzeugfiihrer
gegebenenfalls darauf aufmerksam macht, dass eine Achse blockiert. Das
Fahrwerkiiberwachungssystem ist gemi3 Anlage J-1 Index [15] genannten Spezifikation
auszulegen.

4.2.4.7 Dynamische Bremse — mit dem Antriebssystem verbundene Bremssysteme

Wenn das Bremsvermodgen der dynamischen Bremse oder eines mit dem Antriebssystem verbundenen
Bremssystems in das Schnellbremsvermogen gemif3 Abschnitt 4.2.4.5.2 im Normalbetrieb einbezogen
ist, muss die dynamische Bremse oder das mit dem Antriebssystem verbundene Bremssystem:

1. von der Hauptbremssteuerleitung (siche Abschnitt 4.2.4.2.1) gesteuert werden;

2. einer Sicherheitsanalyse beziiglich des Gefahrenereignisses ,,vollstindiger Verlust der
Bremskraft nach Aktivierung eines Schnellbremsbefehls* unterzogen werden.

Diese Sicherheitsanalyse ist in der gemdll der Sicherheitsanforderung Nr.3 in Abschnitt 4.2.4.2.2
erforderlichen Sicherheitsanalyse der Notbremsfunktion zu beriicksichtigen.

Wenn bei elektrischen Einheiten zur Aktivierung der dynamischen Bremse die von der externen
Energieversorgung bereitgestellte Spannung im Fahrzeug bendtigt wird, sollten in der Sicherheitsanalyse
auch Fehler beriicksichtigt werden, die dazu fiihren konnten, dass diese Spannung im Fahrzeug ausfallt.

Wenn das genannte Risiko in den Fahrzeugen nicht kontrolliert wird (Ausfall der externen
Energieversorgung), ist das Bremsvermdgen der dynamischen Bremse oder eines mit dem
Antriebssystem verbundenen Bremssystems nicht in das Schnellbremsvermdgen im Normalbetrieb
gemil Abschnitt 4.2.4.5.2 einzubeziehen.
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4.2.4.8 Kraftschluss-unabhéngiges Bremssystem
4.2.4.8.1 Allgemeines

1)

2)

3)

4

Bremssysteme, die unabhingig von den Bedingungen des Rad-Schiene-Kraftschlusses eine Bremskraft
auf das Gleis aufbringen konnen, dienen zur Bereitstellung einer zusitzlichen Bremsleistung, wenn eine
hohere Leistung erforderlich ist als die dem Grenzwert des verfiigbaren Rad-Schiene-Kraftschlusses
entsprechende Bremsleistung (siche Abschnitt 4.2.4.6).

Es ist zulédssig, den Beitrag der vom Rad-Schiene-Kraftschluss unabhédngigen Bremssysteme in das
Schnellbremsvermogen gemall Abschnitt 4.2.4.5 im Normalbetrieb einflieBen zu lassen. In diesem Fall
muss das von den Kraftschlussbedingungen unabhéngige Bremssystem:

—  von der Hauptbremssteuerleitung (siche Abschnitt 4.2.4.2.1) gesteuert werden;

— einer Sicherheitsanalyse beziiglich des Gefahrenereignisses ,,vom Rad-Schiene-Kraftschluss
unabhéngiger vollstdndiger Verlust der Bremskraft nach Aktivierung eines Notbremsbefehls*
unterliegen und

in der gemaB der Sicherheitsanforderung Nr. 3 in Abschnitt 4.2.4.2.2 erforderlichen Sicherheitsanalyse
der Notbremsfunktion beriicksichtigt werden.

4.2.4.8.2 Magnetschienenbremse

1y

2)

3)

4)

5)

6)

In Abschnitt 4.2.3.3.1.2 Nummer 9 wird auf die Anforderungen an Magnetbremsen fiir die
Kompatibilitit mit Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen mit Achszéhlern verwiesen.

Gemal Abschnitt 4.2.6.2.2 der TSI INF darf eine
Magnetschienenbremse bei  Schnellbremsung
eingesetzt werden.

Eine Magnetschienenbremse darf bei
Schnellbremsung eingesetzt werden, es sei denn eine
geltende nationale technische Anforderung eines
Vertragsstaates gemdl Artikel 12 ER APTU setzt
etwas anderes fest.

Die geometrischen Merkmale der mit der Schiene in Kontakt kommenden Endelemente des Magnets
sind entsprechend einer der Bauarten, die in der in Anlage J-1 Index [16] genannten Spezifikation
beschrieben sind, zu spezifizieren. Es ist zuldssig, Geometrien von Endelementen des Magnets zu
verwenden, die nicht in Anlage J-1 Index [16] aufgefiihrt sind, vorausgesetzt die Kompatibilitidt mit
Weichen und Kreuzungen wird geméf dem in Anlage K beschriebenen Verfahren nachgewiesen.

Die Magnetschienenbremse darf bei Geschwindigkeiten iiber 280 km/h nicht verwendet werden.

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

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™
erfiillen.

Die

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
»Sperrbereich Spezialbremse — Streckenseitige
Befehle: Magnetschienenbremse® (Special brake
inhibition area — Trackside orders: magnetic track
brake) gelten, wenn ETCS installiert ist, sind in der
in Anlage J-2 Index [B] genannten Spezifikation
festgelegt.



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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 66 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

7)

Die anschlieBenden

Befehle zur Sperre der Magnetschienenbremse durch die Einheit konnen automatisch ausgelost werden
oder manuell durch Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die Konfiguration des Fahrzeugs fiir
automatischen oder manuellen Befehl ist in die in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene technische
Dokumentation einzutragen.

(bleibt offen) Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
LSperre Spezialbremse — STM-Befehle:
Magnetschienenbremse® (Special brake inhibit —
STM Orders: magnetic track brake) gelten, wenn
ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2
Index [B] genannten Spezifikation festgelegt. Die
anschlieBenden  Befehle zur  Sperre  der
Magnetschienenbremse durch die Einheit konnen
automatisch ausgelost werden oder manuell durch
Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die
Konfiguration des Fahrzeugs fiir automatischen
oder manuellen Befehl ist in die in
Abschnitt 4.2.12.2  beschriebene  technische
Dokumentation einzutragen.

4.2.4.8.3 Wirbelstrombremse

)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Dieser Abschnitt beschreibt Wirbelstrombremsen, die eine Bremskraft zwischen der Einheit und der
Schiene entwickeln.

In Abschnitt 4.2.3.3.1.2 Nummer 9 wird auf die Anforderungen an Wirbelstrombremsen fiir die
Kompatibilitit mit Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen mit Achszéhlern, Gleisstromkreisen,
Raddetektoren und Fahrzeugdetektoren mit Kabelschleifen verwiesen.

Wenn bei der Betdtigung der Wirbelstrombremse eine Verschiebung von dessen Magneten erforderlich
ist, ist die ungehinderte Bewegung dieser Magneten zwischen den Positionen ,,geloste Bremse* und
,betitigte Bremse™ durch Berechnung geméil der in Anlage J-1 Index [7] 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 beschriebenen technischen Dokumentation angegeben.

Unter einem festen Geschwindigkeitsschwellenwert ist die Wirbelstrombremse nicht einsetzbar.

Die Bedingungen fiir den Einsatz von Wirbelstrombremsen sind im Hinblick auf die technische
Kompatibilitdt mit dem Gleis (insbesondere hinsichtlich ihrer Auswirkungen auf die Erwdrmung der
Schienen und auf vertikale Krifte) nicht harmonisiert; sie sind ein offener Punkt.

Der Infrastrukturbetreiber liefert die die Information, | Das Infrastrukturregister enthdlt fiir jeden
Streckenabschnitt Angaben dazu,

ob ihr Einsatz zuléssig ist, und gegebenenfalls die Nutzungsbedingungen:
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8)

den oben unter Absatz 4 genannten Hochstabstand zwischen der Wirbelstrombremse und der
Schiene, der der Position ,,geloste Bremse™ entspricht,

den festen Geschwindigkeitsschwellenwert geméf Absatz 5,

vertikale Kréfte als Funktion der Geschwindigkeit des Zuges im Falle der vollstindigen
Betitigung der Wirbelstrombremse (Schnellbremsung) und der teilweisen Betitigung der
Wirbelstrombremse (Betriebsbremsung),

Bremskraft als Funktion der Geschwindigkeit des Zuges im Falle der vollstindigen Betitigung
der Wirbelstrombremse (Schnellbremsung) und der teilweisen Betitigung 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.

©)

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion

fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | ,,Sperrbereich Spezialbremse — Streckenseitige
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™ | Befehle: Wirbelstrombremse (Special brake
erfiillen. inhibition area — Trackside orders: Eddy current
Die track brake) gelten, wenn ETCS installiert ist, sind

in der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt.

Die anschlieBenden

Befehle zur Sperre der Wirbelstrombremse durch die Einheit konnen automatisch ausgelost werden oder
manuell durch Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die Konfiguration des Fahrzeugs fiir
automatischen oder manuellen Befehl ist in die in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene technische
Dokumentation einzutragen.

(10) (bleibt offen)

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
HSperrbereich  Spezialbremse — STM-Befehle:
Wirbelstrombremse* (Special brake inhibit — STM
Orders: Eddy current track brake) gelten, wenn
ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2
Index [B] genannten Spezifikation festgelegt. Die
anschliefenden  Befehle zur  Sperre der
Wirbelstrombremse durch die Einheit konnen
automatisch ausgelost werden oder manuell durch
Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die
Konfiguration des Fahrzeugs fiir automatischen
oder manuellen Befehl ist in die in
Abschnitt 4.2.12.2  beschriebene  technische
Dokumentation einzutragen.

4.2.49 Bremszustands- und Fehleranzeige

1)

Das Zugpersonal muss anhand der ihm zur Verfiigung stehenden Informationen den Zustand des

Bremssystems erkennen konnen. Dazu muss es filir das Zugpersonal wihrend bestimmter Betriebsphasen
moglich sein, den Zustand (angelegt, gelost oder abgesperrt) des Hauptbremssystems (Schnell- und
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2)

3)

4

5)

6)

7)

Betriebsbremsungen) und der Feststellbremssysteme sowie den Zustand jedes Teils (einschlieBlich eines
oder mehrerer Aktuatoren) dieser Systeme zu erkennen, das unabhéngig gesteuert und/oder isoliert
werden kann.

Wenn die Feststellbremse immer direkt vom Zustand des Hauptbremssystems abhédngt, ist eine
zusitzliche und spezifische Anzeige fiir 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 inner- oder auBlerhalb des Zuges zu
priifen:

— die Durchgingigkeit der Bremssteuerleitung im Zug,
— die Verfiigbarkeit 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 unabhingig 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 Triebfahrzeugfiihrer in der Lage sein, aus dem
Fiithrerraum Folgendes zu priifen:

— 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 das Schnellbremsvermdgenim Normalbetrieb
einbezogen sind,

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

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

Werden lokale Informationen iliber Anzeigen zur Verfiigung gestellt, dann gewihrleistet der Einsatz
harmonisierter Anzeigeeinrichtungen die erforderliche Sicherheitsstufe.

Wenn ein zentralisiertes Steuerungssystem vorhanden ist, mit dem das Zugpersonal alle Priifungen von
einem bestimmten Ort aus iiberwachen kann (z. B. aus dem Fiihrerraum), ist dieses System einer
Zuverléssigkeitsuntersuchung zu unterziehen; dabei sind die Fehlermodi von Bestandteilen sowie
Redundanzen, regelmédBige Priifungen und sonstige Bestimmungen zu beriicksichtigen. 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 fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

Zu beriicksichtigen sind nur die Funktionen, die fiir die Auslegungsmerkmale der Einheit von Belang
sind (d. h. die Ausstattung mit einem Fiihrerraum usw.).
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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 Verfiigung
zu stellen, ist unter Beriicksichtigung der funktionalen Aspekte zu dokumentieren.

Mit dieser ETV wird keine technische Losung fiir physische Schnittstellen zwischen Einheiten
vorgeschrieben.

4.2.4.10 Anforderungen an die Bremsen zum Abschleppen von Ziigen

)

2)

3)

4)

8))

Alle Bremsen (fiir Schnellbremsungen und Betriebsbremsungenund die Feststellbremse) miissen mit
Einrichtungen ausgestattet sein, mit denen sie geldst und abgesperrt werden konnen. Diese Einrichtungen
miissen zuginglich und funktionsfihig sein, wenn der Zug oder das Fahrzeug angetrieben, nicht
angetrieben oder gegen Wegrollen gesichert wird und im Fahrzeug keinerlei Energie verfiigbar ist.

Bei Einheiten, die auf anderen Spurweiten als 1 520 mm betrieben werden sollen, muss ein Zug nach
einer Storung wihrend des Betriebs auch dann mit einem Bergungsfahrzeug mit einem mit dem UIC-
Bremssystem kompatiblen pneumatischen Bremssystem (Bremsleitung als Bremssteuerleitung)
geborgen werden kdnnen, wenn im Fahrzeug keine Energie verfiigbar ist.

Hinweis: Zu mechanischen und pneumatischen Schnittstellen der zu bergenden Einheit siche Abschnitt
42224.

Wiéhrend der Bergung muss es mdglich sein, einen Teil des Bremssystems des zu bergenden Zugs iiber
eine Schnittstellenvorrichtung zu steuern. Um diese Anforderung zu erfiillen, konnen die Steuerkreise
des zu bergenden Zugs mit der Niederspannung einer Batterie versorgt werden.

Das Bremsvermdgen, das das zu bergende Fahrzeug in diesem besonderen Betriebsmodus entwickelt, ist
anhand einer Berechnung zu bewerten. Es muss jedoch nicht das in Abschnitt 4.2.4.5.2 beschriebene
Bremsvermdgen erreicht werden. Die Berechnung des Bremsvermdgens und der Bergungsbedingungen
muss Bestandteil der technischen Dokumentation geméf Abschnitt 4.2.12 sein.

Die Anforderung in Abschnitt 4.2.4.10 Absatz 4 gilt nicht fiir Einheiten, die in einem Zugverband mit
weniger als 200 Tonnen (Lastzustand ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug*) betrieben werden.

4.2.5 Fahrgastspezifische Aspekte

Zur Beforderung von Fahrgisten ausgelegte | Die folgende nicht erschopfende Liste dient

Fahrzeuge im internationalen Verkehr miissen die | ausschlieflich zu Informationszwecken und

Anforderungen der ETV PRM erfiillen, wie: nennt die grundlegenden durch die TSI PRM
abgedeckten Parameter fiir Einheiten zur
Beforderung von Fahrgésten:

—  Sitze, einschlieBlich Behindertensitze,

— Rollstuhlplitze,

—  AuBentiiren, einschlie8lich Abmessungen, Bedienungselemente fiir die Fahrgiste,
—  Innentiiren, einschlieBlich Abmessungen, Bedienungselemente fiir die Fahrgéste,
—  Toiletten,

—  lichte Ridume,

— Beleuchtung,
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—  Kundeninformationen,

—  Anderung der Héhe des FuBbodens,

— Handlaufe,

— rollstuhlgerechte Schlafgelegenheit und

— Position der Einstiegs und Ausstiegsstufen am Fahrzeug, einschlieBlich Stufen und
Einstiegshilfen.

Zusitzliche Anforderungen werden in diesem Abschnitt im Folgenden spezifiziert.

4.2.5.1 Sanitire Systeme

1y

2)

3)

Die Werkstoffe, die fiir die fahrzeugseitige Aufbewahrung und Verteilung von Wasser an Sanitirsysteme
verwendet werden (z. B. Tanks, Pumpen, Rohre, Wasserhdhne und Versiegelungen und die Qualitit),
miissen den Anforderungen entsprechen, die gemaf3

den fiir das Verwendungsgebiet des Fahrzeugs | der Richtlinie (EU) 2020/2184 des Europiischen
geltenden Vorschriften Parlaments und des Rates'*

fiir Wasser fiir den menschlichen Gebrauch gelten.

Sanitdrsysteme (Toiletten, Waschrdume, Bar- und Restauranteinrichtungen) diirfen kein Abwasser
freisetzen, das fiir die Gesundheit von Personen oder fiir die Umwelt schidlich sein kann.

Die direkte Abgabe von Wasser mit Seife aus den | Freigesetzte Materialien (d. h. behandeltes
Waschrdaumen ist erlaubt. Alle anderen Ableitungen | Wasser,  ausgenommen  unmittelbar  aus
miissen den fiir den Einsatzbereich des Fahrzeugs | Waschbecken  freigesetztes =~ Wasser — mit
geltenden Vorschriften entsprechen. Gibt es keine | Seifenanteilen)  miissen  den  folgenden
solchen Vorschriften, so sind die Werte und | Richtlinien entsprechen:

Priifverfahren der folgenden EU-Richtlinien als
Referenz zu verwenden:

—  Der Bakteriengehalt des Abwassers, das aus Sanitirsystemen abgegeben wird, darf zu keiner
Zeit den Bakteriengehalt von intestinalen Enterokokken und Escherichia coli der Einstufung
,»gut“ fiir Binnengewisser iiberschreiten, der in der Richtlinie 2006/7/EG"® des Europiischen
Parlaments und des Rates iiber die Qualitidt der Badegewisser und deren Bewirtschaftung
spezifiziert ist.

— Beim Behandlungsprozess diirfen keine Stoffe eingebracht werden, die gemidB Anhang I der
Richtlinie 2006/11/EG '® des Europiischen Parlaments und des Rates betreffend die
Verschmutzung infolge der Ableitung bestimmter gefahrlicher Stoffe in die Gewésser der
Européischen Union nicht zulédssig sind.

Um eine Verteilung von auf die Gleise abgelassener Fliissigkeit zu begrenzen, darf ein Ablassen aus
einer Quelle ausschlieBlich nach unten erfolgen, wobei unter dem Wagenkasten ein Abstand von
maximal 0,7 m ab der Langsmittellinie des Einzelfahrzeugs einzuhalten ist.

14 Richtlinie (EU) 2020/2184 des Européischen Parlaments und des Rates vom 16. Dezember 2020 iiber die Qualitit von Wasser
fir den menschlichen Gebrauch.

15 Richtlinie 2006/7/EG des Europédischen Parlaments und des Rates vom 15. Februar 2006 (iber die Qualitit der Badegewésser

und deren Bewirtschaftung und zur Aufhebung der Richtlinie 76/160/EWG.

16 Richtlinie 2006/11/EG des Europiischen Parlaments und des Rates vom 15. Februar 2006 betreffend die Verschmutzung
infolge der Ableitung bestimmter gefahrlicher Stoffe in die Gewasser der Gemeinschaft.
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4)

In der technischen Dokumentation gemil3 Abschnitt 4.2.12 sind folgende Angaben vorgeschrieben:
—  Anzahl, Lage und Art der Toiletten in einem Einzelfahrzeug,
—  Merkmale des Spiilmediums, sofern es sich nicht um sauberes Wasser handelt,

—  Art des Behandlungssystems fiir freigesetztes Wasser und die Normen, nach denen die
Konformitét bewertet wurde.

4.2.5.2 Akustische Kommunikationsanlage

1y

2)

3)

4

5)

6)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beforderung von Fahrgisten sowie fiir Einheiten zum Ziehen
von Reiseziigen.

Ziige miissen mindestens mit einem akustischen Kommunikationssystem ausgeriistet sein, das fiir
folgende Zwecke genutzt wird:

—  fiir Meldungen des Zugpersonals an die Fahrgéste im Zug und

— fiir die interne Kommunikation zwischen dem Zugpersonal, besonders zwischen dem
Triebfahrzeugfiihrer und dem Personal in den Fahrgastbereichen (sofern vorhanden).

Die Ausriistung muss in der Lage sein, mindestens drei Stunden lang unabhingig von der
Hauptenergieversorgung im Standby-Betrieb zu verbleiben. Wéhrend 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 Stdrung in einem seiner
Ubertragungselemente weiterhin mindestens mit der Hilfte 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 Verfiigung stehen.

Die Bestimmungen zu Einrichtungen, {iber die sich Fahrgiste mit dem Zugpersonal in Verbindung setzen
konnen, sind in den Abschnitten 4.2.5.3 (Fahrgastalarm) und 4.2.5.4 (Kommunikationseinrichtungen fiir
Fahrgiste) zu entnehmen.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

Zu beriicksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fithrerraums 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 Beriicksichtigung
der funktionalen Aspekte umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser ETV wird keine technische Losung flir physische Schnittstellen zwischen Einheiten
vorgeschrieben.

4.2.5.3 Fahrgastalarm
4.2.5.3.1 Allgemeines

1)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beforderung von Fahrgisten sowie fiir Einheiten zum Ziehen
von Personenziigen.
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2)

Mit dem Fahrgastalarm kann jede im Zug befindliche Person den Triebfahrzeugfiihrer auf eine
potenzielle Gefahr aufmerksam machen. Die Betitigung des Fahrgastalarms wirkt sich auf den
Fahrbetrieb aus (z. B. durch Auslésen der Bremsen, wenn der Triebfahrzeugfiihrer nicht selbst eingreift).
Der Fahrgastalarm gilt als sicherheitsrelevante Funktion. Die Anforderungen fiir diese Funktion
(einschlieBlich der Sicherheitsaspekte) werden in diesem Abschnitt beschrieben.

4.2.5.3.2 Anforderungen an Informationsschnittstellen:

)

2)

3)

4)

4a)

5)

6)

Mit Ausnahme von Toiletten und Ubergiingen sind jedes Abteil, jeder Vorraum im Eingangsbereich und
alle anderen abgetrennten Bereiche, die fiir Fahrgiste vorgesehen sind, mit mindestens einer deutlich
sichtbaren und gekennzeichneten Alarmvorrichtung auszustatten, mit der der Triebfahrzeugfiihrer bei
einer potenziellen Gefahr informiert werden kann.

Die Alarmvorrichtung ist so auszulegen, dass die Fahrgéste den Alarm nach dessen Ausldsung nicht
abbrechen konnen.

Beim Auslosen des Fahrgastalarms muss dem Triebfahrzeugfiihrer visuell und akustisch angezeigt
werden, dass ein oder mehrere Fahrgastalarme aktiviert wurden.

Der Triebfahrzeugfiihrer muss mittels einer Einrichtung im Fiihrerraum bestétigen konnen, dass er den
Alarm zur Kenntnis genommen hat. Die Bestitigung der Kenntnisnahme des Triebfahrzeugfiihrers muss
an dem Ort, an dem der Fahrgastalarm ausgelost wurde, erkennbar sein und das akustische Signal im
Fiihrerraum ausschalten.

Im Falle mehrerer Aktivierungen muss die Quittierung des Fahrgastalarms durch den
Triebfahrzeugfiihrer fiir die erste aktivierte Fahrgastalarmvorrichtung die automatische Quittierung fiir
alle weiteren aktivierten Vorrichtungen auslosen, bis alle aktivierten Vorrichtungen zuriickgesetzt
worden sind.

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb ohne Zugpersonal (mit Ausnahme des Triebfahrzeugfiihrers) ausgelegt
sind, muss der Triebfahrzeugfiihrer eine Kommunikationsverbindung zwischen dem Fiihrerraum und den
Orten herstellen konnen, an denen der Alarm ausgeldst wurde. Bei fiir den Betrieb mit Zugpersonal
(zusdtzlich zum Triebfahrzeugfiihrer) vorgesehenen Einheiten ist die Herstellung dieser
Kommunikationsverbindung zwischen dem Fiihrerraum und dem Zugpersonal zuléssig.

Das System muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer diese Kommunikationsverbindung
auch beenden kann.

Eine Vorrichtung muss verfiigbar sein, mit der das Zugpersonal den Fahrgastalarm zuriicksetzen kann.

4.2.5.3.3 Aktivierung der Bremse durch den Fahrgastalarm

1y

2)

Wenn der Zug an einem Bahnsteig angehalten wird oder von einem Bahnsteig abfdhrt, muss die
Aktivierung eines Fahrgastalarms zu einer direkten Auslosung der Betriebsbremse oder der Notbremse
fithren, woraufhin der Zug vollstéindig angehalten wird. In diesem Fall darf der Triebfahrzeugfiihrer erst
nach dem voélligen Stillstand des Zuges in der Lage sein, einen durch den Fahrgastalarm ausgeldsten
automatischen Bremsvorgang abzubrechen.

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
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Triebfahrzeugfiihrer muss jederzeit in der Lage sein, einen automatischen Bremsvorgang aufler Kraft zu
setzen, der durch den Fahrgastalarm ausgelost wurde.

4.2.5.3.4 Kriterien fiir einen vom Bahnsteig abfahrenden Zug:

1y

2)

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 physische Erkennung des
Bahnsteigs ermoglicht, bzw. aufgrund der Geschwindigkeit, der Entfernung oder sonstiger Parameter).

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf Strecken mit dem streckenseitigen ETCS (Europdisches System
fiir Zugsteuerung und Zugsicherung)

(einschlieBlich der in Anhang A Ziffer 7 der TSI
778 beschriebenen Ubertragung von
Informationen iiber ,,Fahrgasttiiren®)

ausgelegt sind, muss diese im Fahrzeug befindliche Vorrichtung Informationen des ETCS beziiglich des
jeweiligen Bahnsteigs empfangen konnen.

4.2.5.3.5 Sicherheitsanforderungen

1)

2)

3)

Bei dem Szenario ,,Eine 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 abfdhrt muss
nachgewiesen werden, dass das betreffende Risiko auf ein annehmbares Maf3 reduziert wird. Dabei ist
zu berticksichtigen, dass die Funktionsstorung gewohnlich unmittelbar mit der ernsthaften Gefahr ,, eines
Unfalls mit einem Todesopfer und/oder einer schweren Verletzung® einhergeht.

Bei dem Szenario ,,Eine Stérung 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 Mall reduziert wird. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der
Funktionsfehler gewdhnlich unmittelbar mit der ernsthaften Gefahr ,, eines Unfalls mit einem Todesopfer
und/oder einer schweren Verletzung* einhergeht.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konformitéitsbewertung) wird in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

4.2.5.3.6 Eingeschrinkter Modus

)

2)

3)

Einheiten mit einem Fiihrerstand sind mit einer Vorrichtung zu versehen, die es dem befugten
Zugpersonal ermoglicht, das Fahrgastalarmsystem abzuschalten.

Funktioniert das Fahrgastalarmsystem nicht (entweder wegen absichtlicher Abschaltung durch das
Zugpersonal, aufgrund eines technischen Defekts oder weil die Einheit mit einer nicht kompatiblen
anderen Einheit gekuppelt wurde), muss dies dem Triebfahrzeugfiihrer im Fiihrerraum stéindig angezeigt
werden, und die Aktivierung des Fahrgastalarms muss direkt zu einer Ausldsung der Bremsen fiihren.

Ein Zug mit einem abgeschalteten Fahrgastalarmsystem erfiillt nicht die Mindestanforderungen an die
Sicherheit und die Interoperabilitit wie in dieser ETV definiert und gilt daher als im eingeschriankten
Modus betrieben.
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4.2.5.3.7 Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

1y

2)

3)

Zu beriicksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fiihrerstands, 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 wird keine technische Losung flir physische Schnittstellen zwischen Einheiten
vorgeschrieben.

4.2.5.4 Kommunikationseinrichtungen fiir Fahrgéste

)

2)

3)

4

5)

6)

7)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beférderung von Fahrgisten sowie fiir Einheiten zum Ziehen
von Personenziigen.

Einheiten, die fiir den Einsatz ohne Zugpersonal (mit Ausnahme des Triebfahrzeugfiihrers) ausgelegt
sind, werden mit einer ,,Kommunikationseinrichtung® ausgeriistet, mit der die Fahrgéste eine Person
benachrichtigen kdnnen, die dann geeignete Mafinahmen einleiten kann.

In Bezug auf die Position der ,,Kommunikationseinrichtung® gelten die auch fiir den Fahrgastalarm
maBgeblichen Anforderungen (siche Abschnitt 4.2.5.3).

Das System muss zulassen, dass die Kommunikationsverbindung auf Veranlassung des Fahrgasts
hergestellt wird. Das System muss so ausgelegt sein, dass die Person, die iiber die
Kommunikationseinrichtung ~ verstindigt  wird (z.B. der  Triebfahrzeugfiihrer), diese
Kommunikationsverbindung beenden kann.

Die Schnittstelle der ,,Kommunikationseinrichtung* zu den Fahrgésten wird mit einem harmonisierten
Zeichen kenntlich gemacht; sie enthélt visuelle und taktile Symbole und erzeugt bei Auslosung ein
visuelles und akustisches Signal. Fiir die betreffenden Elemente gelten die Anforderungen der ETV
PRM.

Anwendbarkeit auf Einheiten, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind:

Zu beriicksichtigen sind lediglich fiir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fiihrerraums, 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 Beriicksichtigung
der funktionalen Aspekte umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser ETV wird keine technische Ldsung fiir physische Schnittstellen zwischen Einheiten
vorgeschrieben.

Das Vorhandensein bzw. Nichtvorhandensein von Kommunikationseinrichtungen ist in der in Abschnitt
4.2.12.2 beschriebenen technischen Dokumentation zu erfassen.
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4.2.5.5 AufBentiiren: Zugang von Fahrgéasten fiir den Einstieg und Ausstieg
4.2.5.5.1 Allgemeines

1)

2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten zur Beforderung von Fahrgisten sowie fiir Einheiten zum Ziehen
von Personenziigen.

Zugangstiiren fiir Personal und Fracht werden in den Abschnitten 4.2.2.8 und 4.2.9.1.2 behandelt.
Die Steuerung der AuBlentiiren fiir Fahrgéste gilt als fiir die Sicherheit wesentliche Funktion. Die in

diesem Abschnitt aufgefiihrten funktionalen und sicherheitsrelevanten Anforderungen sind fiir die
Einhaltung der erforderlichen Sicherheitsstufe notwendig.

4.2.5.5.2 Verwendete Begriffe

1)

2)

3)

4)

5)

6)

Im Kontext dieses Abschnitts ist eine ,, Tiir" eine Aullentiir (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 Tiir" ist eine Tiir, die durch eine physische Verriegelungsvorrichtung geschlossen
gehalten wird.

Eine ,,auBler Betrieb gesetzte Tiir* ist eine Tiir, deren Bedienung in geschlossener Stellung durch eine
manuelle mechanische Absperrvorrichtung unterbunden wurde.

Eine ,freigegebene” Tiir ist eine Tiir, die durch Betitigung der lokal vorhandenen oder (sofern
vorhanden) zentralen Tiirsteuerung gedffnet werden kann.

Im Sinne dieses Abschnitts gilt der Stillstand des Zuges als erreicht, wenn seine Geschwindigkeit 3 km/h
oder weniger betrigt.

Im Sinne dieses Abschnitts bezeichnet der Begriff ,,Zugpersonal® ein Mitglied des im Zug befindlichen
Personals, das fiir Priifungen im Zusammenhang mit dem Tiirsystem zustindig ist. Dies kann der
Triebfahrzeugfiihrer oder ein sonstiges Mitglied des Zugpersonals sein.

4.2.5.5.3 Schliefsen und Verriegeln von Tiiren

)

2)

3)

4)

Das Tiirsteuerungssystem muss dem Zugpersonal ermoglichen, die Tiiren vor Abfahrt des Zuges zu
schlieen und zu verriegeln.

Wenn eine bewegliche Stufe eingezogen werden muss, ist die Stufe beim SchlieBen der Tiir automatisch
einzuzichen.

Wenn der zentralisierte SchlieB- und Verriegelungsvorgang iiber eine lokale Steuerung neben einer Tiir
aktiviert wird, ist es zuldssig, dass diese Tiir offen bleibt, wahrend die anderen Tiiren geschlossen und
verriegelt werden. Mit dem Tiirsteuerungssystem muss das Zugpersonal in der Lage sein, diese Tiir
anschliefend vor der Abfahrt zu schlieen und zu verriegeln.

Die Tiiren miissen geschlossen und verriegelt bleiben, bis sie gemi3 Abschnitt 4.2.5.5.6 freigegeben
werden. Bei einem Stromausfall im Tiirsteuerungssystem miissen die Tiiren durch den
Verriegelungsmechanismus verriegelt bleiben.
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5)

Hinweis zu den Punkten 1) bis 4): Zum Signal beim Schlielen einer Tiir siche Abschnitt 4.2.2.3.2 der
ETV PRM.

Erkennung von Hindernissen in der Tiiroffnung:

AuBentiiren fiir die Fahrgéste enthalten Vorrichtungen, die erkennen, wenn sich beim SchlieBen ein
Hindernis (z. B. ein Fahrgast) in der Tiiroffnung befindet. Wenn ein Hindernis erkannt wird, halten die
Tiiren automatisch an, und die Tiiren bleiben fiir bestimmte Zeit unverschlossen oder 6ffnen wieder
vollstindig. Die Empfindlichkeit des Systems ist so auszulegen, dass ein Hindernis geméaf der in Anlage
J-1 Index [17] genannten Spezifikation erkannt wird. Fiir die maximale Krafteinwirkung auf das
Hindernis ist die in Anlage J-1 Index [17] genannten Spezifikation maBgeblich.

4.2.5.5.4 Auferbetriebsetzung einer Tiir

1y

2)

Es muss eine manuelle mechanische Vorrichtung vorhanden sein, mit der das Zugpersonal oder das
Instandhaltungspersonal eine Tiir auller Betrieb setzen kann.

Die Vorrichtung fiir die AuBerbetriebsetzung muss:
— die Tiir gegeniiber Befehlen zum Offnen abschalten,
—  die Tiir mechanisch in geschlossener Position absperren,
—  den Status der Asperrvorrichtung anzeigen und

— das System zur Priifung des geschlossenen Zustands der umgehen konnen.

4.2.5.5.5 Fiir das Zugpersonal verfiigbare Informationen

1y

2)

3)

4)

5)

Das Zugpersonal muss anhand eines geeigneten ,,Systems zur Bestédtigung des geschlossenen Zustands
der Tiir* zu jeder Zeit priifen konnen, ob alle Tiiren geschlossen und verriegelt sind.

Wenn eine oder mehrere Tiiren nicht verriegelt sind, muss dies dem Zugpersonal dauerhaft angezeigt
werden.

Fehler bei SchlieB- und/oder Verriegelungsvorgingen miissen dem Zugpersonal ebenfalls angezeigt
werden.

Das Zugpersonal muss durch akustische und visuelle Alarmsignale iiber per Notoffner gedffnete Tiiren
in Kenntnis gesetzt werden.

Eine ,,auer Betrieb gesetzte Tiir* kann von dem ,,System zur Bestédtigung des geschlossenen Zustands
der Tiir"“ umgangen werden.

4.2.5.5.6 Tiirdffnung

)

2)

Ein Zug muss mit Bedienelementen fiir die Tiirfreigabe ausgestattet sein, mit denen das Zugpersonal
oder eine mit dem Halt an einem Bahnsteig verkniipfte automatische Vorrichtung die Freigabe der Tiiren
separat fiir jede Zugseite steuern kann, damit die Tiiren beim Stillstand des Zuges von den Fahrgésten
oder, sofern eingerichtet, mit einem zentralen Offnungsbefehl gedffnet werden konnen.

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf Strecken mit dem streckenseitigen ETCS (Europdisches System
fiir Zugsteuerung und Zugsicherung)
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3)

4)

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen | Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | ETCS und in Bezug auf die

fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | Zugschnittstellenfunktion ,,.Bahnsteig* (Station
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung® | platform) gelten, wenn ETCS installiert ist, sind
erfiillen. in der in Anlage J-2 Index [B] genannten

Spezifikation festgelegt.

Fahrgisten muss an jeder Tiir innerhalb und auBerhalb des Einzelfahrzeugs ein Bedienelement zum
Steuern der Offnung oder zum Offnen der Tiir zur Verfiigung stehen.

Wenn eine bewegliche Stufe ausgefahren werden muss, ist die Stufe beim Offnen der Tiir automatisch
auszufahren.

Hinweis: Zum Signal beim Offnen einer Tiir sieche Abschnitt 4.2.2.3.2 der ETV PRM.

4.2.5.5.7 Tiir-Traktionssperre

1y

2)

Traktionskraft darf nur dann bereitgestellt werden, wenn alle Tiiren geschlossen und verriegelt sind.
Damit dies sichergestellt ist, muss ein automatisches Tiir-Traktions-Abhingigkeitssystem vorhanden
sein. Das Tiir-Traktions-Abhéngigkeitssystem muss verhindern, dass eine Traktionskraft bereitgestellt
wird, wenn nicht alle Tiiren geschlossen und verriegelt sind.

Das Tiir-Traktions-Abhéngigkeitssystem muss manuell auBler Kraft gesetzt werden kdnnen, damit der
Triebfahrzeugfiihrer in Notsituationen eine Traktionskraft abrufen kann, selbst wenn nicht alle Tiiren
geschlossen und verriegelt sind.

4.2.5.5.8 Sicherheitsanforderungen fiir die Abschnitte 4.2.5.5.2 bis 4.2.5.5.7

1)

2)

Fiir das Szenario ,,In Bereichen (z. B. auf der falschen Seite eines Zugs) oder in Situationen, in denen
dies nicht zuléssig ist (z. B. wihrend der Fahrt), ist eine Tiir nicht verriegelt (und das Zugpersonal wurde
iiber den Status der betreffenden Tiir nicht ordnungsgemaf informiert), oder eine Tiir wurde freigegeben
oder gedffnet™ ist nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Maf} reduziert
wurde. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Funktionsfehler gewohnlich unmittelbar einhergeht mit der
ernsthaften Gefahr eines Unfalls:

— mit ,einem Todesopfer und/oder einer schweren Verletzung® (Einheiten, bei denen nicht
vorgesehen ist, dass die Fahrgéste im Tiirbereich stehen (auf lingeren Strecken) oder

—  mit ,einem Todesopfer und/oder einer schweren Verletzung bei Einheiten, bei denen einige
Fahrgéste im freiziigigen Fahrbetrieb im Tiirbereich 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. wihrend der Fahrt), sind mehrere Tiiren nicht verriegelt (und das Zugpersonal
wurde iiber den Status der betreffenden Tiir nicht ordnungsgeméall informiert), oder eine Tiir wurde
freigegeben oder gedffnet” ist nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Mal3
reduziert wurde. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Funktionsfehler gewdhnlich unmittelbar
einhergehtmit der ernsthaften Gefahr eines Unfalls:

— mit ,einem Todesopfer und/oder einer schweren Verletzung® (Einheiten, bei denen nicht
vorgesehen ist, dass die Fahrgéste im Tiirbereich stehen (auf lingeren Strecken) oder

—  mit,,mehreren Todesopfern und/oder schweren Verletzungen® bei Einheiten, bei denen einige
Fahrgéste im freiziigigen Fahrbetrieb im Tiirbereich stehen bleiben.
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3)

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konformitétsbewertung) wird in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

4.2.5.5.9 Tiir-Notoffner

1y

2)

3)

4)

5)

6)

Offnen der Tiir von innen per Notéffner:

Jede Tiir ist mit einer fiir die Fahrgéste zuginglichen und von innen zu bedienenden gesonderten
Notoffnungsvorrichtung auszuriisten, mit der die Tiir gedffnet werden kann. Diese Vorrichtung 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 ausgelost.

Die Vorrichtung braucht nicht auf eine ,,auller Betrieb gesetzte Tiir” zu wirken. In diesen Féllen kann die
Tiir zunichst entriegelt werden.

Sicherheitsanforderung:

Fiir das Szenario ,,Fehler des inneren Notoffnungssystems zweier benachbarter Tiiren entlang eines
Durchgangswegs (gemif Abschnitt 4.2.10.5) bei fortbestehender Verfiigbarkeit des Systems zum Offnen
anderer Tiiren per Notoffner ist nachzuweisen, dass das entsprechende Risiko auf ein annehmbares Maf}
reduziert wird. Dabei ist zu beriicksichtigen, dass der Funktionsfehler gewdhnlich unmittelbar mit der
ernsthaften Gefahr ,,eines Todesopfers und/oder einer schweren Verletzung® einhergeht.

Der Nachweis der Konformitit (das Verfahren der Konformitétsbewertung) wird in Abschnitt 6.2.3.5
beschrieben.

Offnen der Tiiren von aufen per Notoffner:

Jede Tiir ist mit einer fiir das Rettungspersonal zugénglichen und von auflen zu bedienenden gesonderten
Notoffnungsvorrichtung auszuriisten, mit der die Tiir in Notfdllen gedéffnet werden kann. Die
Vorrichtung braucht nicht auf eine ,,au3er Betrieb gesetzte Tiir* zu wirken. In diesen Féllen muss die Tiir
zunichst entriegelt werden.

Offnen einer Tiir durch manuelle Kraft:

Wenn eine Tiir durch manuelle Kraft ge6ftnet werden soll, sind fiir den von einer Person zu leistenden
Kraftaufwand die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [17] 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 fiir die Auslegungsmerkmale der Einheit relevante Funktionen
(Vorhandensein eines Fiihrerraums, Schnittstellensystem fiir Zugpersonal zur Steuerung der Tiiren usw.).

Die erforderliche Signaliibertragung zwischen der Einheit und der/den anderen gekuppelten Einheit(en)
zur Bereitstellung eines Tiirsystems auf Zugebene ist unter Beriicksichtigung der funktionalen Aspekte
umzusetzen und zu dokumentieren.

Mit dieser ETV wird keine technische Losung fiir physische Schnittstellen zwischen Einheiten
vorgeschrieben.
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4.2.5.6 Konstruktion von Auflentiirsystemen

1y

2)

3)

4)

8))

Wenn eine Einheit mit einer Tiir ausgestattet ist, die zum Ein- oder Aussteigen der Fahrgéste vorgesehen
ist, gelten die folgenden Bestimmungen:

Die Tiiren miissen mit Klarsichtfenstern ausgestattet sein, damit die Fahrgiste erkennen kénnen, ob ein
Bahnsteig vorhanden ist.

Die AuBlenflache von Fahrgasteinheiten muss so ausgelegt sein, dass bei geschlossenen und verriegelten
Tiiren fiir Personen keine Moglichkeit zum ,,Zugsurfen® besteht.

Zur Verhinderung des ,,Zugsurfens® sind Haltegriffe an der AuBlenfliche des Tiirsystems zu vermeiden
oder so auszulegen, dass ein Festhalten bei geschlossenen Tiiren nicht moglich ist.

Handldufe und Haltegriffe sind so anzubringen, dass sie den Kriften standhalten, denen sie im Betrieb
ausgesetzt sind.

4.2.5.7 Ubergangstiiren

)
2)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beférderung von Fahrgisten ausgelegt sind.

Wenn eine Einheit am Ende von Reisezugwagen oder am Ende von Einheiten mit Ubergangstiiren
ausgestattet ist, miissen diese Ubergangstiiren iiber eine Vorrichtung verfiigen, mit der sie verriegelt
werden konnen (z. B. wenn eine Tiir zu einem benachbarten Reisezugwagen oder einer benachbarten
Einheit nicht mit einem von den Fahrgisten zu nutzenden Ubergang verbunden ist).

4.2.5.8 Luftqualitit im Innern

)

2)

Die Menge und die Qualitit der verfiigbaren Luft in den Fahrzeugbereichen, in denen sich Fahrgéste
und/oder Personal aufhalten, miissen so ausgelegt sein, dass fiir die Gesundheit der Fahrgéste oder des
Personals keine Gefahr entsteht, die iiber die Risiken aufgrund der Luftqualitét auBerhalb des Fahrzeugs
hinausgeht. Dazu sind die folgenden Anforderungen zu erfiillen:

Ein Liiftungssystem muss unter Betriebsbedingungen im Innern des Fahrzeugs eine akzeptable CO»-
Konzentration gewéhrleisten.

Die CO,-Konzentration darf unter allen normalen Betriebsbedingungen einen Wert von 5000 ppm nicht
iiberschreiten. Eine Ausnahme bilden nur die beiden folgenden Fille:

— Bei einer Unterbrechung des Liiftungssystems 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 Zwangsliiftungssystem vorsieht, sind
Messungen durchzufiihren, um die Dauer zu definieren, wéihrend der die CO,-Konzentration
unter 10 000 ppm bleibt. Dabei ist von der Lastbedingung ,,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung* auszugehen.

Das Verfahren zur Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.12 beschrieben.
Diese Dauer muss mindestens 30 Minuten betragen.

Die Dauer ist in der in Abschnitt 4.2.12 definierten technischen Dokumentation einzutragen.
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— Die genannte CO2-Konzentration darf ferner iiberschritten werden, wenn die gesamte
Frischluftzufuhr ausgeschaltet oder unterbunden wird oder wenn die Klimaanlage
ausgeschaltet wird, um zu verhindern, dass Fahrgéiste moglicherweise in der Umgebung
vorhandenen Rauchgasen ausgesetzt werden, insbesondere in Tunneln und bei einem Brand
wie in Abschnitt 4.2.10.4.2 beschrieben.

4.2.5.9 Wagenseitenfenster

)

Konnen Wagenseitenfenster von Fahrgésten gedffnet und vom Zugpersonal nicht verriegelt werden, ist
die GroBe 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.

4.2.6 Umweltbedingungen und aerodynamische Wirkungen

4.2.6.1 Umweltbedingungen — Allgemeines

1y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

Umweltbedingungen sind physische, chemische oder biologische Bedingungen im Umfeld eines
Produkts, denen das Produkt ausgesetzt ist.

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. Fiir jeden
Umweltparameter wird ein nominaler Bereich definiert, der dem in Europa am haufigsten angetroffenen
Bereich entspricht und die Grundlage fiir interoperable Fahrzeuge darstellt.

Fiir bestimmte Umweltparameter werden andere Bereiche als der nominale Bereich angegeben. In
diesem Fall ist ein Bereich fiir die Auslegung des Fahrzeugs auszuwihlen.

Fiir 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 in diesem Bereich erfiillt.

Der gewdhlte Bereich ist bzw. die gewihlten Bereiche sind in die technische Dokumentation gemaf
Abschnitt 4.2.12 als Merkmal des Fahrzeugs einzutragen.

Abhéngig von den ausgewihlten Bereichen und den getroffenen Vorkehrungen (die in der technischen
Dokumentation beschrieben werden) sind moglicherweise Betriebsvorschriften erforderlich, um die
technische Kompatibilitdt zwischen dem Fahrzeug und den Umweltbedingungen zu gewéhrleisten, die
in Teilen des Eisenbahnnetzes bestehen kénnen.

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 {iberschritten wird.

Die Bereiche, die auszuwihlen sind, um Vorschriften iiber einen eingeschrinkten Betrieb in
Zusammenhang mit einem geografischen Gebiet und klimatischen Bedingen zu vermeiden, werden von
den Mitgliedstaaten spezifiziert und in Abschnitt 7.4 genannt, wenn sie sich vom nominalen Bereich
unterscheiden.
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4.2.6.1.1 Temperatur

1y

2)

3)

Fahrzeuge miissen die Anforderungen dieser ETV in einem oder mehreren der folgenden
Temperaturbereiche erfiillen: T1 (=25 °C bis +40 °C; Nenntemperatur) oder T2 (—40 °C bis +35 °C) oder
T3 (25 °C bis +45 °C) gemal der in Anlage J-1 Index [18] genannten Spezifikation.

Der ausgewihlte Temperaturbereich ist bzw. die ausgewéhlten Temperaturbereiche sind in der in
Abschnitt 4.2.12 definierten technischen Dokumentation einzutragen.

Bei der Auslegung der Fahrzeugkomponenten muss hinsichtlich der Auswirkungen der Temperatur
beriicksichtigt werden, dass diese Komponenten in das Fahrzeug integriert werden.

4.2.6.1.2 Schnee, Eis und Hagel

)

2)

3)

4)

Fahrzeuge miissen die Anforderungen dieser ETV fiir Schnee-, Eis- und Hagelbedingungen gemil3 der
Definition in der in Anlage J-1 Index [18] genannten Spezifikation erfiillen. Diese Definition entspricht
den nominalen Bedingungen (dem nominalen Bereich).

Bei der Auslegung der Fahrzeugkomponenten muss hinsichtlich der Auswirkungen von Schnee, Eis und
Hagel beriicksichtigt 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 unter
Beriicksichtigung der folgenden Szenarien einhalten:

—  Schneeverwehungen (leichter Schnee mit niedrigem dquivalenten Wassergehalt), die das Gleis
bis zu 80 cm hoch iliber der Schienenoberkante dauerhaft bedecken;

—  Pulverschnee, Schneefall mit groBen Mengen leichten Schnees mit niedrigem dquivalenten
Wassergehalt;

—  Schwankungen von Temperaturgradient, Temperatur und Feuchtigkeit wihrend einer
einzelnen Fahrt mit entstehender Eisbildung am Fahrzeug;

— gemeinsame Auswirkung zusammen mit einer niedrigen Temperatur entsprechend der
gewihlten Temperaturzone gemif Definition in Abschnitt 4.2.6.1.1.

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) miissen die getroffenen Vorkehrungen zur
Einhaltung der ETV-Anforderungen unter diesen schwerwiegenden Bedingungen identifiziert und
verifiziert werden, insbesondere Auslegungs- und/oder Versuchsvorkehrungen, die aufgrund der
folgenden ETV-Anforderungen erforderlich sind:

— Hindernis-Abweiser geméfl der Definition in Abschnitt 4.2.2.5 zusdtzliche Moglichkeit,
Schnee vor dem Zug zu entfernen;

Schnee gilt als Hindernis, das der Hindernis-Abweiser zu entfernen hat. Die folgenden
Anforderungen sind in Abschnitt 4.2.2.5 definiert (durch Bezugnahme auf die in Anlage J-1
Index [3] genannte Spezifikation):

., Die Grofse des Hindernis-Abweisers muss ausreichen, um Hindernisse aus dem Laufweg des
Drehgestells zu rdumen. Der Hindernis-Abweiser muss iiber eine durchgehende Struktur
verfiigen und so konstruiert sein, dass Objekte nicht nach oben oder nach unten gelenkt
werden. Unter normalen Betriebsbedingungen muss sich die Unterkante des Hindernes-
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Abweisers so nah am Gleis befinden, wie es die Fahrzeugbewegungen und die
Fahrzeugbegrenzungslinie erlauben.

In der Draufsicht muss der 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 in Abschnitt 4.2.2.5 genannten Krifte gelten als ausreichend fiir die Entfernung des
Schnees.

—  Fahrwerk gemaB der Definition in Abschnitt 4.2.3.5 : unter Beriicksichtigung von Schnee- und
Eisbildung und mégliche Auswirkungen auf die Laufstabilitdt und die Bremsfunktion;

—  Bremsfunktion und Bremsenergieversorgung gemif der Definition in Abschnitt 4.2.4;

—  Signalisierung der Prisenz des Zuges gegeniiber anderen Ziigen gemdl der Definition in
Abschnitt 4.2.7.2;

—  Gewihrleistung einer freien Sicht nach vorne geméif der Definition in den Abschnitten
4.2.7.1.1 (Frontscheinwerfer) und 4.2.9.1.3.1 (Sicht nach vorne) mit einer funktionierenden
Stirnscheibenausriistung wie in Abschnitt 4.2.9.2 festgelegt;

—  Gewihrleistung eines akzeptablen Arbeitsumfelds (Klima) fiir den Triebfahrzeugfiihrer
gemal der Definition in Abschnitt 4.2.9.1.7.

5)  Der gewihlte Bereich fiir ,,Schnee, Eis und Hagel“ (nominal oder strenge Anforderung) und die
getroffenen Vorkehrungen sind in der in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebenen technischen Dokumentation
einzutragen.

4.2.6.2 Aerodynamische Wirkungen

1)  Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fiir simtliche Fahrzeuge. Bei Fahrzeugen, die auf den
Spurweiten 1 520 mm und 1 600 mm eingesetzt werden, ist im Falle von Hochstgeschwindigkeiten, die
iiber den in den Abschnitten 4.2.6.2.1 bis 4.2.6.2.5 genannten Grenzwerten liegen, das Verfahren fiir
innovative Losungen anzuwenden.

2) Das Vorbeifahren eines Zuges verursacht eine unbestindige Luftstromung mit schwankenden
Druckverhéltnissen und Luftgeschwindigkeiten. Diese Druck- und Luftgeschwindigkeitsschwankungen
haben Auswirkungen auf Personen, Objekte und Gebdude in Gleisndhe. Aullerdem wirken sie sich auf
die Fahrzeuge aus (z. B. durch die auf die Fahrzeugstruktur wirkende aerodynamische Belastung oder
durch Erschiitterungen der Ausriistung). Die genannten Auswirkungen sind bei der Auslegung der
Fahrzeuge zu beriicksichtigen.

3)  Die kombinierten Auswirkungen der Geschwindigkeit des Zuges und der Luftgeschwindigkeit
verursachen ein aerodynamisches Rollmoment, das die Stabilitit des Fahrzeugs beeinflussen kann.

4.2.6.2.1 Auswirkungen der Wirbelzone auf Personen am Bahnsteig und auf Gleisarbeiter

1)  Die Luftgeschwindigkeit, die durch Einheiten verursacht wird, die im Freien mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit virmax > 160 km/h fahren, darf bei einer Bezugsgeschwindigkeit vy ror an den
Messpunkten, die in der in Anlage J-1 Index [49] genannten Spezifikation festgelegt sind, den Wert
U959 max, 1N der genannten Spezifikation angegeben ist, nicht {iberschreiten.
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2)  Fiir Einheiten, die auf Netzen der Spurweiten 1 524 mm und 1 668 mm betrieben werden sollen, sind die
entsprechenden Werte in Tabelle 4, die sich auf die Parameter in der in Anlage J-1 Index [49] genannten

Spezifikation beziehen, anzuwenden:

Tabelle 4. Grenzwerte

Spurweite Vorgesehene Messpunkt Maximal zuldssige Bezugsgeschwindigkeit
(mm) Hoghstgeschw1nd1 Hohe der Messung | Messabstand Luftgeschw1nfilgk Virrer (km/h)
gkeit Vi max (km/h) - eit am Gleis
iiber von der .
. . (Grenzwerte flir
Schienenoberkannte Gleismitte
U95% max (M/8))
vorgesehene
0.2m 3.0m 225 Héchstgeschwindigkeit
200 km/h oder
1524 160 <Vir max< 250 vorgesehene
1,4m 3,0m 18 Hochstgeschwindigkeit;
maBgeblich ist die jeweils
geringere Geschwindigkeit
vorgesehene
0,2 m 3,m 20 Hochstgeschwindigkeit
200 km/h oder
160 <Virmax< 250 vorgesehene
1,4m 3,1m 15,5 Hochstgeschwindigkeit;
malgeblich ist die jeweils
1668 geringere Geschwindigkeit
300 km/h oder
vorgesehene
0,2m 3,1m 22 Hochstgeschwindigkeit;
250 = Vir max maBgeblich ist die jeweils
geringere Geschwindigkeit
1,4m 3,1m 15,5 200 km/h

3)  Anlage J-1 Index [49] enthilt die Spezifikation fiir

— den zu priifenden Referenzzug fiir nicht trennbare/vordefinierte Zugverbiande und Einheiten,
die fiir den Einsatz im freizligigen Fahrbetrieb bewertet werden;

— den zu priifenden Zugverband fiir einzelne Einheiten, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet

sind.

4)  Das Verfahren der Konformititsbewertung wird 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 fiir beide Ziige. Die
Anforderung beziiglich des Druckimpulses an der Zugspitze im Freien ermoglicht die Festlegung einer
durch die Fahrzeuge im Freien verursachten aerodynamischen Grenzbelastung bei Annahme eines
bestimmten Gleisabstands fiir das Gleis, auf dem der Zug betrieben werden soll.

Der Gleisabstand héngt von der gefahrenen Geschwindigkeit und von der Spurweite des Gleises ab. Die
Mindestwerte fiir den Gleisabstand je nach Geschwindigkeit und Spurweite sind in der ETV INF definiert.
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2)  Einheiten mit einer bauartbedingen Hochstgeschwindigkeit tiber 160 km/h, die im Freien mit ihrer
Bezugsgeschwindigkeit vtr,ref und der Spurweite 1 435 mm betrieben werden, diirfen keinen Spitze-
Spitze-Druck erzeugen, der an den Messpunkten, die in Abschnitt 4.1.2 der in Anlage J-1
Index [49] genannten Spezifikation definiert sind, die maximal zuldssigen Druckidnderungen
iiberschreitet, die in derselbenSpezifikation festgelegt sind.

3)  Fiir Einheiten, die auf Netzen der Spurweiten 1 524 mm und 1 668 mm betrieben werden sollen, sind die
entsprechenden Werte in nachstehender Tabelle 4a, die sich auf die Parameter in der in Anlage J-1 Index
[49] genannten Spezifikation beziehen, anzuwenden:

Tabelle 4a. Grenzwerte

Spurweite Vorgesehene Messpunkt zuléssige Bezugsgeschwind
(mm) Hochst- Druckinderungen, | igkeit vi rer (km/h)
geschwindigkeit | Hohe der Messung | Messabstand (Apos % max)
Virmax (km/h) iiber von der
Schienenoberkante Gleismitte
zwischen 1,5 m vorgesehene
1524 mm | 160 <Vimax< 250 ’ 2,5m 1600 Pa Hochstgeschwindi
und 3,0 m okeit
zwischen 1,5 m vorgeschene
160 <vir max< 250 und 3.0 I’n 2,6 m 800 Pa Hochstgeschwin-
1 668 mm digkeit
250 < Vir max zwischen 1,5 m 2,6m 800 Pa 250 km/h
und 3,0 m

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

—  bewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband:

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

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

— Einheiten, die mit einem Fiithrerraum ausgestattet sind, miissen eigenstindig bewertet
werden,;

— sonstige Einheiten: Anforderung nicht anwendbar.
5)  Das Verfahren der Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.14 beschrieben.
4.2.6.2.3 Maximale Druckschwankungen in Tunneln
1)  FEinheiten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mindestens 200 km/h miissen

aerodynamisch so ausgelegt sein, dass bei einer vorgegebenen Kombination (Referenzfall) aus der
Geschwindigkeit des Zuges und dem Tunnelquerschnitt bei einem einzeln fahrenden Zug in einer
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einfachen Tunnelrohre ohne Neigung (ohne Schichte usw.) die geforderten Grenzwerte fiir die
charakteristische Druckschwankung geméf Anlage J-1 Index [50] eingehalten werden.

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

—  Bewertete Einheit in einem nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverband: Die Bewertung
ist gemél der in Anlage J-1 Index [50] genannten Spezifikation durchzufiihren.

— Finheit, die fir den Einsatz im freiziigigen Fahrbetrieb (Zugverband in der
Entwurfsphase nicht definiert) und bei Auslegung mit einem Fiihrerraum bewertet wird: Die
Bewertung ist gemél der in Anlage J-1 Index [50] genannten Spezifikation durchzufiihren.

— Sonstige Einheiten (Reisezugwagen fiir den freiziigigen Fahrbetrieb): Die Bewertung ist
geméil der in Anlage J-1 Index [50] genannten Spezifikation durchzufiihren.

3)  Das Verfahren der Konformitétsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.15 beschrieben.
4.2.6.2.4 Seitenwind

1)  Diese Anforderung gilt fiir Einheiten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als
140 km/h.

2)  Bei Einheiten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von weniger als 250 km/h wird die
charakteristische Windkurve (CWC) des empfindlichsten Fahrzeugs gemil} der in Anlage J-1 Index [19]
genannten Spezifikation ermittelt.

3)  Bei Einheiten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber sind die
Auswirkungen von Seitenwinden gemdl der in Anlage J-1 Index [19] genannten Spezifikation zu

ermitteln:

4)  Die entstehende charakteristische Windkennkurve des empfindlichsten Fahrzeugs der zu bewertenden
Einheit ist gemdB Abschnitt 4.2.12 in die technische Dokumentation einzutragen.

4.2.6.2.5 Aerodynamische Effekte bei Schottergleisen
1)  Diese Anforderung gilt fiir Einheiten mit bauartbedinger Hochstgeschwindkgkeit von tiber 250 km/h.

2)  Die Anforderung beziiglich der aerodynamischen Auswirkungen von Ziigen auf Schottergleisen zur
Begrenzung der durch Schotterflug entstehenden Risiken ist ein offener Punkt.

4.2.7 AuBlenleuchten und visuelle und akustische Warnvorrichtungen

4.2.7.1 AuBenleuchten

1)  Um Verwechslungen mit ortsfesten Signalen zu vermeiden, ist fiir AuBenleuchten oder
AuBenbeleuchtung die Farbe Griin nicht zu verwenden.

2)  Diese Anforderung gilt nicht fiir (nicht stindig eingeschaltete) Leuchten mit einer Lichtstirke von
hochstens 100 cd als Bestandteil von Drucktasten zur Steuerung der Fahrgasttiiren.

4.2.7.1.1 Frontscheinwerfer

1) Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet sind.
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2)

3)

4)

)

6)

7)

Das vordere Ende des Zuges ist mit zwei weillen Scheinwerfern auszustatten, die fiir die Sicht des
Triebfahrzeugfiihrers sorgen.

Diese Frontscheinwerfer werden wie folgt angeordnet:

— in derselben Hohe iiber der Schienenoberkante, wobei die Mittelpunkte jeweils zwischen
1 500 und 2 000 mm iiber der Schienenoberkante liegen;

—  symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand von mindestens 1 000 mm zwischen
den jeweiligen Mittelpunkten.

Fiir die Farbe der Fernlichter sind die Werte der in Anlage J-1 [20] genannten Spezifikation maBgeblich.

Die Fernlichter miissen mit zwei Lichtstirken ausgefiihrt sein: ,,abgeblendete Fernlichter” und ,,voll
aufgeblendete Fernlichter®.

Fiir die jeweilige Starke muss die Lichtstirke der Fernlichter gemessen entlang der optischen Achse der
Fernlichter den Werten entsprechen, die in der in Anlage J-1 Index [20] genannten Spezifikation
angegeben sind.

Die Fernlichter sollen so an der Einheit montiert sein, dass ihre optische Achse entsprechend der in
Anlage J-1 Index [20] genannten Spezifikation eingestellt werden kann.

Der Einbau zusitzlicher Frontscheinwerfer (z. B. oben am Fahrzeug) ist zuldssig. Diese zusétzlichen
Frontscheinwerfer miissen die in oben in diesem Abschnitt genannten Anforderungen an die farbliche
Gestaltung der Scheinwerfer erfiillen.

Hinweis: Zusédtzliche Frontscheinwerfer sind nicht vorgeschrieben. Die Nutzung zusétzlicher
Frontscheinwerfer im Fahrbetrieb kann Einschrinkungen unterliegen.

4.2.7.1.2 Spitzenlichter

1)
2)

3)

4)

)

0)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einem Fithrerraum 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 iiber der Schienenoberkante, wobei die Mittelpunkte jeweils zwischen
1 500 und 2 000 mm iiber der Schienenoberkante liegen;

—  symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand von mindestens 1 000 mm zwischen

den jeweiligen Mittelpunkten.

Das dritte Spitzenlicht muss mittig iiber den beiden unteren Spitzenlichtern sitzen, wobei der vertikale
Abstand zwischen deren Mittelpunkten mindestens 600 mm betragen muss.

Es ist zulassig, flir Frontscheinwerfer und Spitzenlichter die gleichen Komponenten zu verwenden.

In der in Anlage J-1 Index [20] genannten Spezifikation sind die Merkmale in Bezug auf Folgendes
angegeben:
a) die Farbe der Spitzenlichter,

b) die spektrale Strahlungsverteilung der Spitzenlichter,
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7)

¢) die Lichtstirke der Spitzenlichter.

Die Spitzenlichter sollen so an der Einheit montiert sein, dass eine Moglichkeit zur Einstellung der
optischen Achse der in die Einheit eingebauten Lichter entsprechend der in Anlage J-1 Index [20]
genannten Spezifikation besteht.

4.2.7.1.3  Schlusslichter

)

2)

3)

4)

)

Einheiten, die fiir den Betrieb am Ende des Zuges ausgelegt sind, miissen an ihrem riickwértigen Ende
zwei rote Schlusslichter aufweisen, um den Zug sichtbar zu machen.

Bei Einheiten ohne Fiihrerraum, die fiir den freiziigigen Fahrbetrieb gepriift werden, sind tragbare
Lampen zuléssig. In diesem Fall ist die Art der zu verwendenden tragbaren Lampen in Anlage E der
ETV iiber ,,Giiterwagen® festgelegt. Die Funktionsfahigkeit wird durch eine Konstruktionspriifung und
durch eine Baumusterpriifung auf Komponentenebene nachgewiesen (Interoperabilititskomponente
tragbare Schlussleuchte®). Die tragbaren Leuchten sind jedoch nicht vorgeschrieben.

Die Schlusslichter sind wie folgt anzuordnen:

— in derselben Hohe iiber der Schienenoberkante, wobei die Mittelpunkte jeweils zwischen
1 500 und 2 000 mm iiber der Schienenoberkante liegen;

—  symmetrisch zur Gleismittellinie und mit einem Abstand von mindestens 1 000 mm zwischen
den jeweiligen Mittelpunkten.
In der in Anlage J-1 Index [20] genannten Spezifikation sind die Merkmale in Bezug auf Folgendes
angegeben:
a) die Farbe der Schlussleuchten;
b) die Lichtstirke der Schlussleuchten.

Fiir die Beleuchtungsstérke der Schlusslichter sind die Werte in Abschnitt 5.5.4 Tabelle 8 der in Anlage
J-1 Ziffer 40 genannten Spezifikation maBgeblich.

4.2.7.1.4 Steuerung der Leuchten

)
2)

3)

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

Der Triebfahrzeugfiihrer muss folgendes steuern konnen:
—  Fernlichter und Spitzenlichter der Einheit aus der normalen Fahrposition;
— die Schlusslichter der Einheit vom Fiihrerraum aus.

Diese Steuerung kann unabhingige Befehle oder Befehlskombinationen umfassen.

Einheiten, die mit Fernlichtern mit automatischem | Bei Einheiten, die auf einem oder mehreren der
Blinkbetrieb —ausgestattet sind, miissen iiber | in Abschnitt 7.3.2.8.a aufgefiihrten Netze

Bedienelemente  verfiigen, mit denen der | betricben = werden  sollen, muss  der
Triebfahrzeugfiihrer diese Funktion aktivieren und | Triebfahrzeugfiihrer =~ die  Fernlichter im
deaktivieren kann. automatischen Blinkbetrieb einsetzen konnen

und die Funktion sperren konnen.

Die Merkmale des Blinkbetriebs diirfen keine Bedingung fiir den Zugang zu einem Netz sein.




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 88 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

4)  Der Einbau einer Steuerung zur Aktivierung und Sperre des Blinkbetriebs der Fernlichter ist in die
technische Dokumentation geméf Abschnitt 4.2.12.2 einzutragen.

4.2.7.2 Signalhorn (akustische Warnvorrichtung)
4.2.7.2.1 Allgemeines

1)  Diese Anforderung gilt fiir Einheiten, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet sind.

2)  Ziige sind mit Signalhornern fiir Warnungszwecke auszustatten, damit der Zug akustisch wahrnehmbar
ist.

3)  Die Signaltone der Signalhdrner miissen so ausgelegt sein, dass sie als von einem Zug stammende
Signaltdne erkennbar sind. Sie diirfen keinen Signaltdnen anderer Warnvorrichtungen gleichen, die im
Stralenverkehr oder in Fabriken oder als sonstige iibliche Warnsignale eingesetzt werden. Beim
Auslosen der Signalhdrner muss mindestens eines der folgenden separaten Warnsignale ausgegeben
werden:

—  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 Moglichkeit vorgesehen ist, dass zusitzliche akustische Warnsignale (einzeln oder in
Kombination) verwendet werden konnen, darf der Schalldruckpegel dieser Signale die im folgenden
Abschnitt 4.2.7.2.2 genannten Werte nicht liberschreiten.

Hinweis zu den Punkten 1) bis 4): Deren betriebliche Nutzung darf eingeschrinkt werden.

4.2.7.2.2  Schalldruckpegel von Signalhérnern

1)  Die Werte des C-bewerteten Schalldruckpegels miissen bei jedem der einzelnen Signalhdrner (oder einer
Gruppe von Signalhdrnern, die zusammen in einem Akkord wirken sollen), im eingebauten Zustand, die
Anforderungen in Anlage J-1 Index [21 erfiillen.

2)  Das Verfahren zur Konformitétsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.17 beschrieben.

4.2.7.2.3  Schutz

1)  Die Signalhdrner und ihre Steuersysteme miissen, soweit dies praktikabel ist, so ausgelegt oder geschiitzt
sein, dass sie bei einem ZusammenstoB mit Elementen aus der Luft (Material, Staub, Schnee, Hagel,
Végel usw.) funktionsfahig bleiben.

4.2.7.2.4 Steuerung der Signalhérner

1)  Der Triebfahrzeugfiihrer muss die Moglichkeit haben, die akustische Warnvorrichtung aus allen
Fahrpositionen gemiB Abschnitt 4.2.9 auszuldsen.
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4.2.8 Antriebs- und elektrische Ausriistung
4.2.8.1 Antriebsleistung
4.2.8.1.1 Allgemeines

1y

2)

3)

4)

5)

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/Gefille der Strecke und Fahrwiderstand des Zuges.

Die Leistung von Einheiten, die mit einem Antriebssystem ausgestattet sind und in verschiedenen
Zugverbinden betrieben werden, ist so zu definieren, dass die Gesamtantriebsleistung des Zuges daraus
abgeleitet werden kann.

Merkmale der Antriebsleistung sind die maximale Betriebsgeschwindigkeit und das Zugkraftdiagramm
(Kraft am Radumfang = Funktion der Geschwindigkeit).

Die Einheit ist durch ihren Fahrwiderstand und ihre Masse gekennzeichnet.

Die maximale Betriebsgeschwindigkeit, das Zugkraftdiagramm und der Fahrwiderstand sind die
Faktoren der Einheit, die fiir 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 technischen Dokumentation im Zusammenhang mit der
Einheit.

4.2.8.1.2 Anforderungen an die Leistung

)
2)

3)

4)

5)

6)

7)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit einer Antriebsausriistung ausgestattet sind.

Das Zugkraftdiagramm der Einheit (Kraft 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 Fahrwiderstinde von Einheiten sind in der technischen Dokumentation
(sieche Abschnitt 4.2.12.2) zu erfassen.

Die bauartbedingte Hochstgeschwindigkeit ist anhand der oben genannten Daten fiir den Lastfall
HAuslegungsmasse bei normaler Zuladung® auf ebenem Gleis zu definieren. Bauartbedingte
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, miissen im Lastfall
~Auslegungsmasse bei normaler Zuladung™ um mindestens 0,05 m/s*> beschleunigen kénnen. Diese
Anforderung kann durch Berechnung oder durch Priifungen (Messung der Beschleunigung)
nachgewiesen werden und gilt fiir 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 definiert.

Anforderungen beziiglich der Verfiigbarkeit der Antriebsfunktion bei einem Brand im Fahrzeug sind in
Abschnitt 4.2.10.4.4 definiert.
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8)

9

10)

11)

Dic Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich

das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | ihrer Schnittstelle ' mit - dem fahrzeugseitige.n
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | ETCS und n Bezug auf die

fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | Zugschnittstellenfunktion »Abschaltung
»Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung® | Antriebssystem* (traction cut off) gelten, wenn
erflillen. ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2

Index [B] genannten Spezifikation festgelegt.

Zusitzliche Anforderung an Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder vordefinierten
Zugverband mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber
bewertet werden:

Die mittlere Beschleunigung auf einem ebenen Gleis beim Lastfall ,,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung* betrdgt mindestens:

— 0,40 m/s? von 0 auf 40 km/h,
— 0,32 m/s? von 0 auf 120 km/h,
— 0,17 m/s? von 0 auf 160 km/h.

Die Erfiillung 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
hochstens:

— 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 Einzelfehler bei einer Antriebseinrichtung, der sich auf die Traktionsfahigkeit auswirkt, darf nicht
dazu fiihren, dass die betreffende Einheit mehr als 50 % ihrer Zugkraftt einbiift.

4.2.8.2 Energieversorgung
4.2.8.2.1 Allgemeines

1y

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 sind kompatibel mit den | TSI ENE CR definiert die folgenden
folgenden Energieversorgungssystemen: Energieversorgungssysteme:

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 ausschlielich auf diese vier Systeme, und
Verweise auf Normen gelten ebenfalls nur fiir diese vier Systeme.
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4.2.8.2.2 Betrieb innerhalb des Spannungs- und Frequenzbereichs

1y

2)

3)

Elektrische Einheiten miissen innerhalb des Bereichs mindestens eines der unter ,,Spannung und
Frequenz® in

Abschnitt 4.2.8.2.1 - 2)

und in Anlage J-1 Index [69] genannten Systeme betrieben werden konnen.

Abschnitt 4.2.3 der TSI ENE

In Fahrkonfiguration muss der Istwert der Leitungsspannung im Fiithrerraum verfiigbar sein.

Die Systeme unter ,,Spannung und Frequenz®, fiir die das Fahrzeug ausgelegt ist, miissen in die
technische Dokumentation gemif3 Abschnitt 4.2.12.2 eingetragen werden.

4.2.8.2.3 Nutzbremse mit Riickfiihrung der Energie in die Oberleitung

)

Elektrische Einheiten, die elektrische Energie im Nutzbremsmodus in die Oberleitung zuriickfiihren,
miissen die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation erfiillen.

4.2.8.2.4 Maximal zuldissige Leistungs- und Stromaufnahme aus der Oberleitung

)

2)

3)

4)

Elektrische Einheiten mit Leistungen von iiber 2 MW (einschlieBlich der nicht trennbaren und
vordefinierten Zugverbénde) sind mit einer Leistungs- oder Strombegrenzungsfunktionauszuriisten. Fiir
Einheiten, die in Mehrfachtraktion eingesetzt werden sollen, gilt die Anforderung, wenn der Zug — mit
der maximalen Anzahl von Einheiten, die gekuppelt werden sollen — eine Gesamtleistung von mehr als
2 MW hat.

Elektrische Einheiten sind mit einer automatischen Regelung auszuriisten, um spannungsabhingig den
Strom oder die Leistung auf die ,,maximale Stromaufnahme oder Leistung/Spannung* geméaf der in
Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation zu begrenzen.

Vorbehaltlich der Zustimmung des Infrastrukturbetreibers ist im Fahrbetrieb in einem bestimmten Netz
oder auf einer bestimmten Strecke eine weniger strenge Begrenzung (unterer Wert des Koeffizienten
,,a%) zuldssig.

Die hierbei ermittelte maximale Stromaufnahme (Nennstrom) ist in die technische Dokumentation
gemil Abschnitt 4.2.12.2 einzutragen.

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™
erfiillen.

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
,Anderung des zuldssigen Stromverbrauchs
(change of allowed current consumption) gelten,
wenn ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2
Index [B] genannten Spezifikation festgelegt. Bei
Empfang der Informationen iiber den zuldssigen
Stromverbrauch gilt:

— Ist die Einheit mit einer Leistungs- oder
Strombegrenzungsfunktion  ausgertistet,
passt das Gerdt automatisch die
Leistungsaufnahme an.

— Ist die Einheit nicht mit einer Leistungs-
oder Strombegrenzungsfunktion
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ausgertistet, muss der ,»Zuldssige
Stromverbrauch® im Fahrzeug angezeigt
werden, damit der Triebfahrzeugfiihrer
eingreifen kann.

In der technischen Dokumentation gemil | Die  Konfiguration des  Fahrzeugs  fiir
Abschnitt 4.2.12.2 ist anzugeben, wie die Einheit | automatischen oder manuellen Befehl ist in die in
an die maximal zuldssige Leistung oder | Abschnitt4.2.12.2  beschriebene  technische
Stromaufnahme angepasst ist und wie sie mit dem | Dokumentation einzutragen.

Signalgebungssystem verbunden ist.

4.2.8.2.5 Maximale Stromaufnahme bei Stillstand

1y

2)

3)

4)

Fiir Wechselstrom- und Gleichstromsysteme muss die maximale Stromaufnahme pro Stromabnehmer
bei Stillstand eines Zuges der in Anlage J-1 Index [24] genannten Spezifikation entsprechen.

Fiir Gleichstromsysteme ist die maximale Stromaufnahme im Stillstand pro Stromabnehmer zu
berechnen und durch Messungen gemal Abschnitt 6.1.3.7 zu verifizieren. Fiir Wechselstromsysteme ist
die Priifung der Stromaufnahme im Stillstand nicht erforderlich, da die Stromaufnahme niedriger und fiir
eine Erhitzung des Fahrdrahts nicht kritisch ist.

Fiir Ziige, die zu Antriebszwecken mit elektrischen Energiespeichern ausgeriistet sind, gilt:

— Die maximale Stromaufnahme pro Stromabnehmer bei Stillstand des Fahrzeugs darf in
Gleichstromsystemen nur zum Aufladen von elektrischen Energiespeichern fiir
Antriebszwecke, an dafiir zugelassenen Orten und unter den im Infrastrukturregister
festgelegten besonderen Bedingungen iiberschritten werden. Nur dann darf eine Einheit die
Uberschreitung der maximalen Stromaufnahme im Stillstand fiir Gleichstromsysteme
freigeben konnen.

—  Die Bewertungsmethode einschlieBlich der Messbedingungen ist ein offener Punkt.

Bei Gleichstromsystemen sind der gemessene Wert und die Messbedingungen bezogen auf das Material
des Fahrdrahts sowie — im Falle von Ziigen, die mit elektrischen Energiespeichern zu Antriebszwecken
ausgeriistet sind — die Dokumentation fiir den Betrieb des elektrischen Energiespeichers in der
technischen Dokumentation gemafl Abschnitt 4.2.12.2 zu erfassen.

4.2.8.2.6 Leistungsfaktor

1y

Die Auslegungsdaten des Zuges beziiglich des Leistungsfaktors (einschlieBlich Mehrfachtraktion unter
Einbeziehung mehrerer Einheiten gemiB Abschnitt 2.2) sind zur Uberpriifung der Akzeptanzkriterien
der in Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation zu berechnen.

4.2.8.2.7 Oberschwingungen und dynamische Effekte in AC-Systemen

1y

2)

Eine elektrische Einheit muss die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation
erfiillen.

Alle Hypothesen und beriicksichtigten Daten sind in die technische Dokumentation einzutragen (siche
Abschnitt 4.2.12.2).
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4.2.8.2.8 Fahrzeugseitiges Energiemesssystem
4.2.8.2.8.1  Allgemeines

1)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

Das fahrzeugseitige Energiemesssystem (EMS) misst die gesamte elektrische Wirk- und Blindenergie,
die das Triebfahrzeug von der Oberleitung aufnimmt bzw. (beim Nutzbremsen) in die Oberleitung
zuriickgefiihrt.

Fahrzeuge mit einem Verwendungsgebiet, das einen
oder mehrere Vertragsstaaten umfasst, die das Recht
der Europdischen Union anwenden, miissen
zwingend mit einem EMS ausgestattet sein.

Wenn ein EMS eingebaut ist, muss es den
Bestimmungen dieser ETV entsprechen.

Das EMS muss mindestens folgende Funktionen umfassen: die Energiemessfunktion (EMF) gemal3
Abschnitt 4.2.8.2.8.2 und das Datenverarbeitungssystem (DHS) gemil3 Abschnitt 4.2.8.2.8.3.

Ein geeignetes Kommunikationssystem {ibermittelt die zusammengefassten Datenséitze flir die
Energieabrechnung (CEBD) an ein streckenseitiges Energiedatenerfassungssystem (Data Collection
System, DCS). Die Schnittstellenprotokolle und das Format des Datenaustauschs zwischen dem EMS
und dem DCS miissen den Anforderungen in Abschnitt 4.2.8.2.8.4 entsprechen.

Das fahrzeugseitige Energiemesssystemist fiir Abrechnungszwecke geeignet. Die durch das System zur
Verfiigung gestellten, in Abschnitt 4.2.8.2.8.3 Absatz 4 festgelegten Datensidtze sind in allen
Mitgliedstaaten zur Abrechnung zu akzeptieren.

EMS-Nennstrom und -Nennspannung miissen auf den Nennstrom und die Nennspannung des
Triebfahrzeugs abgestimmt werden. Das System muss auch bei einem Wechsel zwischen
unterschiedlichen Systemen zur Versorgung mit Traktionsstrom ordnungsgemaf funktionieren.

Die im EMS gespeicherten Daten miissen vor Stromausféllen geschiitzt sein, und das EMS ist vor dem
Zugriff Unbefugter zu schiitzen.

Eine fahrzeugseitige Ortsbestimmungsfunktion, die Ortsbestimmungsdaten einer externen Quelle an das
DHS {ibermittelt, ist nur in Netzen vorzusehen, die diese Funktion fiir Abrechnungszwecke benétigen.
In jedem Fall muss eine kompatible Ortsbestimmungsfunktion in das EMS integriert werden konnen. Ist
eine Ortsbestimmungsfunktion vorhanden, muss sie die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [55]
genannten Spezifikation erfiillen.

Der Einbau eines EMS, seine fahrzeugseitige Ortsbestimmungsfunktion sowie die Beschreibung der
Bord-Boden-Kommunikation und der messtechnischen  Uberpriifung  einschlieBlich  der
Genauigkeitsklasse der EMF sind in die in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene technische Dokumentation
einzutragen.

Die in Abschnitt 4.2.12.3 beschriebene Dokumentation zur Instandhaltung muss ein regelméaBiges
Priifverfahren umfassen, das die erforderliche Genauigkeit des EMS wihrend der gesamten Lebensdauer
des Systems gewihrleistet.
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4.2.8.2.8.2  Energiemessfunktion (EMF)

1y

2)

3)

4)

5)

6)

Die EMF muss die Messung der Spannung und Stromstirke, die Berechnung der Energie und die
Bereitstellung der Energiedaten sicherstellen.

Fiir die von der EMF erzeugten Energiedaten muss ein Referenzzeitraum von 5 Minuten vorgesehen
sein, der jeweils nach Ablauf dieses Referenzzeitraums mit dem UTC-Zeitsignal (Universal Time
Coordinated) abgestimmt wird. Dabei ist vom Zeitstempel 00:00:00 auszugehen. Kiirzere Messzeitrdume
sind zulédssig, wenn die Daten fahrzeugseitig auf einen Referenzzeitraum von 5 Minuten aggregiert
werden konnen.

Hinsichtlich der Genauigkeit muss die EMF bei der Messung der Wirkenergie die Anforderungen der in
Anlage J-1 Index [56] genannten Spezifikation erfiillen.

Jedes Geridt mit mindestens einer Teilfunktion der EMF muss Folgendes anzeigen: messtechnische
Uberpriifung und Genauigkeitsklasse entsprechend den Klassenbezeichnungen in den Abschnitten
4.3.3.4,4.3.43 und 4.4.4.2 der in Anlage J-1 Index [56] genannten Spezifikation.

Die Konformititsbewertung der Genauigkeit ist in Abschnitt 6.2.3.19a beschrieben.

Fiir den Fall, dass
— ein EMS in ein bestehendes Fahrzeug eingebaut werden soll oder
— ein bestehendes EMS (oder ein Teil davon) aufgeriistet wird

und bestehende Bauteile eines Fahrzeugs als Teil der EMF verwendet werden, gelten die Anforderungen
der Absitze 1 bis 5 fiir die Messungen der Spannung und der Stromstédrke unter Beriicksichtigung des
Einflussfaktors Temperatur nur bei Nenntemperatur und brauchen nur fiir den Bereich von 20 % bis
120 % des Nennstroms nachgewiesen werden. In die in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene technische
Dokumentation sind einzutragen:

—  die Ausprigung der Ubereinstimmung der Bauteile des fahrzeugseitigen Energiemesssystems
mit diesen begrenzten Anforderungen und

— die Nutzungsbedingungen dieser Bauteile.

4.2.8.2.8.3  Datenverabeitungssystem (DHS)

1y

2)

3)

4)

Das DHS muss Folgendes sicherstellen: Erstellen zusammengefasster Datensitze zur Abrechnung des
Energieverbrauchs durch Zusammenfiihren von Daten der EMF mit Zeitdaten und, soweit erforderlich,
Daten zur geografischen Position sowie Speichern der Daten zur Ubermittlung iiber ein
Kommunikationssystem an ein streckenseitiges Energiedatenerfassungssystem (DCS).

Das DHS muss die Daten zusammenstellen, ohne sie zu verdndern, und eine ausreichende
Speicherkapazitit aufweisen, um die zusammengestellten Daten eines kontinuierlichen Betriebs von
mindestens 60 Tagen zu speichern. Der verwendete Referenzzeitraum muss dem der EMF entsprechen.

Das DHS muss fahrzeugseitig fiir Priif- und Datenwiederherstellungszwecke lokal abgefragt werden
konnen.

Das DHS muss zusammengefasste Datensitze zur Energieabrechnung (Compiled Energy Billing Data
Sets, CEBD) erzeugen, indem es die folgenden Daten fiir jeden Referenzzeitraum zusammenfiihrt:
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eindeutige EMS-ID der Verbrauchsstelle (Consumption Point Identification, CPID) gemal der
in Anlage J-1 Index [57] genannten Spezifikation;

die Endzeit jedes Zeitraums im Format Jahr, Monat, Tag, Stunde, Minute und Sekunde;
Ortsdaten jeweils am Ende eines Zeitraums;

die verbrauchte/zuriickgefiihrte Wirk- und (ggf.) Blindenergie in jedem Zeitraum, in
Wattstunden (Wirkenergie) und Var-Stunden (Blindenergie) bzw. in den jeweiligen dezimalen
Vielfachen.

5)  Die Konformitédtsbewertung fiir die Zusammenfassung und Verarbeitung der vom DHS erzeugten Daten
ist in Abschnitt 6.2.3.19a beschrieben.

4.2.8.2.8.4  Protokolle der Schnittstellen und Format der zwischen dem EMS und dem DCS iibertragenen
Daten

Der Datenaustausch zwischen dem EMS und dem DCS muss die Anforderungen in der in Anlage J-1
Index [58] genannten Spezifikation in Bezug auf folgende Merkmale erfiillen:

die Anwendungsdienste (Dienstebene) des,
die Zugangsrechte zu diesen Anwendungsdiensten,
die Struktur (Datenebene) dieser Anwendungsdienste,

den Meldungsmechanismus (Meldungsebene) zur Unterstiitzung dieser Anwendungsdienste,
der den festgelegten Methoden und dem XML-Schema entsprechen muss,

die Anwendungsprotokolle zur Unterstiitzung des Meldungsmechanismus,

die Kommunikationsarchitekturen: Das EMS muss mindestens eine von ihnen nutzen.

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 fiir das Zusammenwirken mit Fahrdrdhten (Fahrzeugebene)

Der Einbau eines Stromabnehmers in eine elektrische Einheit muss den mechanischen Kontakt des
Stromabnehmers am Fahrdraht in mindestens einem der folgenden Hohenbereiche ermoglichen:

4 800 mm und 6 500 mm {iber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil
GC,

4 500 mm und 6 500 mm iiber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil
GA/GB,

5 550 mm und 6800 mm iiber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil T
(Spurweite 1520 mm),

5 600 mm und 6 600 mm iiber der Schienenoberkante bei Gleisen mit dem Lichtraumprofil
FINI (Spurweite FIN1 1 524 mm),

4 190 mm und 5 700 mm tiber der Schienenoberkante bei elektrischen Einheiten, die fiir den
Betrieb auf dem System mit 1 500 V Gleitstrom gemafl dem Lichtraumprofil IRL ausgelegt
sind (Spurweite 1 600 mm).
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Hinweis: Die Stromabnahme wird geméB den Abschnitten 6.1.3.7 und 6.2.3.21 unter Angabe der Hohe
der Fahrdrdhte fiir Tests gepriift. Die aktuelle Stromabnahme bei niedriger Geschwindigkeit kann
allerdings auch iiber einen Fahrdraht in einer beliebigen oben genannten Hohe erfolgen.

4.2.8.2.9.1.2 Arbeitsbereich  des  Stromabnehmers  bezogen  auf die Hohe  (Ebene  der
Interoperabilititskomponente)

1) Stromabnehmer haben einen Arbeitsbereich mit einem Umfang von mindestens 2 000 mm.

2) Die zu priiffenden Merkmale miissen die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [23] genannten
Spezifikation erfiillen.

4.2.8.2.9.2  Geometrie der Stromabnehmerwippe (Ebene der Interoperabilititskomponente)

1)  Bei elektrischen Einheiten, die fiir den Betrieb auf anderen Spurweiten als 1 520 mm oder 1 600 mm
ausgelegt sind, muss mindestens einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Stromabnehmer
iiber eine Stromabnehmerwippe verfiigen, 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 erfiillt.

2)  Bei elektrischen Einheiten, die fiir den ausschlieBlichen Betrieb in Netzen mit der Spurweite 1 520 mm
ausgelegt sind, muss mindestens einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Stromabnehmer
iber 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 erfiillt.

2a) Bei elektrischen Einheiten, die ausschlieSlich fiir den Betrieb auf der Spurweite 1 600 mm ausgelegt
sind, muss mindestens einer der in eine elektrische Einheit einzubauenden Stromabnehmer iiber eine
Stromabnehmerwippe verfiigen, deren Geometrie die im nachstehenden Abschnitt 4.2.8.2.9.2.1
genannten Spezifikationen erfiillt.

3)  Die Art(en) der Geometrie der Stromabnehmerwippe, mit der eine elektrische Einheit ausgestattet ist,
muss in die technische Dokumentation geméf Abschnitt 4.2.12.2 eingetragen werden.

4)  Die Breite der Stromabnehmerwippe darf maximal 0,65 m betragen.

5) Stromabnehmerwippen mit Schleifstiicken mit eigenen Authingungen miissen die Anforderungen der in
Anlage J-1 Index [24] genannten Spezifikation erfiillen.

6) Bei widrigen Bedingungen, z. B. Zusammentreffen von Schwanken des Einzelfahrzeugs und starkem
Wind, ist es zuléssig, dass iiber begrenzte Streckenabschnitte der Kontakt zwischen dem Fahrdraht und

der Stromabnehmerwippe im gesamten leitfadhigen Bereich auBerhalb der Schleifstiicke liegt.

Im Folgenden werden der leitfahige Bereich und die Mindestldnge des Stromabnehmers im Rahmen der
Geometrie der Stromabnehmerwippe spezifiziert.

4.2.8.2.9.2.1 Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1 600 mm

1)  Die Geometrie der Stromabnehmerwippe ist geméaB der in Anlage J-1 Index [24] genannten Spezifikation
zu gestalten.
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4.2.8.2.9.2.2 Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1 950 mm

1)  Die Geometrie der Stromabnehmerwippe ist geméB der in Anlage J-1 Index [24] genannten Spezifikation
zu gestalten.

2)  Fir die Signalhdrner kdnnen sowohl isolierte als auch nicht isolierte Materialien verwendet werden.

4.2.8.2.9.2.3 Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 2 000/2 260 mm
1)  Im Folgenden wird das Profil der Stromabnehmerwippe beschrieben:

Abbildung: Konfiguration und Abmessungen der Stromabnehmerwippen

|
|
|
R 150 R 150 + 300 1
|
; |
A A i
o 302 - 330 i
o 1200 + 1270 |

o < : >
o S v |

'.*,’. ! - R 10000
o 402 + 442 i
o~ |
(e8] |
v I
2000 +2260 |
D i
4.2.8.2.9.3  Geometrie der Stromabnehmerwippe Typ 1 800 mm
1)  Im Folgenden wird das Profil der Stromabnehmerwippe beschrieben:
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4.2.8.2.9.3a Strombelastbarkeit des Stromabnehmers (Ebene der Interoperabilititskomponente)

[} Stromabnehmer sind fiir den Nennstrom (gemaf3 der Definition in Abschnitt 4.2.8.2.4) auszulegen, der
an die elektrische Einheit iibertragen wird.
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2) Eine Analyse muss nachweisen, dass der Stromabnehmer den Nennstrom fithren kann. Im Rahmen dieser
Analyse ist die Erfiillung der Anforderungen der in Anlage J-1 Index [23] genannten Spezifikation
nachzuweisen.

3) Stromabnehmer sind fiir die maximale Stromaufnahme im Stillstand gemaf3 Abschnitt 4.2.8.2.5
auszulegen.

4.2.8.2.94  Schlieifstiicke (Ebene der Interoperabilititskomponente)

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 Schleifstiicke

1)  Die Geometrie der Schleifstiicke muss so ausgelegt sein, dass die Schleifstiicke an eine der Geometrien
der Stromabnehmerwippe gemal3 Abschnitt 4.2.8.2.9.2 angebracht werden konnen.

4.2.8.2.9.4.2 Schleifstiick-Werkstoff

1)  Der fiir die Schleifstiicke verwendete Werkstoff muss mit dem Werkstoff der Fahrdrihte

, der auf den Linien, auf denen die Einheit betrieben | (gemal Abschnitt 4.2.14 der TSI ENE)
werden soll, installiert ist,

mechanisch und elektrisch vertrdglich sein, um eine zuverlédssige Stromabnahme zu gewihrleisten und
einen iiberméfligen Abrieb der Fahrdrahtoberfliche zu vermeiden und die Abnutzung sowohl der
Fahrdrdhte als auch der Schleifstiicke moglichst gering zu halten.

Die zustindige Behorde stellt sicher, dass dem
Antragsteller die Information zum Schleifstiick-
Werkstoff zur Verfligung gestellt wird.

2)  Zulissig sind sowohl reine Kohle als auch impriagnierte Kohle mit Zusatzstoffen.

Bei den Kohle-Schleifstiicken konnen ausschlieBlich Kupfer oder eine Kupferlegierung als metallischer
Zusatzstoff verwendet werden, und der Metallanteil darf bei Wechselstromleitungen hochstens 35 Gew.-
% und bei Gleichstromleitungen hdchstens 40 Gew.-% betragen.

Nach MaBgabe dieser ETV bewertete Stromabnehmer sind mit Schleifstiicken mit Bestandteilen aus den
oben genannten Materialien auszuriisten.

3)  Vorbehaltlich der folgenden Einschrinkungen konnen aulerdem Schleifstiicke aus sonstigen Materialen
oder aus Materialien mit hoheren Prozentanteilen an metallischen Materialien und Schleifstiicke aus
imprégnierter Kohle mit Kupferiiberzug verwendet werden (wenn sie

auf den Linien, auf denen die Einheit betrieben | laut Infrastrukturregister zuldssig sind):
werden soll, zuléssig sind):

— Die Schleifstiicke werden in anerkannten Normen genannt (ggf. unter Angabe von
Einschrankungen), oder

— die Schleifstiicke wurden einer Gebrauchstauglichkeitspriifung unterzogen (siehe Abschnitt
6.1.3.8).
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4.2.8.2.9.5  Statische Kontaktkraft der Stromabnehmer (Ebene der Interoperabilititskomponente)

1y

2)

Die statische Kontaktkraft ist die vertikale Kraft, die von der Stromabnehmerwippe nach oben vertikal
auf den Fahrdraht iibertragen und vom Hubantrieb bei angehobenem Stromabnehmer und stehendem
Fahrzeug ausgeiibt wird.

Die vom Stromabnehmer auf den Fahrdraht wirkende statische Kontaktkraft gemi3 der vorstehenden
Definition muss mindestens innerhalb der folgenden Bereiche einstellbar sein (je nach
Anwendungsbereich des Stromabnehmers):

— 60 N bis 90 N fiir Wechselstromsysteme,
— 90 N bis 120 N fiir 3-kV-Gleichstromsysteme und
— 70 N bis 140 N fiir 1,5-kV-Gleichstromsysteme.

4.2.8.2.9.6  Kontaktkraft und dynamisches Verhalten der Stromabnehmer

)

2)

3)

Die mittlere Kontaktkraft F., 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
geméil

nachfolgender Tabelle eine mittlere Kontaktkraft Fn, | Abschnitt 4.2.11. der TSI ENE eine mittlere

auf den Fahrdraht ausiiben, Kontaktkraft Fy, auf den Fahrdraht ausiiben,
250 >
v>250 v<160
Anforderung - v>160 -
[km/h] [km/h] [km/h]
Raum fiir Anhub des 75
Seitenhalters 0
. siche nachfolgend

Mittlere Kontaktkraft Fp, Punkte a) bis b)
Standardabweichung bei
hochster 03 F
Streckengeschwindigkeit o
Omax (N)

<0,1 fiir
Prozentualer Anteil von AC-
Lichtbogen bei hochster Systeme
Streckengeschwindigkeit, | <0,2 ] <0,1
NQ (%) (Mindest- <0,2 fiir
Lichtbogendauer 5 ms) DC-

Systeme

a) Die mittlere Kontaktkraft F, ist der
statistische Mittelwert der Kontaktkraft. Fy,
ergibt sich aus den statischen, dynamischen
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3a)

4)

und aerodynamischen Anteilen der
Kontaktkraft des Stromabnehmers.

b) Die Bereiche von Fy, fiir die einzelnen
Fahrstromversorgungssysteme in Tabelle 6
der Norm EN 50367: 2020+A1:2022
angegeben.

c) Die Oberleitungen miissen so ausgelegt
sein, dass sie dem in Tabelle 6 der Norm
EN 50367: 2020+A1:2022 bestimmten
oberen Grenzwert von Fy, standhalten.

d) Die Kurven beziechen sich auf
Geschwindigkeiten bis zu 360 [km/h]. Fiir
Geschwindigkeiten tiber 360 [km/h] sind
die  Verfahren der  Vertragsstaaten
anzuwenden, in denen das Fahrzeug
eingesetzt wird.

So ist der simulierte oder gemessene Fahrdrahtanhub
am Seitenhalter bei mindestens zwei gleichzeitig mit
dem oberen Grenzwert der mittleren Kontaktkraft Fp,
anliegenden Stromabnehmern bei der
bauartbedingten Geschwindigkeit der Oberleitung. Ist
der Anhub des Seitenhalters durch die
Oberleitungsbauart mechanisch begrenzt, so darf der
erforderliche Raum auf 1,5 Sy zu reduziert werden
(siche EN 50119:2020, Abschnitt 5.10.2).

Die maximale Kraft (Fma) liegt normalerweise
innerhalb des Bereichs F,, zuziiglich drei
Standardabweichungen omax; hohere Werte konnen an
bestimmten Stellen auftreten und sind in EN
50119:2020, Abschnitt 5.2.5.2, Tabelle 4 angegeben.
Bei starren Bauteilen, wie Streckentrennern in
Oberleitungsanlagen, darf die Kontaktkraft bis auf
maximal 350 N steigen,

um eine Stromabnahmequalitit ohne unzuldssige Lichtbogenbildung sicherzustellen und um Abnutzung
und Ausfille der Schleifstiicke zu begrenzen. Die Anpassung der Kontaktkraft erfolgt bei der
Durchfithrung dynamischer Priifungen.

Fahrzeuge und an Fahrzeugen angebrachte Stromabnehmer diirfen die Grenzwerte fiir den Anhub Sp und
entweder die Standardabweichung omax oder den prozentualen Lichtbogenanteil geméf
vorstehender Ziffer 3) nicht iiberschreiten. Abschnitt 42,12 der TSI ENE nicht
iiberschreiten.
Das Ziel der Verifizierung auf Ebene der Interoperabilititskomponente ist die Validierung des
dynamischen Verhaltens des Stromabnehmers selbst und seiner Féhigkeit, Strom aus einer
| mit der TSI konformen

Oberleitung abzunehmen. Das Verfahren zur Konformitdtsbewertung wird in Abschnitt 6.1.3.7
beschrieben.
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Das Ziel der Verifizierung auf Fahrzeugebene (Einbau in ein bestimmtes Fahrzeug) ist die Anpassung
der Kontaktkraft unter Beriicksichtigung der aerodynamischen Auswirkungen des Fahrzeugs und der
Position des Stromabnehmers in der jeweiligen Einheit oder in nicht trennbaren oder vordefinierten
Zugverbinden. Das Verfahren zur Konformititsbewertung wird in Abschnitt 6.2.3.20 beschrieben.

Anordnung der Stromabnehmer (Fahrzeugebene)

Es konnen mehrere Stromabnehmer gleichzeitig in Kontakt mit den Oberleitungen sein.

Die Anzahl der Stromabnehmer und deren Abstand zueinander miissen unter Beriicksichtigung der
Anforderungen an die Stromabnahmeleistung gemiB3 dem vorstehenden Abschnitt 4.2.8.2.9.6 gewihlt

5)
4.2.8.2.9.7
1y
2)
werden.
3)

Wenn der Abstand zwischen zwei aufeinanderfolgenden Stromabnehmern der bewerteten Einheit in
nicht trennbaren oder vordefinierten Zugverbanden kleiner als der in

folgenden Tabellen fiir die Oberleitungsauslegung

verwendete Stromabnehmerabstand ist

Abschnitt 4.2.13 der
Oberleitungsauslegung
Stromabnehmerabstand ist

TSI ENE fir die
verwendete

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
v<380 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 <380 8 8 8
Fahrgeschwindigkeit | 1,5kV DC Mindestabstand
(km/h) (m)
Typ A B C
v >250 200 200 35
160 <v <250 200 85 35
120 <v <160 85 35 20




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 102 von 270

Status: Angenommen ‘ Original: EN | Datum: 17.06.2025
80<v<120 35 20 15
v <80 20 8 8

4)

oder mehr als zwei Stromabnehmer gleichzeitig mit den Oberleitungen in Kontakt sind, muss fiir die
Fahrzeuge mittels Priifung nachgewiesen werden, dass das in Abschnitt 4.2.8.2.9.6 festgelegte
dynamische Verhalten erreicht wird.

Die Abstinde zwischen aufeinanderfolgenden Stromabnehmern, fiir die das Fahrzeug gepriift wurde,
sind in der technischen Dokumentation anzugeben (siche Abschnitt 4.2.12.2).

4.2.8.2.9.8  Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken (Fahrzeugebene)

)

Zige miissen so ausgelegt sein, dass sie von einem Streckenabschnitt mit einem
Energieversorgungssystem und mit einer Phase in den benachbarten Streckenabschnitt

mit einem anderen Energieversorgungssystem oder | (wie in der TSI ENE in den Abschnitten 4.2.15
einer anderen Phase fahren kdnnen, ohne dass eine | und 4.2.16 beschrieben) mit einem anderen

Uberbriickung der System- oder | Energieversorgungssystem oder einer anderen
Phasentrennstrecken notwendig ist. Phase fahren konnen, ohne dass eine
Uberbriickung der System- oder

Fiir die Uberpriifung der Kompatibilitit zwischen
Einheit und Oberleitung geht diese ETV davon aus,
dass vorbehaltlich von Sonderfdllen, die Phasen-
oder Systemtrennstrecken wie folgt beschaffen sind:

Phasentrennstrecken notwendig ist.

Phasentrennstrecken
Allgemeines

Durch die Auslegung der Phasentrennstrecken muss
gewdhrleistet sein, dass Ziige von einem Abschnitt
in einen mit einer anderen Phase gespeisten
Nachbarabschnitt fahren konnen, ohne dass beide
Phasen verbunden werden. Der Stromaustausch
zwischen Oberleitung und Zug muss durch
Abschalten des Leistungsschalters im Fahrzeug oder
auf andere gleichwertige Weise auf Null reduziert
werden, bevor der Zug die Phasentrennstelle beféhrt.
Es miissen geeignete Vorkehrungen getroffen
werden (mit Ausnahme der kurzen Trennstrecke),
damit ein  Zug, der innerhalb  einer
Phasentrennstrecke zum Stehen kommt, wieder
anfahren kann.

Die Gesamtlinge D der spannungsfreien Abschnitte
ist in der Norm EN 50367:2012, Abschnitt 4
festgelegt. Bei der Berechnung von D sind die
Luftstrecken gemiB3 der Norm EN 50119:2009,
Abschnitt  5.1.3 und ein Anhub So zu
beriicksichtigen.

Strecken fiir Geschwindigkeiten v > 250 [km/h]

Zwei Ausfiihrungen der Phasentrennstrecken sind
moglich:
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i. eine Anordnung, in der sich alle
Stromabnehmer der ldngsten TSI-
konformen  Ziige innerhalb des
spannungsfreien Abschnitts befinden. Die
Gesamtlidnge des spannungsfreien
Abschnitts muss mindestens 402 m
betragen. Genaue Anforderungen sind in
EN 50367:2012, Anhang A.1.2, enthalten;
oder

ii. eine kiirzere Phasentrennstrecke mit drei
isolierten Uberlappungen, wie in EN
50367:2012, Anhang A.1.4, dargestellt.
Die Gesamtlinge des spannungsfreien
Abschnitts, einschlielich Luftstrecken
und Toleranzen, betrigt weniger als
142 m.

Strecken mit zuléssigen
Hochstgeschwindigkeiten v < 250 [km/h]

Bei der Auslegung von Trennstrecken miissen in der
Regel die Losungen zum Einsatz kommen, die in der
Norm EN 50367:2012 Anlage A.l beschriebenen
werden. Wird eine Alternativldsung angeboten,
muss nachgewiesen werden, dass diese Alternative
mindestens genauso zuverldssig ist.

Systemtrennstrecken

Allgemeines

Systemtrennstrecken sind so auszulegen, dass Ziige
von einem Abschnitt in einen mit einem anderen
Fahrstromversorgungssystem gespeisten
Nachbarabschnitt fahren konnen, ohne dass die
beiden Systeme verbunden werden. Fiir das
Befahren von Systemtrennstrecken gibt es zwei
Verfahren:

1) mit  gehobenem, am  Fahrdraht
anliegendem Stromabnehmer,

2) mit abgesenktem, nicht am Fahrdraht
anliegendem Stromabnehmer.

Die Gesamtldnge D der spannungsfreien Abschnitte
ist in der Norm EN 50367:2012, Abschnitt 4
festgelegt. Bei der Berechnung von D sind die
Luftstrecken geméfl der Norm EN 50119:2009,
Abschnitt 5.1.3 und ein Fahrdrahtanhub So zu
beriicksichtigen.

Gehobene Stromabnehmer

Der Stromaustausch zwischen Oberleitung und Zug
muss durch Abschalten des Leistungsschalters im
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2)

3)

4)

Fahrzeug oder auf andere gleichwertige Weise auf
Null reduziert werden, bevor der Zug die
Systemtrenntrennstrecke  befahrt. Werden die
Systemtrennstrecken mit gehobenen, am Fahrdraht
anliegenden Stromabnehmern befahren werden, so
gelten fiir die Konstruktion folgende Bedingungen:

i. Die Geometrie der einzelnen
Oberleitungsabschnitte muss verhindern,
dass die Stromabnehmer beide
Energieversorgungssysteme
kurzschlieflen oder verbinden.

ii. Im  Teilsystem ,Energie“ miissen
Vorkehrungen getroffen werden, um das
Verbinden benachbarter
Energieversorgungssysteme zu
verhindern, falls dass das Offnen des/der
Leistungsschalter(s) auf den Fahrzeugen
nicht funktioniert,.

iii. Die Anderung der Fahrdrahthdhe entlang
der gesamten Trennstrecke muss den
Anforderungen in EN 50119:2009,
Abschnitt 5.10.3 entsprechen.

Gesenkte Stromabnehmer

Wird eine Systemtrennstrecke mit gesenkten
Stromabnehmern befahren wird, so muss sie so
ausgefiihrt sein, dass im Fall eines unbeabsichtigt
gehobenen Stromabnehmers eine Verbindung beider
Fahrstromversorgungssysteme vermieden wird.

Elektrische Einheiten, die fiir mehrere Energieversorgungssysteme ausgelegt sind, miissen beim
Befahren von Systemtrennstrecken automatisch die Spannung des Energieversorgungssystems am
Stromabnehmer erkennen.

Beim Durchfahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken muss der Leistungsaustausch zwischen der
Oberleitung und der Einheit auf null gesenkt werden konnen.

Der Infrastrukturbetreibers ist verpflichtet, dem | Dem Infrastrukturregister sind Informationen zur
Antragsteller die relevanten Informationen zur | zuldssigen Stellung der Stromabnehmer zu
Infrastruktur zukommen 2zu lassen, darunter | entnehmen:

Informationen zur zuldssigen Stellung der

Stromabnehmer:

beim Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken abgesenkt oder angehoben (mit zulédssigen
Stromabnehmeranordnungen).

Elektrische Einheiten mit bauartbedingten Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h oder dariiber, miissen
die Informationen tiber die Position der jeweiligen Trennstrecke per Funk empfangen kénnen, Und die
anschliefenden Befehle zur Steuerung des Stromabnehmers und des Hauptleistungsschalters miissen
ohne ein Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers automatisch von der Einheit ausgelost.
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3)

6)

4.2.8.2.9.9

1y

Die Aktivierung des Hauptschalters der Einheit beim
Durchfahren von Streckenabschnitten, in denen das
Antriebssystem (Spannung und Frequenz) geéndert
wird, kann manuell oder automatisch erfolgen.

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
»Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
erfiillen.

Die Anforderungen, die fiir Einheiten
hinsichtlich ~ ihrer Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktionen  ,,Wechsel  des
Antriebssystems, Abschnitt ohne Fahrstrom mit
abzusenkendem Stromabnehmer -
Streckenseitige  Befehle, = Abschnitt ohne
Fahrstrom mit abzuschaltendem Hauptschalter —
Streckenseitige Befehle® (Change of traction
system, Powerless section with pantograph to be
lowered — Trackside orders, Powerless section
with main power switch to be switched off —
Trackside orders) gelten, wenn ETCS installiert
ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt. Fiir Einheiten mit einer
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von
weniger als 250 km/h miissen die anschliefenden
Befehle nicht automatisch ausgelost werden.

Die Konfiguration des Fahrzeugs fiir automatischen oder manuellen Befehl ist in die in
Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene technische Dokumentation einzutragen.

(bleibt offen)

Die Anforderungen, die fiir Einheiten
hinsichtlich ihrer Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktionen ,,Hauptschalter —
STM-Befehle* (Main Power Switch — STM
orders), ,,Stromabnehmer - STM-Befehle*
(Pantograph — STM orders) gelten, wenn ETCS
installiert ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B]
genannten  Spezifikation  festgelegt. Bei
Einheiten mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von — weniger  als
250 km/h miissen die anschlieBenden Befehle
nicht automatisch ausgelost zu werden. Die
Konfiguration des Fahrzeugs fiir automatischen
oder manuellen Befehl ist in die in
Abschnitt 4.2.12.2  beschriebene technische
Dokumentation einzutragen.

Isolation des Stromabnehmers vom Einzelfahrzeug (Fahrzeugebene)

Die Stromabnehmer sind so auf einer elektrischen Einheit zu montieren, dass die isolierte Ableitung des
Stroms von der Stromabnehmerwippe an die Fahrzeugmasse gewihrleistet ist. Die Isolation muss fiir
alle Systemspannungen geeignet sein, fiir die die Einheit ausgelegt ist.

4.2.8.2.9.10 Absenken der Stromabnehmer (Fahrzeugebene)

)

Elektrische FEinheiten miissen so ausgelegt sein, dass die Stromabnehmer in einem Zeitraum
entsprechend den Anforderungen der in Anlage J-1 Index [23] genannten Spezifikation sowie geméal der
in Anlage J-1 Index [26] genannten Spezifikation auf den dynamischen Isolationsabstand abgesenkt
werden konnen, wobei die Absenkung entweder vom Triebfahrzeugfiihrer oder infolge einer
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2)

3)

4)

5)

6)

Zugsteuerungsfunktion (einschlieBlich Funktionen der Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung)
ausgelost 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 gemél der in Anlage J-1 Index [23] genannten
Spezifikation zu erfiillen.

Elektrische Einheiten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 160 km/h sind mit
einer Vorrichtung zur automatischen Absenkung auszuriisten.

Elektrische Einheiten mit einer bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit von mehr als 120 km/h, bei
denen im Betrieb mehrere Stromabnehmer angehoben werden miissen, sind mit einer Vorrichtung zur
automatischen Absenkung auszuriisten.

Sonstige elektrische Einheiten kdnnen mit einer Vorrichtung zur automatischen Absenkung ausgeriistet
werden.

4.2.8.2.10 Elektrischer Schutz des Zuges

1y
2)

3)

Elektrische Einheiten miissen gegen interne Kurzschliisse (aus dem Innern der Einheit) geschiitzt sein.

Die Position des Hauptleistungsschalters muss so gewéhlt sein, dass die fahrzeugseitigen
Hochspannungsschaltkreise, einschlielich Hochspannungsverbindungen zwischen Fahrzeugen,
geschiitzt sind. Der Stromabnehmer, der Hauptleistungsschalter und die Hochspannungsverbindung
zwischen diesen miissen sich am selben Fahrzeug befinden.

Elektrische Einheiten miissen gegen kurze Uberspannungen, zeitweilige Uberspannungen und maximale
Fehlstrome geschiitzt sein. Um diese Anforderung erfiillen zu konnen, muss der elektrische Schutz der
Einheit geméf den Anforderungen der in Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation ausgelegt sein.

4.2.8.3 (bleibt offen)
4.2.8.4 Schutz gegen elektrische Gefahren

1y

Fahrzeuge und ihre unter Spannung stehenden Komponenten sind so auszulegen, dass ein direkter oder
indirekter Kontakt mit Zugpersonal und Fahrgédsten sowohl im normalen Betrieb als auch bei
Ausriistungsfehlern vermieden wird. Zur Einhaltung dieser Anforderung sind die Vorkehrungen gemaf3
der in Anlage J-1 Index [27] genannten Spezifikation anzuwenden.

4.2.9 Fiihrerraum und Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine

)

Die Anforderungen in diesem Abschnitt gelten fiir Einheiten mit Fiihrerraum.
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4.2.9.1 Fihrerraum
4.2.9.1.1 Allgemeines

1)

2)

Der Fiihrerraum ist so auszulegen, dass der Betrieb durch einen einzigen Triebfahrzeugfiihrer moglich
ist.

Der im Fiihrerraum maximal zulédssige Gerduschpegel ist in der ETV Larm spezifiziert.

4.2.9.1.2 Ein- und Ausstieg

4.2.9.1.2.1  FEin- und Ausstieg unter Betriebsbedingungen

1y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

Der Fiihrerraum 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 auflen iiber eine AuBentiir am Fithrerraum oder durch den
Bereich hinter dem Fiihrerraum erfolgen. Im letztgenannten Fall gelten die Anforderungen dieses
Abschnitts flir Zugidnge von auflen zum Fithrerraum auf beiden Seiten des Fahrzeugs.

Die Vorrichtungen fiir den Ein- und Ausstieg des Zugpersonals zum bzw. aus dem Fiihrerraum,
z. B. Trittstufen, Handliufe oder Griffe zum Offnen, miissen aufgrund ihrer Abmessungen
(Erreichbarkeit, Breite, Abstand, Form) sicher und einfach zu handhaben sein. Fiir die entsprechende
Bewertung sind anerkannte Normen zugrunde zu legen. Die Vorrichtungen sind unter Beriicksichtigung
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 AuBlengingen als Fiihrerraumzugang sind zum Schutz des Triebfahrzeugfiihrers beim
Einstieg in den Fithrerraum mit Handldufen und FuBleisten auszustatten.

Die AuBentiiren des Fiihrerraums miissen so 6ffnen, dass sie auch in gedffnetem Zustand bei stehendem
Fahrzeug im vorgesehenen Bezugsprofil bleiben (sieche Abschnitt 4.2.3.1).

Die Auflentiiren des Fiithrerraums miissen iiber eine lichte Breite/H6he von mindestens 1 675 x 500 mm
bei Zuginglichkeit iiber Trittstufen oder mindestens 1 750 x 500 mm bei Zuginglichkeit von der
Bodenebene verfiigen.

Innentiiren, durch die das Zugpersonal den Fiithrerraum betritt, miissen {iber eine lichte Breite/Hohe von
mindestens 1 700 x 430 mm verfiligen.

Wenn die Tiiren senkrecht zum Fahrzeug stehen, darf der Freiraum um die Tiiren des Fiihrerraums
(AuBentiiren und Innentiiren) entsprechend dem Lichtraum des Fahrzeugs im oberen Teil reduziert sein
(Winkel oben auf der Au3enseite). Diese Reduzierung ist in jedem Fall auf die Beschrankung durch den
Lichtraum im oberen Teil begrenzt und darf nicht dazu fiihren, dass die Breite des Freiraums bei der
Oberkante der Tiir weniger als 280 mm betragt.

Der Fiihrerraum und sein Zugang sind so auszulegen, dass das Zugpersonal den Zugang unbefugter
Personen zum (besetzten oder nicht besetzten) Fithrerraum verhindern kann. Dabei muss gewéhrleistet
sein, dass im Fiihrerraum befindliche Personen den Fiithrerraum ohne Werkzeug oder Schliissel verlassen
konnen.

Der Zugang zum Fiihrerraum muss ohne fahrzeugseitig verfiigbare Energieversorgung moglich sein. Die
AuBentiiren des Fiihrerraums diirfen sich nicht unbeabsichtigt 6ffnen.
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4.2.9.1.2.2  Notausstieg im Fiihrerraum

1y

2)

3)

In einer Notsituation miissen die Evakuierung des Zugpersonals aus dem Fiihrerraum und der Zugang
zum Innenraum des Fiithrerraums durch den Rettungsdienst auf beiden Seiten des Fiihrerraums durch
eine der folgenden Notausstiegsoffnungen moglich sein: die AuBentiiren des Fiithrerraums (Zugang
gemdl dem vorstehenden Abschnitt 4.2.9.1.2.1 direkt von auBBen), Seitenfenster oder Notluken.

In allen Fillen muss der Freiraum (die freie Fldche) der Notausstiegsoffnungen mindestens 2 000 cm?
bei einer Innenabmessung von mindestens 400 mm betragen, damit eingeschlossene Personen tiber diese
Offnungen befreit werden kdnnen.

Endfiihrerrdume miissen {iber mindestens einen Ausgang zum Innenbereich verfiigen. Dieser Ausgang
ermoglicht den Zugang zu einem mindestens 2 m langen Bereich mit mindestens den in Abschnitt
4.2.9.1.2.1 in den Absitzen 7) und 8) genannten Freirdumen. Dieser Bereich (einschlielich des Bodens)
muss frei von Hindernissen sein, die die Flucht des Triebfahrzeugfiihrers erschweren kdnnten. Der
Bereich muss sich innerhalb des Fahrzeug befinden und kann ein innerer Bereich oder ein nach auflen
geoftneter Bereich sein.

4.2.9.1.3  Aupere Sichtverhiiltnisse
4.2.9.1.3.1  Sicht nach vorn

)

2)

3)

Der Fiithrerraum muss so konstruiert sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer unter den in Anlage F genannten
Bedingungen von seiner sitzenden Fahrposition aus eine klare und uneingeschriankte 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 befindet.

Diese Anforderung muss auch in der stehenden Fahrposition unter den in Anlage F genannten
Bedingungen in Lokomotiven und Steuerwagen erfiillt sein, wenn diese Wagen von einem
Triebfahrzeugfiihrer auch im Stehen gesteuert werden sollen.

Fir Lokomotiven mit einem Mittelfilhrerraum sowie fiir Gleisbaumaschinen ist die vorstehende
Anforderung beziiglich der niedrigen Signale auch erfiillt, wenn der Triebfahrzeugfiihrer im Fiithrerraum
zwischen verschiedenen Positionen wechseln kann, um niedrige Signale zu erkennen. Die Anforderung
muss nicht bei sitzender Fahrposition erfiillt werden.

4.2.9.1.3.2  Sicht nach hinten und seitliche Sicht

1)

2)

Der Fiithrerraum muss so gestaltet sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer bei stehendem Fahrzeug auf beiden
Seiten des Zugs nach hinten schauen kann. Diese Anforderung muss durch eine der folgenden
Vorrichtungen erfiillt werden: 6ffnende Seitenfenster bzw. eine Klappe an jeder Seite des Fiihrerraums,
AuBenspiegel oder ein Kamerasystem.

Wenn die Anforderung gemif3 dem vorstehenden Absatz 1) durch ein zu 6ffnendes Seitenfenster bzw.
eine zu Offnende Klappe erfiillt werden soll, muss die Offnung groB genug sein, dass der
Triebfahrzeugfiihrer seinen Kopf durch die Offnung stecken kann. Bei Lokomotiven und Steuerwagen,
die fiir den Einsatz in einer Zusammenstellung mit einer Lokomotive vorgesehen sind, muss die gewéhlte
Ausgestaltung dem Triebfahrzeugfiihrer gleichzeitig auch das Betétigen der Notbremse ermoglichen.
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4.2.9.1.4 Innengestaltung

1y

2)

3)

4)

8))

Die Innengestaltung des Fiihrerraums muss die anthropometrischen Abmessungen des
Triebfahrzeugfiihrers geméf Anlage E beriicksichtigen.

Die Bewegungsfreiheit des Personals im Fiihrerraum darf nicht durch Hindernisse eingeschréankt sein.

Der FuBBboden des Fiihrerraums, der dem Arbeitsbereich des Triebfahrzeugfiihrers entspricht, darf (mit
Ausnahme des Einstiegsbereichs des Fiihrerraums und der FuB3stiitze) keine Stufen aufweisen.

Die Innengestaltung von Lokomotiven und von Steuerwagen, wenn diese Steuerwagen von einem
Triebfahrzeugfiihrer auch im Stehen gesteuert werden sollen, muss sowohl eine sitzende als auch eine
stehende Fahrposition ermoglichen.

Der Fiihrerraum muss mit mindestens einem Fiihrersitz (siche Abschnitt 4.2.9.1.5) und zusitzlich mit
einem Sitz ausgestattet sein, der nicht als Fahrposition gilt und von einem Mitglied des Zugpersonals
genutzt werden kann.

4.2.9.1.5 Fiihrersitz

1y

2)

3)

4)

5)

6)

Anforderungen auf Komponentenebene:

Der Fiihrersitz muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer in sitzender Position alle normalen
Fahrfunktionen ausfiihren kann, wobei die anthropometrischen Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers
gemil Anlage E zu beriicksichtigen sind. Der Sitz muss eine aus physiologischer Sicht korrekte Haltung
des Triebfahrzeugfiihrers ermoglichen.

Der Triebfahrzeugfithrer muss die Moglichkeit haben, die Sitzposition anzupassen, um die
Referenzposition der Augen fiir die Sicht nach auBlen gemaf Abschnitt 4.2.9.1.3.1 erfiillen zu kdnnen.

Beziiglich der Auslegung des Sitzes und der Verwendung durch den Triebfahrzeugfiihrer sind Aspekte
der Ergonomie und des Arbeitsschutzes zu beriicksichtigen.

Anforderungen an den Einbau in den Fiihrerraum:

Der Einbau des Sitzes in den Fithrerraum muss mithilfe der am Sitz befindlichen Einstellfunktionen (auf
Komponentenebene) die Erfiillung der Anforderungen an die Sicht nach auBlen gemiB3 dem vorstehenden
Abschnitt 4.2.9.1.3.1 ermdglichen. Aspekte der Ergonomie und des Arbeitsschutzes sowie die Nutzung
des Sitzes durch den Fahrer diirfen dadurch nicht beeintréchtigt werden.

Der Sitz darf in einer Notsituation kein Hindernis fiir den Fluchtweg des Triebfahrzeugfiihrers darstellen.

Der Einbau des Fiihrersitzes in Lokomotiven und Steuerwagen, wenn diese Steuerwagen durch den
Triebfahrzeugfithrer auch im Stehen zu bedienen sein sollen, muss eine Einstellungsmdglichkeit
vorsehen, sodass der freie Raum geschaffen werden kann, der fiir die stehende Fahrposition erforderlich
ist.

4.2.9.1.6 Fiihrertischt — Ergonomie

1)

Der Fiihrertisch und seine Ausriistung sowie seine Bedienelemente sind so anzuordnen, dass der
Triebfahrzeugfiihrer in seiner am héufigsten genutzten Fahrposition eine normale Haltung beibehalten
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2)

3)

4)

5)

6)

kann, ohne dass seine Bewegungsfreiheit eingeschrinkt wird. Dabei sind die anthropometrischen
Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers wie in Anlage E beschrieben zu beriicksichtigen.

Damit auf den Fiihrertisch Papier-Dokumente gelegt werden konnen, die wéhrend der Fahrt erforderlich
sind, muss vor dem Fiihrersitz ein Lesebereich mit mindestens 30 cm Breite und 21 cm Hohe verfiigbar
sein.

Bedienungs- und Steuerelemente sind so eindeutig zu kennzeichnen, dass der Triebfahrzeugfiihrer 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 Erhhung der ,, Traktionskraft™ nach
vorne geschoben und zur Erhohung der ,,Bremskraft” nach hinten in Richtung des Triebfahrzeugfiihrers
gezogen wird.

Wenn der Hebel iiber eine Stellposition fiir eine Notbremsung verfiigt, muss diese Stellposition eindeutig
von den anderen Stellpositionen des Hebels abgegrenzt sein (z. B. durch eine Rastung).

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*
erfiillen.

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
erfiillen.

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion ,,Richtungskontrolle*
(direction controller) gelten, wenn ETCS
installiert ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B]
genannten Spezifikation festgelegt.

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion ,.Statusinformation
Fihrerraum* (cab status information) gelten,
wenn ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-

2 Index [B] genannten Spezifikation festgelegt.

4.2.9.1.7 Klimasteuerung und Luftqualitdit

1)

2)

Die Luft im Fithrerraum muss so erneuert werden, dass die CO,-Konzentration den in Abschnitt 4.2.5.8
dieser ETV definierten Werten entspricht.

In der Sitzposition des Triebfahrzeugfiihrers (wie in Abschnitt 4.2.9.1.3 definiert) diirfen die vom
Liiftungssystem verursachten Luftstrome an Kopf und Schultern den Grenzwert fiir die
Luftgeschwindigkeit nicht {iberschreiten, der fiir einen Arbeitsplatz als angemessen anerkannt ist.

4.2.9.1.8 Innenbeleuchtung

1y

2)

Die allgemeine Beleuchtung im Fiihrerraum muss in allen normalen Betriebsmodi des Fahrzeugs
(einschlieBlich des Modus ,,Abgeschaltet*) durch den Triebfahrzeugfiihrer ein- und ausgeschaltet werden
konnen. Die Beleuchtungsstirke auf dem Fiihrertisch muss mehr als 75 Ix betragen; bei
Gleisbaumaschinen muss die Beleuchtungsstirke mehr als 60 1x betragen.

Fiir den Triebfahrzeugfiihrer muss eine unabhéngige Beleuchtung im Lesebereich des Fiihrertisches
verfligbar sein, deren Beleuchtungsstérke durch den Triebfahrzeugfiihrer auf iiber 150 Ix einstellbar ist.
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3)

4)

Eine unabhingige Instrumentenbeleuchtung ist vorzusehen; die Instrumentenbeleuchtung muss
einstellbar sein.

Um gefihrliche Verwechslungen mit Betriebssignalen auflerhalb des Fahrzeugs zu vermeiden, sind im
Fiithrerraum griine Lichter oder eine griine Beleuchtung nicht zuléssig, ausgenommen

Signalsysteme in Fiihrerrdumen, deren Auslegung | bestehende Signalsysteme der Klasse B in
vor Inkrafttreten dieser ETV stattgefunden hat. Fithrerrdumen (geméfB Definition in der TSI
Z778S).

4.2.9.2  Stirnscheibe
4.2.9.2.1 Mechanische Eigenschaften:

1)

2)

Die Abmessungen, die Position, die Formgebung und die Oberflachengestaltung der Fenster (auch fiir
Instandhaltungszwecke) diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach auBlen (gemal Abschnitt
4.2.9.1.3.1) nicht behindern und miissen die Fahrtétigkeit unterstiitzen.

Die Stirnscheiben des Fiihrerraums miissen gemaf der in Anlage J-1 Index [28] genannten Spezifikation
einem Einschlag von Projektilen standhalten und iiber einen Splitterschutz verfiigen.

4.2.9.2.2 Optische Eigenschaften

)

2)

Die optische Qualitit der Stirnscheiben des Fiihrerraums 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 verdndert wird.

Die Stirnscheibe muss die Anforderungen der in Anlage J-1 Index [28] genannten Spezifikation in Bezug
auf folgende Eigenschaften erfiillen:

a) Winkel zwischen Primir- und Sekundirbild bei eingebauter Scheibe;

b) zuldssige optische Verzerrungen der Sicht;

¢) Triibungen;

d) Lichttransmission;

e) Farborte.

4.2.9.2.3  Ausriistung

)

2)

3)

Die Stirnscheibe muss iiber Enteisungs- und Antibeschlagvorrichtungen sowie {iiber externe
Reinigungsvorrichtungen verfiigen, die vom Triebfahrzeugfiihrer gesteuert werden.

Anordnung, Art und Qualitét dieser Vorrichtungen miissen sicherstellen, dass der Triebfahrzeugfiihrer
unter den meisten Wetter- und Betriebsbedingungen eine klare Sicht nach auflen behélt und diirfen die
Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach aullen nicht behindern.

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.
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4.2.9.3 Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-Maschine
4.2.9.3.1 Wachsamkeitskontrolle iiber den Triebfahrzeugfiihrer

1)

2)

3)

4)

Der Fiihrerraum ist mit einer Vorrichtung auszustatten, mit der die Aktivitit des Triebfahrzeugfiihrers
iiberwacht und der Zug automatisch angehalten werden kann, wenn eine fehlende Aktivitdt des
Triebfahrzeugfiihrers erkannt wird. Mit dieser fahrzeugseitigen technischen Vorrichtung kann das
Eisenbahnunternehmen die Anforderung

, den Zug anzuhalten, wenn der Triebfahrzeugfiihrer | des Abschnitts 4.2.2.9 der TSI OPE erfiillen.
nicht innerhalb einer bestimmten Zeit X (wie unten
definiert) reagiert, erfiillen.

Spezifikationen fiir die Vorrichtungen zur Uberwachung der Aktivitiit (und zur Erkennung einer
fehlenden Aktivitit) des Triebfahrzeugfiihrers:

Die Aktivitit des Triebfahrzeugfiihrers ist zu iiberwachen, sofern sich der Zug in Fahrkonfiguration im
Zustand ,Fahren“ befindet. (Kriterium fiir die Bewegungserkennung ist eine niedrige
Geschwindigkeitsschwelle.) Diese Uberwachung hat iiber die Kontrolle der Aktivitit des
Triebfahrzeugfiihrers in Bezug auf anerkannte Schnittstellen zwischen dem Triebfahrzeugfiihrer und
dem Fahrzeug wie z. B. bestimmte Vorrichtungen (Pedal, Druckknopfe, 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 Aktivitit beobachtet, wird eine fehlende Aktivitit des
Triebfahrzeugfiihrers festgestellt.

Das System muss (in der Werkstatt im Rahmen der Instandhaltung) eine Anpassung der Zeit X innerhalb
einer Spanne von 5 bis 60 Sekunden ermoglichen.

Wird die gleiche Aktivitdt fortlaufend {iber einen Zeitraum von mehr als maximal 60 Sekunden ohne
weitere Aktivititen an einer anerkannten Schnittstelle zwischen Triebfahrzeugfithrer und Fahrzeug
beobachtet, stellt das System ebenfalls eine fehlende Aktivitit des Triebfahrzeugfiihrers fest.

Vor dem Feststellen einer fehlenden Aktivitdt des Triebfahrzeugfiihrers erfolgt eine entsprechende
Warnung an den Triebfahrzeugfiihrer, damit dieser reagieren und das System zuriicksetzen kann.

Dem System soll die Information ,Fehlende Aktivitit des Triebfahrzeugfiihrers erkannt* zur
Ubermittlung an andere Systeme (z. B. das Funksystem) zur Verfiigung stehen.

Zusitzliche Anforderung:

Die Funktion zur Erkennung einer fehlenden Aktivitdit des Triebfahrzeugfithrers ist einer
Zuverlassigkeitsuntersuchung zu unterziehen, in der Fehlermodi der betreffenden Komponenten ebenso
zu beriicksichtigen sind wie Redundanzen, die eingesetzte Software, regelméBige Priifungen und
sonstige Vorschriften. Die geschitzte Ausfallquote der Funktion (d. h. die Wahrscheinlichkeit, dass eine
fehlende Aktivitdt 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 Aktivititen auf Zugebene, wenn eine fehlende Aktivitit des
Triebfahrzeugfiihrers erkannt wird:
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Bei fehlender Aktivitat des Triebfahrzeugfiihrers in einem Zug, der sich in Fahrkonfiguration im Zustand
,,Fahren* befindet (Kriterium fiir die Bewegungserkennung ist eine niedrige Geschwindigkeitsschwelle),

muss eine Voll- oder eine Schnellbremsung erfolgen.

Bei einer Vollbremsung muss die tatséchliche Durchfithrung automatisch iiberwacht werden. Falls die
Vollbremsung nicht durchgefiihrt wird, muss anschlieBend eine Schnellbremsung erfolgen.

5) Hinweis:

Die in diesem Abschnitt beschriebene Funktion kann durch das Teilsystem ,,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung® erfiillt werden.

Die Zeit X

kann je nach den etablierten Praktiken im
Einsatzgebiet variieren und auch durch
betriebliche Vorschriften geregelt sein.
Gibt es keine Vorschriften oder Praktiken,
ist die Zeit X vom Eisenbahnunternehmen
festzulegen.

ist vom Eisenbahnunternehmen festzulegen und
zu begriinden (Anwendung der TSI OPE und
gemeinsamer Sicherheitsmethoden (CSM) und
Bertiicksichtigung des entsprechenden
Verhaltenskodex oder Konformititsnachweises;
auBBerhalb des Geltungsbereichs dieser TSI).

Als UbergangsmaBnahme ist auch die Einrichtung eines Systems mit einer festen Zeit X (ohne
Einstellmdglichkeit) zuldssig, wenn die Zeit X im Bereich 5-60s liegt und wenn das
Eisenbahnunternehmen die Verwendung dieser festen Zeit begriinden kann (wie oben

beschrieben).

Die Vertragsstaaten kdnnen den in ihrem
Hoheitsgebiet titigen
Eisenbahnunternehmen vorschreiben, in
ihren Fahrzeugen die Zeit X auf einen
bestimmten Hochstwert zu begrenzen,
wenn dies zur Aufrechterhaltung ihres
Sicherheitsniveaus erforderlich ist.

4.2.9.3.2 Geschwindigkeitsanzeige

9]
Teil der

Spezifikationen des Signalsystems in

Fihrerrdumen und miissen den fiir das Netz

geltenden

Vorschriften  entsprechen. Die

Ubereinstimmung mit der TSI ZZS bedingt die
Konformitidtsannahme mit allen Anforderungen an
die Geschwindigkeitsanzeige auf allen Netzen, es sei
denn, eine nationale technische Anforderung gemaf3
Artikel 12 ER APTU enthélt abweichende Angaben.

—Die Mitgliedstaaten konnen den in ihrem
Hoheitsgebiet titigen Eisenbahnunternehmen
vorschreiben, in ihren Fahrzeugen die Zeit X auf
einen bestimmten Hochstwert zu begrenzen,
wenn sie nachweisen konnen, dass dies fiir die
Wahrung des nationalen Sicherheitsniveaus
erforderlich ist. In allen iibrigen Féllen darf den
Eisenbahnunternehmen, die eine ldngere Zeit Z
(innerhalb  des spezifizierten = Bereichs)
verwenden, der Zugang zum Netz nicht verwehrt
werden.

Diese Funktion und die entsprechende Konformititsbewertung sind

in der TSI ZZS spezifiziert.
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4.2.9.3.3  Fiihrerraumanzeigegerdt und Bildschirme

1y

2)

Funktionale Anforderungen hinsichtlich der Informationen und Befehle, die im Fiihrerraum zur
Verfiigung 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 iiber Anzeigegerite und Bildschirme bereitgestellt werden.

ERTMS-Informationen und -Befehle, einschlieBlich der iiber ein Anzeigegerit bereitgestellten Befehle,
sind

Teil der Spezifikationen des Signalsystems in | in der TSI ZZS spezifiziert.
Fiihrerriumen und miissen den fiir das Netz
geltenden Vorschriften entsprechen. Die
Ubereinstimmung mit der TSI ZZS bedingt die
Konformititsannahme mit allen Anforderungen an
die Fiihrerraumanzeigegeriate und Bildschirme auf
allen Netzen, es sei denn, eine nationale technische
Anforderung gemall Artikel 12 ER APTU enthalten
abweichende Angaben.

Fiir Funktionen im Anwendungsbereich dieser ETV sind die Informationen oder Befehle, die vom
Triebfahrzeugfiihrer fiir die Steuerung und Kontrolle des Zuges verwendet und iiber 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

1y

2)

3)

4)

5)

Funktionale Anforderungen werden zusammen mit anderen jeweils fiir eine bestimmte Funktion
geltenden Anforderungen in dem Abschnitt mit der Beschreibung der betreffenden Funktion genannt.

Anzeigeleuchten sind so auszulegen, dass sie unter natiirlicher oder kiinstlicher Beleuchtung,
einschlieBlich zufdlligen Fremdlichts, korrekt gelesen werden kdnnen.

Mogliche Spiegelungen beleuchteter Anzeigen und Tasten in den Fenstern des Fiihrerraums diirfen die
Sichtlinie des Triebfahrzeugfiihrers in seiner normalen Arbeitsposition nicht beeintrachtigen.

Um gefahrliche Verwechslungen mit Betriebssignalen au3erhalb des Fahrzeugs zu vermeiden, sind griine
Lichter oder eine griine Beleuchtung im Fiihrerraum nicht zuldssig, ausgenommen

Signalsysteme in Fithrerrdumen, deren Auslegung | bestehende Signalsysteme der Klasse B in
vor Inkrafttreten dieser ETV stattgefunden hat. Fithrerrdumen (geméfB Definition in der TSI
778).

Der Pegel akustischer Informationen fiir den Triebfahrzeugfiihrer, die durch fahrzeugseitige Ausriistung
im Fiihrerraum erzeugt werden, muss mindestens 6 dB (A) iiber dem Gerduschpegel im Fiithrerraum
liegen. (Dieser als Bezugswert angenommene Gerduschpegel wird unter den in der ETV Lidrm
spezifizierten Bedingungen gemessen.)

4.2.9.3.5 Kennzeichnung

1y

Im Fiithrerraum miissen die folgenden Informationen ersichtlich sein:

— die Hochstgeschwindigkeit (Vimax),
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2)

— die Identifikationsnummer des Fahrzeugs (Triebfahrzeugnummer),
—  Aufbewahrungsorte tragbarer Ausriistung (z. B. Gerit fiir die Selbstrettung, Signale) und

— Notausstiege.

Fiir die Kennzeichnung von Bedienelementen und Anzeigen im Fiihrerraum miissen harmonisierte
Piktogramme verwendet werden.

4.2.9.3.6 Funkfernsteuerung durch Personal bei Rangiervorgdngen

1y

2)

3)

4)

Wenn zur Steuerung der Einheit bei Rangiervorgidngen fiir einen Mitarbeiter eine
Funkfernsteuerungsfunktion verfiigbar ist, muss diese so ausgelegt sein, dass die betreffende Person die
Zugbewegung sicher steuern kann und Fehler vermieden werden.

Es wird davon ausgegangen, dass der Mitarbeiter, der die Funkfernsteuerungsfunktion einsetzt, wahrend
der Benutzung der Funkfernsteuerung die Bewegungen des Zugs beobachten kann.

Die Auslegung der Funkfernsteuerungsfunktion, einschlieBlich der Sicherheitsaspekte, ist nach
anerkannten Standards zu bewerten.

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen | Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | ETCS und in Bezug auf die

fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | Zugschnittstellenfunktion »ferngesteuertes
,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung® | Rangieren (remote shunting) gelten, wenn
erfiillen. ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2

Index [B] genannten Spezifikation festgelegt.

4.2.9.3.7 Signalverarbeitung zur Entgleisungsdetektion und -verhiitung

1y

2)

3)

4)

Dieser Abschnitt gilt fiir Lokomotiven, die dafiir ausgelegt sind, von Giiterwagen gesendete Signale zu
verarbeiten, sofern diese mit einer Funktion zur Entgleisungsverhiitung (DPF) oder zur
Entgleisungsdetektion (DDF) gemi3 Abschnitt 4.2.3.5.3 der TSI WAG ausgeriistet sind.

Diese Lokomotiven miissen so ausgeriistet sein, dass sie von den Giiterwagen, mit denen sie einen Zug
bilden und die mit DPF und DDF ausgeriistet sind, ein Signal empfangen konnen, das folgende Daten
liefert:

— einen einer Entgleisung vorausgehenden Zustand im Falle der DPF gemiB
Abschnitt 4.2.3.5.3.2 der TSI WAG und

— eine Entgleisung im Falle der DDF gemal Abschnitt 4.2.3.5.3.3 der TSI WAG.

Beim Empfang des oben genannten Signals miissen sowohl optische als auch akustische Alarme im
Fiithrerraum anzeigen, dass der Zug:

—  zu entgleisen droht, sofern der Alarm von einer DPF ausgeht, oder

— soeben entgleist ist, sofern der Alarm von einer DDF ausgeht.

Eine Vorrichtung im Fiithrerraum muss das Quittieren des oben genannten Alarms ermoglichen.
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3)

6)

7)

8)

Wird der Alarm vom Fiihrerraum aus nicht innerhalb von 10 +/-1 Sekunden quittiert, muss automatisch
eine Voll- oder eine Schnellbremsung erfolgen.

Es muss mdoglich sein, die automatische Bremsung nach Abschnitt 4.2.9.3.7 Absatz 5 vom Fiihrerraum
aus auller Kraft zu setzen.

Es muss mdglich sein, die automatische Bremsung nach Abschnitt 4.2.9.3.7 Absatz 5 vom Fiihrerraum
aus zu deaktivieren.

Das Vorhandensein einer Signalverarbeitungsfunktion zur Entgleisungsdetektion in der Lokomotive
sowie die Nutzungsbedingungen auf Zugebene sind in der technischen Dokumentation gemil
Abschnitt 4.2.12 anzugeben.

4.2.9.3.7a Fahrzeugseitige Funktion zur Entgleisungsdetektion und -verhiitung

1y

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

Dieser Abschnitt gilt fiir Lokomotiven, die dafiir ausgelegt sind, Entgleisungen oder einer Entgleisung
vorausgehende Zustinde in von der Lokomotive gezogenen Giiterwagen zu erkennen.

Die Ausriistung, die diese Funktion erfiillt, muss sich vollstdndig an Bord der Lokomotive befinden.

Bei Erkennung einer Entgleisung oder eines einer Entgleisung vorausgehenden Zustands miissen im
Fiihrerraum sowohl optische als auch akustische Alarme ausgeldst werden.

Eine Vorrichtung im Fiithrerraum muss das Quittieren des oben genannten Alarms ermdglichen.

Wird der Alarm vom Fiihrerraum aus nicht innerhalb von 10 +/-1 Sekunden quittiert, muss automatisch
eine Voll- oder eine Schnellbremsung erfolgen.

Es muss moglich sein, die automatische Bremsung nach Abschnitt 4.2.9.3.7a Absatz 5 vom Fiihrerraum
aus aufler Kraft zu setzen.

Es muss moglich sein, die automatische Bremsung nach Abschnitt 4.2.9.3.7a Absatz 5 vom Fiihrerraum
aus zu deaktivieren.

Das Vorhandensein der fahrzeugseitigen Entgleisungsdetektionsfunktion in der Lokomotive sowie die
Nutzungsbedingungen auf Zugebene sind in der technischen Dokumentation gemafl Abschnitt 4.2.12
anzugeben.

4.2.9.3.8 Anforderungen fiir das Management des Signalgebungssystems'’

4.2.93.8.1

1y

Betriebsart ,,Schlafend (Sleeping)

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™
erfiillen.

17

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
»Schlafend” (Sleeping) gelten, wenn ETCS
installiert ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B]
genannten Spezifikation festgelegt.

Titel in der TSI: ,Anforderungen fiir das Management von ETCS-Betriebsarten”.
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4.2.9.3.8.2

1y

4.2.93.83

1y

Passives Rangieren (Passive Shunting)

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™
erflillen.

Nicht fiihrend (Non Leading)

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung™
erfiillen.

4.2.9.3.9 Antriebsstatus

)]

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*
erfiillen.

Die Anforderungen, die fiir Lokomotive und
Triebzug hinsichtlich ihrer Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion ,,Passives Rangieren*
(Passive Shunting) gelten, wenn ETCS installiert
ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt.

Die Anforderungen, die fiir Lokomotive und
Triebzug hinsichtlich ihrer Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion ,,Nicht fiihrend (Non
Leading) gelten, wenn ETCS installiert ist, sind in
der in AnlageJ-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt.

Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen ETCS
und in Bezug auf die Zugschnittstellenfunktion
HAntriebsstatus® (traction status) gelten, wenn
ETCS installiert ist, sind in der in Anlage J-2
Index [B] genannten Spezifikation festgelegt.

4.2.9.4 Fahrzeugseitige Werkzeuge und tragbare Ausriistung

1))

Im Fiihrerraum oder in der Ndhe des Fiihrerraums muss ein Platz sein, um die folgende Ausriistung fiir

Notsituationen aufzubewahren:

— eine Handlampe mit rotem und weilem Licht,

—  Ausriistung zum KurzschlieBen von Gleisstromkreisen,

— Hemmschuhe, wenn die Leistung der Feststellbremse je nach Gleisgefille nicht ausreicht

(siche Abschnitt 4.2.4.5.5),

—  ein Feuerl6scher (im Fiithrerraum unterzubringen; siehe auch Abschnitt 4.2.10.3.1),

— auf besetzten Triebfahrzeugen von Giiterziigen: ein Selbstrettungsgerét

gemdl Abschnitt 4.7.1 der Verordnung (EU)
Nr. 1303/2014 der Kommission (TSI SRT)'%.

fiir den Triebfahrzeugfithrer und weitere
an Bord befindliche Personen, das die
Anforderungen der Norm EN 402:2003
oder EN 403:2004 erfiillt.

8 Verordnung (EU) Nr. 1303/2014 der Kommission vom 18. November 2014 iber die technische Spezifikation fiir die
Interoperabilitat bezliglich der ,Sicherheit in Eisenbahntunneln” im Eisenbahnsystem der Europdischen Union.
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4.2.9.5 Aufbewahrungsmoglichkeit fiir personliche Gegenstinde des Personals

1)  Jeder Fithrerraum muss mit folgenden Vorrichtungen ausgestattet sein:

zwei Haken fiir Kleidung oder eine Nische mit einer Kleiderstange,

einem freien Raum zur Aufbewahrung eines Koffers oder einer Tasche mit den Abmessungen

300 mm x 400 mm x 400 mm.

4.2.9.6 Fahrdatenschreiber

1)  Zuglaufdaten miissen aufgezeichnet und zu
folgenden Zwecken gespeichert werden:

Unterstiitzung  einer  systematischen
Uberwachung der Sicherheit als Mittel zur
Vermeidung von Unfallen und Stérungen;

Erfassung  der  Arbeitsweise  des
Triebfahrzeugfithrers und der Funktion
des Zuges und der Infrastruktur in der Zeit
vor und (gegebenenfalls) direkt nach
einem Unfall oder einer geféhrlichen
UnregelméBigkeit zur Bestimmung der
Ursachen sowie zur Unterstiitzung bei der
Bewertung neuer oder geédnderter
MaBnahmen zur Vermeidung von
Wiederholungen;

Aufzeichnung von Informationen iiber das
Verhalten sowohl der Lokomotive bzw.
des Triebfahrzeugs, als auch des
Triebfahrzeugfiihrers;

Aufgezeichnete = Daten  miissen  folgenden
Parametern zugeordnet werden kdnnen:

Erkennen der unerlaubten Vorbeifahrt an
Halt zeigenden Signalen oder des
Uberfahrens eines ,,Endes der
Fahrerlaubnis®;

Betétigung der Notfallbremse;
Fahrtgeschwindigkeit des Zuges;

jegliche Isolierung oder Ubersteuerung
der zugseitigen Steurungs-
(Signalgebungs-) Systeme;

Betétigen des akustischen Warnsignals;

Betitigen der Tiirsteuerungen
(Freigabe/Schlieflen), wenn vorhanden;

Die Liste der zu aufzuzeichnenden Informationen
ist in Abschnitt 4.2.3.5 der TSI OPE definiert.




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 119 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

— Auslosen fahrzeugseitiger Alarmsysteme
fiir den sicheren Betrieb des Zuges, wenn
vorhanden;

—  Identitét des Fiihrerstands, aus dem die zu
priifenden Daten aufgezeichnet werden.

Aufgezeichnete =~ Daten  miissen folgenden
Parametern zugeordnet werden kdnnen:

—  Datum und Uhrzeit der Aufzeichnung;

— genauer geografischer Punkt des
aufgezeichneten Ereignisses;

—  Zugkennzeichnung;
—  Identitdt des Triebfahrzeugfiihrers.

In Bezug auf das fahrzeugseitige Teilsystem
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung®
konnen zusitzliche Datenaufzeichnungen
erforderlich sein.

Die Daten miissen sicher gespeichert und aufbewahrt
werden und den  zustindigen Behorden,
einschlieflich  Untersuchungsstellen zugénglich
sein.

2)  Die Einheit muss mit einer Vorrichtung zur Aufzeichnung dieser Informationen ausgeriistet sein, die
folgenden Anforderungen erfiillt, die in der in Anlage J-1 Index [29] genannten Spezifikation festgelegt
sind:

— die Funktionsanforderungen miissen eingehalten werden;
— die Aufzeichnungsleistung muss der Klasse R1 entsprechen;

— die Integritdt (Konsistenz, Richtigkeit) der aufgezeichneten und ausgelesenen Daten muss
gewihrleistet sein;

— die Datenintegritdt muss gesichert sein;
—  Fiir das geschiitzte Speichermedium muss das Schutzniveau ,,A* gelten;

—  Die Uhrzeit und das Datum.

3)  Die Priifungen der Anforderungen in Abschnitt 4.2.9.6 Absatz 2 sind gemal den Anforderungen der in
Anlage J-1 Index [72] genannten Spezifikation durchzufiihren.

4.2.10 Brandschutz und Evakuierung
4.2.10.1 Allgemeines und Kategorisierung

1)  Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten.
2)  Die Fahrzeuge miissen so konzipiert sein, dass Fahrgiste und Personal bei einem Brand im Fahrzeug

geschiitzt sind und eine wirksame Evakuierung und Rettung in Notsituationen moglich sind. Bei
Einhaltung der Anforderungen dieser ETV gilt diese Vorgabe als erfiillt.



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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 120 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

3)

Die bauartspezifische Brandschutzkategorie der Einheit gem&lB Abschnitt 4.1.4 wird in der in Abschnitt
4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation eingetragen.

4.2.10.2 MaBnahmen zur Brandverhiitung
4.2.10.2.1 Werkstoffanforderungen

1y

2)

3)

Bei der Auswahl von Werkstoffen und Komponenten sind jeweils die fiir das Brandverhalten
mafgeblichen Merkmale (Entflammbarkeit, Rauchdichte, Toxizitdt usw.) zu beriicksichtigen.

Die zur Konstruktion der Fahrzeuge zu verwendenden Werkstoffe miissen den Anforderungen der in
Anlage J-1 Index [30] genannten und im Folgenden zusammengefassten Spezifikation fiir die
,,Betriebskategorien® entsprechen:

— ,Betriebskategorie  2*“: fiir Personenwagen der Kategorie A  (einschlieBlich
Reisezuglokomotiven);

—  ,Betriebskategorie  3“:  fiir Personenwagen der Kategorie B (einschlieflich
Reisezuglokomotiven);

— ,,Betriebskategorie 2 fiir Giiterzuglokomotiven und Einheiten mit eigenem Antrieb zur
Beforderung sonstiger Zuladungen (Post, Fracht usw.);

— ,,Betriebskategorie 1“ fiir Gleisbaumaschinen mit Anforderungen, die sich auf die fiir das
Personal zuginglichen Bereiche beschrinken, wenn die Einheit betriebsbereit konfiguriert
wurde (siehe Abschnitt 2.3).

Um gleichbleibende Produktmerkmale und einen einheitlichen Herstellungsprozess zu gewéhrleisten,
miissen folgende Anforderungen erfiillt sein:

—  Die unmittelbar nach der Priifung des jeweiligen Werkstoffs ausgestellten Priifberichte zum
Nachweis der Konformitét eines Werkstoffs mit einer Norm ist alle fiinf Jahre zu erneuern.

— Haben sich weder die Produktmerkmale oder die Herstellungsprozesse noch die damit
zusammenhingenden Anforderungen (gemdl der ETV) gedndert, muss der betreffende
Werkstoff nicht neu gepriift zu werden. Abgelaufene Priifberichte sind zu akzeptieren, sofern
ihnen eine beim Inverkehrbringen des Produkts abgegebene Erklarung des Produktherstellers
beigefiigt ist, aus der hervorgeht, dass sich seit der Priifung des Brandverhaltens des Produkts
die Produktmerkmale und der Herstellungsprozess iiber die gesamte Lieferkette nicht gedndert
haben. Diese Erkldrung muss spétestens sechs Monate nach Ablauf des urspriinglichen
Priifberichts vorgelegt werden. Sie muss alle fiinf Jahre erneuert werden.

4.2.10.2.2 Spezielle Mafinahmen fiir entflammbare Fliissigkeiten

)

2)

Schienenfahrzeuge sind mit Moéglichkeiten zur Anwendung von Maflnahmen auszustatten, die das
Ausbrechen und die Ausbreitung eines Brandes aufgrund der Freisetzung von entflammbaren
Fliissigkeiten oder Gasen aus Lecks verhindern.

Entflammbare  Fliissigkeiten, die als Kiihlmittel bei Hochspannungseinrichtungen von
Giiterzuglokomotiven eingesetzt werden, miissen die Anforderung R14 der in Anlage J-1 Index [30]
genannten Spezifikation erfiillen.
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4.2.10.2.3 Heifldufer-Ortungsanlagen

Die maBgeblichen Anforderungen werden in Abschnitt 4.2.3.3.2 erldutert.

4.2.10.3 MaBnahmen zur Branderkennung/-bekdmpfung
4.2.10.3.1 Tragbare Feuerloscher

1y

2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beférderung von Fahrgisten und/oder Personal ausgelegt
sind.

Die Einheit ist in den Bereichen fiir die Fahrgéste und/oder fiir das Personal mit geeigneten tragbaren
Feuerl6schern in geeigneter Anzahl auszustatten.

Feuerloscher mit Wasser und Zusatzstoffen werden zur Brandbekdmpfung in Fahrzeugen als angemessen
betrachtet.

4.2.10.3.2 Brandmeldeeinrichtungen

1)

2)

3)

Die Ausriistungen und Bereiche in Fahrzeugen, bei denen grundsitzlich ein Brandrisiko besteht, sind mit
einem System auszuriisten, das Brénde bereits in einem frithen Stadium erkennt.

Nach der Erkennung eines Brandes muss der Triebfahrzeugfiihrer unterrichtet werden; auflerdem sind
geeignete automatische Maflnahmen zu veranlassen, um die anschlieende Gefdhrdung 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 ausgelost werden. Das akustische Signal muss hinreichend sein, um die Fahrgéste
aufzuwecken. Das optische Signal muss gut zu sehen sein und darf nicht verdeckt sein.

4.2.10.3.3 Automatisches Brandbekdmpfungssystem fiir Diesel-Giitertriebfahrzeuge

1))
2)

Dieser Abschnitt gilt fiir dieselgetriebene Giiterzug-Lokomotiven und Triebfahrzeuge.

Diese Einheiten sind mit einem automatischen System auszuriisten, das einen Brand des Dieselkraftstoffs
erkennt, alle betroffenen Ausriistungsteile abschaltet und die Kraftstoffzufuhr unterbricht.

4.2.10.3.4 Systeme zur Einddmmung und zur Bekdmpfung von Brinden in Personenwagen

1y
2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit Personenwagen der Kategorie B.

Die Einheit ist mit geeigneten Vorrichtungen zur Begrenzung der Ausbreitung von Wirme und Brénden
sowie von Brandgasen im Zug auszuriisten.

Die Konformitdt mit dieser Anforderung wird nach der Priifung der folgenden Anforderungen als
gegeben betrachtet:

— Die Einheit ist mit Trennwénden iiber den gesamten Querschnitt innerhalb der Fahrgast-
/Personalbereiche des jeweiligen Fahrzeugs ausgefiihrt; der Abstand betrégt hochstens 30 m.
Damit werden die Anforderungen an den Brandwiderstand (mindestens 15 Minuten)
iiberschritten (wobei angenommen wird, dass der Brand auf beiden Seiten dieser Trennwand
entstehen kann); alternativ konnen die Einheiten auch mit anderen Systemen zur Einddimmung
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4)

)

und Bekédmpfung von Brénden (Fire Containment and Control Systems, FCCS) ausgeriistet
werden.

— Die Finheit ist mit Brandschutzsperren auszuriisten, die die Anforderungen an den
Brandwiderstand und die Warmeisolation fiir eine Dauer von mindestens 15 Minuten in den
folgenden Bereichen erfiillt (soweit fiir die betreffende Einheit von Bedeutung):

—  zwischen dem Fiihrerraum und dem Abteil hinter dem Fiihrerraum (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 Beriicksichtigung der Anforderungen der in Anlage J-1
Index [31] genannten Spezifikation durchzufiihren.

Wenn anstelle der Trennwiénde {iber den gesamten Querschnitt innerhalb der Fahrgast-/Personalbereiche
andere FCCS verwendet werden, miissen folgende Anforderungen erfiillt werden:

— Die Systeme miissen in jedem Einzelfahrzeug der Einheit eingerichtet werden, das zur
Beforderung von Personen und/oder Personal ausgelegt ist,

— Die Systeme miissen fiir mindestens 15 Minuten nach Ausbruch des Brandes gewéhrleisten,
dass sich Feuer und Rauch in gefdhrlichen Konzentrationen nicht iiber eine Lange 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 Verfiigbarkeit von Systemen,
Komponenten oder Funktionen abhingen, miissen sie einer Zuverldssigkeitsstudie unter
Beriicksichtigung der Fehlermodi der Komponenten und unter Einbeziehung von Redundanzen,
Software, regelméBigen Priifungen und sonstigen Vorschriften unterzogen werden. Die geschitzte
Fehlerquote der Funktion (keine Kontrolle iiber die Ausbreitung von Wiarme und Brandgasen) ist in der
in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation einzutragen.

Auf der Grundlage dieser Studie werden die Betriebs- und Instandhaltungsbedingungen des FCCS
definiert und in der in den Abschnitten 4.2.12.3 und 4.2.12.4 genannten Instandhaltungs- und
Betriebsdokumentationbeschrieben.

4.2.10.3.5 Systeme zur FEinddmmung und Bekdimpfung von Brdnden in Giiterzug-Lokomotiven und

1)
2)

3)

Triebfahrzeugen
Dieser Abschnitt gilt fiir Giiterzuglokomotiven und Triebfahrzeuge fiir den Giiterverkehr.

Diese Einheiten miissen mit einer Brandschutzsperre zum Schutz des Triebfahrzeugfiihrers ausgefiihrt
sein.

Diese Brandschutzsperren miissen die Anforderungen an den Brandwiderstand und die Wéarmeisolation
iiber eine Dauer von mindestens 15 Minuten erfiillen. Sie sind einer Priifung gemdfl den Anforderungen
der in Anlage J-1 Index [31] genannten Spezifikation zu unterziehen.
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4.2.10.4 Evakuierungsanforderungen

4.2.10.4.1 Notbeleuchtungssystem

1)

2)

3)

4)

8))

6)

Um in Notfillen in den Fahrzeugen Schutz und Sicherheit zu bieten, sind die Ziige mit einem
Notbeleuchtungssystem auszuriisten. Das System bietet eine angemessene Ausleuchtung der Fahrgast-
/Personalbereiche gemél den folgenden Anforderungen:

—  Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dartiber:
angemessene Ausleuchtung iiber einen Zeitraum von drei Stunden nach Ausfall der Haupt-
Energieversorgung;

— Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von weniger als 250 km/h:
angemessene Ausleuchtung iiber einen Zeitraum von 90 Minuten nach Ausfall der Haupt-
Energieversorgung;

—  Beleuchtungsstirke auf Bodenhohe mindestens 5 1x;

die Beleuchtungsstérken in bestimmten Bereichen sowie Methoden zur Konformitétsbewertung sind der
in Anlage J-1 Index [32] genannten Spezifikation zu entnehmen;

bei einem Brand erzeugt das Notbeleuchtungssystem iiber eine Dauer von mindestens 20 Minuten noch
mindestens 50 % der Notbeleuchtung der Fahrzeuge, die nicht von dem Brand betroffen sind. Die
Erfiillung dieser Anforderung kann durch eine zufriedenstellende Ausfallanalyse nachgewiesen werden.

4.2.10.4.2 Rauchschutz

)

2)

3)

4)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir 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 erfiillen:

Damit kein Rauch von auBlen in die Einheit eindringt, muss die Mdglichkeit bestehen, siamtliche
Vorrichtungen oder Offnungen zur Frischluftzufuhr abzustellen bzw. zu verschlieBen.

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 moglich sein, die Beliiftung
und die Umluftschaltung auf Fahrzeugebene auszuschalten; diese Anforderung ist erfiillt, wenn die
Beliiftung ausgeschaltet werden kann.

Diese Aktionen kdnnen manuell vom Zugpersonal oder durch Fernbedienung ausgelost werden; die
Auslosung kann wahlweise im Zug oder im jeweiligen Fahrzeug erfolgen.

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen | Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | ETCS und in Bezug auf  die
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems | Zugschnittstellenfunktion ,,Luftdichtheitsbereich
wZugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung | — Streckenseitige Befehle® (Air tightness area —
erflillen. Trackside orders) gelten, wenn ETCS installiert
ist, sind in der in Anlage J-2 Index [B] genannten
Spezifikation festgelegt.
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6)

Die anschlieBenden Befehle zur Unterbindung der gesamten Frischluftzufuhr kénnen automatisch
ausgelost werden oder manuell durch Eingreifen des Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die Konfiguration
des Fahrzeugs fiir automatischen oder manuellen Befehl ist in die in Abschnitt 4.2.12.2 beschriebene
technische Dokumentation einzutragen.

(bleibt offen) Die Anforderungen, die fiir Einheiten hinsichtlich
ihrer Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen
ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion ,,Luftdichtheit — STM-
Befehle® (Air tightness area — STM orders)
gelten, wenn ETCS installiert ist, sind in der in
Anlage J-2 Index [B] genannten Spezifikation
festgelegt. Die anschlieBenden Befehle zur
Unterbindung der gesamten Frischluftzufuhr
konnen automatisch ausgelost werden oder
manuell durch Eingreifen des
Triebfahrzeugfiihrers erfolgen. Die Konfiguration
des Fahrzeugs fiir automatischen oder manuellen
Befehl ist in die in Abschnitt4.2.12.2
beschriebene technische Dokumentation
einzutragen.

4.2.10.4.3 Fahrgastalarm und Kommunikationsmittel

Die mafigeblichen Anforderungen werden in den Abschnitten 4.2.5.2, 4.2.5.3 und 4.2.5.4 erléutert.

4.2.10.4.4 Fahrfihigkeit

)

2)

3)

Dieser Abschnitt gilt fiir Personenfahrzeuge der Kategorien A und B (einschlieBlich
Reisezuglokomotiven).

Die Einheit ist so auszulegen, dass die Fahrfahigkeit des Zugs bei einem Brand die Moglichkeit bietet,
einen geeigneten Ort zur Brandbekdmpfung zu erreichen.

Die Konformitdt mit dieser Anforderung ist durch die Anwendung der in Anlage J-1 Index [33]
genannten Spezifikation nachzuweisen, nach der die von einem Brand des Typs 2 betroffenen
Systemfunktionen folgende Anforderungen erfiillen miissen:

—  Bremsen von Fahrzeugen der Brandschutzkategorie A: Diese Funktion ist iiber einen Zeitraum
von 4 Minuten zu bewerten.

— Bremsen und Antrieb von Fahrzeugen der Brandschutzkategorie B: Diese Funktionen sind
iiber 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 fiir Fahrgdste

)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die zur Beférderung von Fahrgisten ausgelegt sind.

Begriffsbestimmungen und Erkléirungen
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2)  Notausstieg: zugseitige Vorkehrung, mit deren Hilfe Personen im Innern des Zuges den Zug in einer
Notsituation verlassen konnen. Eine AuBlentiir fiir Fahrgéste gilt als spezifische Art von Notausstieg.

3)  Fluchtweg: Weg, auf dem der Zug von unterschiedlichen Seiten betreten und verlassen werden kann und
auf dem sich die Fahrgéste und das Personal im Zug bewegen konnen; die Innentiiren auf dem Fluchtweg,
die im freiziigigen Fahrbetrieb von den Fahrgésten genutzt werden sollen und die bei einem Ausfall der
Energieversorgung gedffnet werden konnen, diirfen die Bewegung von Fahrgdsten und Personal nicht
behindern.

4)  Fahrgastbereich: Bereich, zu dem Fahrgéste ohne besondere Befugnis Zutritt haben.

5)  Abteil: Fahrgast- oder Personalbereich, der nicht als Fluchtweg fiir Fahrgiste bzw. Personal verwendet
werden kann.

Anforderungen

6)  Auf beiden Seiten der Einheit sind auf den Fluchtwegen Notausstiege in hinreichender Anzahl
vorzusehen; die Notausstiege sind zu kennzeichnen. Sie miissen zugénglich und hinreichend groB sein,
damit Menschen durch die Ausstiege ins Freie gelangen konnen.

7)  Ein Notausstieg muss von Fahrgésten im Innern des Zuges gedffnet werden konnen.

8)  Alle AuBentiiren fiir Fahrgéste miissen mit Notdffnungsvorrichtungen ausgestattet sein, sodass diese
AuBentiiren als Notausstiege genutzt werden konnen (siche Abschnitt 4.2.5.5.9).

9)  Jedes Einzelfahrzeug, das fiir die Aufhahme von bis zu 40 Fahrgésten ausgelegt ist, muss iiber mindestens
zwei Notausstiege verfiigen.

10) Jedes Einzelfahrzeug, das fiir die Aufnahme von mehr als 40 Fahrgésten ausgelegt ist, muss iiber
mindestens drei Notausstiege verfiigen.

11) Jedes Einzelfahrzeug, das zur Beforderung von Fahrgésten ausgelegt ist, muss auf jeder Fahrzeugseite
iiber mindestens einen Notausstieg verfiigen.

12) Die Anzahl der Tiiren und ihre Abmessungen sollen innerhalb von drei Minuten die vollstdndige

Evakuierung der Fahrgéste ohne ihr jeweiliges Gepédck ermoglichen. Hierbei kann beriicksichtigt
werden, dass andere Fahrgéste oder das Personal Fahrgésten mit eingeschrankter Mobilitit helfen und
dass Rollstuhlfahrer ohne ihren Rollstuhl evakuiert werden.

Diese Anforderung muss entweder durch einen physischen Test bei normalen Betriebsbedingungen oder
durch numerische Simulation iiberpriift werden.

Wird die Erfilllung der Anforderung durch numerische Simulation {berpriift, muss der
Simulationsbericht Folgendes enthalten:

— eine Zusammenfassung der Verifizierung und Validierung der Simulation (Tool und Modelle);
— die fiir die Simulation verwendeten Hypothesen und Parameter;

— die Ergebnisse einer angemessenen Anzahl von Simulationsldufen, die eine statistisch
abgesicherte Aussage ermoglichen.
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4.2.10.5.2 Notausstiege im Fiihrerraum

Die maBgeblichen Anforderungen werden in dieser ETV in Abschnitt 4.2.9.1.2.2 erléutert.

4.2.11 Wartung
4.2.11.1 Allgemeines

1y

2)

3)

Wartungen und kleine Reparaturen zur Gewihrleistung des sicheren Betriebs zwischen
InstandhaltungsmaBBnahmen miissen sich auch ausfiihren lassen, wenn der Zug nicht an seinem
gewdhnlichen Standort fiir Wartungsarbeiten abgestellt wird.

Dieser Teil beschreibt Anforderungen zu Vorkehrungen in Zusammenhang mit der Wartung von Ziigen
wiéhrend des Betriebs oder wenn der Zug in einem Netz abgestellt wurde. Die meisten dieser
Anforderungen sollen sicherstellen, dass Fahrzeuge iiber die Ausriistung verfiigen, die fiir die Einhaltung
der Bestimmungen in den anderen Abschnitten dieser ETV und der

Netze, auf denen sie betricben werden sollen, | TSI INF erforderlich sind.
erforderlich sind.

Die Ziige miissen auch ohne Zugpersonal abgestellt bleiben konnen, und Beleuchtung, Klimaanlage,
Kiithlkammern usw. miissen iiber die Fahrleitungsmasten oder iiber eine Hilfsenergieversorgung weiter
versorgt werden.

4.2.11.2 AuBenreinigung der Ziige

4.2.11.2.1 Reinigung der Stirnscheibe des Fiihrerraums

)
2)

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

Die Stirnscheiben von Fiihrerrdumen miissen von auflen gereinigt werden kénnen, ohne dass Bauteile
oder Abdeckungen entfernt werden miissen.

4.2.11.2.2 Auflenreinigung mittels einer Zugwaschanlage

)

2)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit Antriebseinrichtungen, bei es denen beabsichtigt ist, mit einer
Zugwaschanlage von aulen gereinigt zu werden.

Es muss moglich sein, die Geschwindigkeit von Ziigen, die fiir die AuBenreinigung 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 Kompatibilitdt mit Zugwaschanlagen gewihrleisten.

4.2.11.3 Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit geschlossenen Toilettensystemen (mit Leitungswasser oder mit
aufbereitetem Wasser), die in ausreichend hdufigen Intervallen regelmédfBig in dafiir vorgesehenen
Sammelstellen entleert werden miissen.

Die folgenden Anschliisse der Einheit an die Toilettenentsorgungsanlage miissen die nachstehenden
Anforderungen erfiillen:

—  3"-Entleerungsdiise (innerer Teil): siche Anlage G Abbildung G-1.
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—  fakultativ zu verwendender Spiilanschluss des Toilettentanks (innerer Teil): siche Anlage G
Abbildung G-1.

4.2.11.4 (bleibt offen)
4.2.11.5 Schnittstelle fiir Wasserbefiillung

1y

2)

Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten mit einem Wassertank, aus dem unter Abschnitt 4.2.5.1 fallende
Sanitirsysteme mit Wasser versorgt werden.

Der Fiillanschluss der Wassertanks muss die Anforderungen geméil der in Anlage J-1 Index [34]
genannten Spezifikation erfiillen.

4.2.11.6 Besondere Anforderungen fiir das Abstellen der Ziige

)

2)

Dieser Abschnitt gilt fiir 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 fiir
den elektrischen Anschluss an diese externe Energieversorgung (d. h. mit einem Stecker) ausgefiihrt sein:

— mit einer Fahrleitung zur Energieversorgung (siche Abschnitt 4.2.8.2 , Energieversorgung*);

—  mit einer einpoligen Energieversorgungsleitung (AC 1 kV, AC/DC 1,5 kV, DC 3 kV) gemél
der in Anlage J-1 Index [52] genannten Spezifikation;

—  mit einer lokalen externen Hilfsenergieversorgung mit einer Spannung von 400 V, die an eine
Schutzkontaktsteckdose (,,3 Phasen + Erde*) gemdB der in Anlage J-1 Index [35] genannten
Spezifikation angeschlossen werden kann.

4.2.11.7 Betankungsanlagen

1)
2)

3)

4)

Dieser Abschnitt gilt fiir alle Einheiten, die mit einer Betankungsanlage ausgestattet sind.

Mit Dieselkraftstoff gemél

den in den jeweiligen Vertragsstaaten geltenden | Anhang II der Richtlinie 2009/30/EG " des
Vorschriften Europdischen Parlaments und des Rates

betriebene Ziige sind auf beiden Seiten des Fahrzeugs mit Betankungsstutzen auszuriisten, die maximal
1 500 mm {iiber Schienenoberkante liegen; sie miissen 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

1y

In Einheiten mit einer vorgesehenen Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber ist ein
Anschluss fiir eine Stromversorgung mit 3 000 VA bei 230 V (50 Hz) vorzusehen. Die Anschliisse sind

19 ABI. L 140 vom 5.6.2009, S. 88-113.
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so anzuordnen, dass kein zu reinigendes Teil der Einheit mehr als 12 m von einer der Steckdosen entfernt
ist.

4.2.12 Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung

1y

Die in diesem Abschnitt 4.2.12 angegebenen Anforderungen gelten fiir alle Einheiten.

4.2.12.1 Allgemeines

)

2)

3)

4)

Dieser Abschnitt 4.2.12 beschreibt die Dokumentation, die die

ETV GEN-C in Abschnitt 2%° vorschreibt: Richtlinie (EU) 2016/797 in Anhang IV
Abschnitt 2.4 Buchstabe a (sog. ,,Technisches
Dossier) vorschreibt:

., technische Merkmale der Auslegung
einschlieplich  der mit der  Ausfiihrung
tibereinstimmenden Gesamt- und Teilpline,
Pline der elektrischen und hydraulischen
Einrichtungen, Pline der Steuerstromkreise,
Beschreibung der Datenverarbeitungs- und

Automatiksysteme, Betriebs- und
Wartungsanleitungen usw. fiir das betreffende
Teilsystem “.

Diese Dokumentation ist Bestandteil des technischen Dossiers; sie wird von dem
Priiforgan | Antragsteller

verfasst und muss der ETV-Priiferklarung beiliegen. Sie wird vom

Halter | Antragsteller

wihrend der gesamten Lebensdauer des Teilsystems aufbewahrt.

Der

Halter Antragsteller oder eine vom Antragsteller
bevollméchtigte Stelle (z. B. ein Halter)

stellt der fiir die Instandhaltung zustandigen Stelle den Teil dieser Dokumentation, der fiir die Verwaltung
der Instandhaltungsunterlagen gemaf

Artikel 9 § 1 Buchst. a) der Anlage A zu den ER | Artikel 14 Absatz 3 Buchstabe b der Richtlinie
ATMF (ECM-Verordnung) (EU) 2016/798 des Européischen Parlaments und
des Rates*!

notwendig ist, unverziiglich nach ihrer Beauftragung mit der Instandhaltung der Einheit zur Verfiigung.
Die Dokumentation enthélt auch eine Liste der sicherheitskritischen Komponenten. Sicherheitskritische

Komponenten sind Komponenten, bei denen eine einzige Stdrung unmittelbar mit der realistischen
Gefahr eines schweren Unfalls gemal3

20 Techniches Dossier— Allgemeine Vorschriften, ETV GEN-C vom 1. Dezember 2017.
21 Richtlinie (EU) 2016/798 des Europiischen Parlaments und des Rates vom 11. Mai 2016 iiber Eisenbahnsicherheit.
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Artikel 2 Buchst. z) ER ATMF einhergeht. Artikel 3 Absatz 12 der Richtlinie (EU) 2017/798
einhergeht.
5)  Der Inhalt dieser Dokumentation wird in den folgenden Abschnitten beschrieben.

4.2.12.2 Allgemeine Dokumentation

1)

2)

3)

3a)

4

5)

0)

7)

8)

9

9a)

10)

Die Dokumentation zur Beschreibung des Fahrzeugs muss folgende Bestandteile bzw. Angaben
umfassen, wobei der Abschnitt dieser ETV, in dem die Dokumentation verlangt wird, aufgefiihrt ist::

Ubersichtszeichnungen;

Diagramme der elektrischen, pneumatischen und hydraulischen Einrichtungen sowie Diagramme der
Steuerstromkreise, die zur Erlduterung der Funktion und des Betriebs der betreffenden Systeme
erforderlich sind;

Beschreibung der rechnergestiitzten fahrzeugseitigen Systeme, einschlielich Beschreibungen der
Funktionen, Spezifikationen der Schnittstellen, Datenverarbeitung und Protokolle;

fiir Einheiten, die fiir 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 andere normativen Dokumente Bezug genommen wird, die angewendet
wurden;

Angaben zum Bezugsprofil und zur Konformitéit mit den interoperablen Bezugsprofilen G1, GA, GB,
GC oder DE3 geméil Abschnitt 4.2.3.1;

die Gewichtsbilanz mit der den beriicksichtigten Lastzustinden zugrunde liegenden Annahmen gemaf
Abschnitt 4.2.2.10;

Radsatzlast und Radsatzabstand und alle EN-Streckenklassen geméf Abschnitt 4.2.3.2.1;

Priifbericht zum dynamischen Fahrverhalten, einschlieBlich der Aufzeichnung der Gleislagequalitét der
Versuchsstrecke und der BeurteilungsgroBBen der Fahrwegbeanspruchung sowie mdglicher
Einsatzbeschrankungen, wenn die Tests am jeweiligen Fahrzeug nur einen Teil der gemi3 Abschnitt
4.2.3.4.2 geforderten Priifbedingungen abdecken;

die zugrunde gelegte Annahme fiir die Auswertung der im Betrieb des Drehgestells auftretenden Lasten
gemil Abschnitt 4.2.3.5.1 und gemiB Abschnitt 6.2.3.7 fiir Radsétze;

die Bremsleistung einschlielich einer Ausfallanalyse (eingeschriankter Modus) gemé Abschnitt
4.24.5;

Hochstabstand zwischen der Wirbelstrombremse und der Schiene, der der Position ,,geloste Bremse
entspricht; der feste Geschwindigkeitsschwellenwert; vertikale Krifte und Bremskraft als Funktion der
Geschwindigkeit des Zuges im Falle der vollstindigen Betitigung der Wirbelstrombremse
(Schnellbremsung) und der teilweisen Betétigung der Wirbelstrombremse (Betriebsbremsung) gemal
Abschnitt 4.2.4.8.3;

das Vorhandensein und die Art der Toiletten in einer Einheit, die Merkmale des Spiilmedium und alle
EN-Streckenklassens (sofern es sich nicht um sauberes Wasser handelt), die Art des Entsorgungssystems
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11)

12)
13)

14)

15)

16)

17)

18)

19)

20)

21)

22)

23)

24)

fiir freigesetzesgWasser und die Normen, nach denen die Konformitit bewertet wurde gemaR
Abschnitt 4.2.5.1;

getroffene Maflnahmen in Verbindung mit dem gewihlten Bereich der Umweltparameter, wenn vom
nominalen Bereich abweichend geméf Abschnitt 4.2.6.1;

die charakteristische Windkurve gemafl Abschnitt 4.2.6.2.4;
die Antriebsleistung gemaf3 Abschnitt 4.2.8.1.1;

Angaben zum Finbau eines fahrzeugseitigen Energiemesssystems und der fahrzeugseitigen
Ortsbestimmungsfunktion (fakultativ) gemadfl Abschnitt 4.2.8.2.8 sowie eine Beschreibung der Bord-
Boden-Kommunikation und der messtechnischen Uberpriifung einschlieBlich Funktionen beziiglich der
Genauigkeitsklasse der Spannungs- und Strommessung sowie der Energieberechnung.

Bei Anwendung von Abschnitt 4.2.8.2.8.2 Absatz 6 die Ausprigung der Ubereinstimmung der Bauteile
des fahrzeugseitigen Energiemesssystems mit den begrenzten Anforderungen und die
Nutzungsbedingungen dieser Bauteile:

Hypothese und beriicksichtigte Daten geméfl Abschnitt 4.2.8.2.7;

Angaben zur Anzahl der gleichzeitig mit den Bestandteilen der Oberleitung in Kontakt stehenden
Stromabnehmer, deren Abstinde zueinander und zum fiir die Oberleitungsauslegung verwendeten
Stromabnehmerabstand (A, B oder C) als in den Bewertungstests verwendeten Parametern gemif
Abschnitt 4.2.8.2.9.7;

Vorhandensein von Kommunikationseinrichtungen gemafl Abschnitt 4.2.5.4 fiir Einheiten, die fiir den
Betrieb ohne Bordpersonal (mit Ausnahme des Triebfahrzeugfiihrers) ausgelegt sind;

Vorhandensein einer oder mehrerer der in den Abschnitten 4.2.9.3.7 und 4.2.9.3.7a beschriebenen
Funktionen und ihre Nutzungsbedingungen auf Zugebene;

die Art(en) der Geometrie der Stromabnehmerwippe, mit der eine elektrische Einheit ausgeriistet ist,
gemdl Abschnitt 4.2.8.2.9.2;

die ermittelte maximale Stromaufnahme (Nennstrom) geméB Abschnitt 4.2.8.2.4;

fiir Gleichstromsysteme: die Dokumentation fiir den Betrieb des elektrischen Energiespeichers, den fiir
die maximale Stromaufnahme im Stillstand gemessenen Wert und die Messbedingungen bezogen auf
das Material des Fahrdrahts gemif3 Abschnitt 4.2.8.2.5;

Einbau einer Steuerung zur Aktivierung und Sperre des Blinkbetriebs der Fernlichter gemal
Abschnitt 4.2.7.1.4;

Beschreibung der implementierten Zugschnittstellenfunktionen einschlieBlich Spezifikation der
Schnittstellen ~ und ~ Kommunikationsprotokolle,  Ubersichtszeichnungen,  Diagramme  der
Steuerstromkreise, die zur Erléduterung der Funktion und des Betriebs der Schnittstelle erforderlich sind,

Dokumentation in Bezug auf:

—  den verfiigbaren Platz fiir den Einbau
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25)

26)

27)

des  fahrzeugseitigen  Teils  des | von  fahrzeugseitigen = ETCS-Ausriistungen
Teilsystems »Zugsteuerung, | gemiB der TSI ZZS
Zugsicherung und Signalgebung*

(z. B. ETCS-Schrank, DMI, Antenne, Odometrie) und

— Bedingungen fiir den Einbau des fahrzeugseitigen Teils des Teilsystems ,,Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung® (z. B. mechanische, elektrische).

die Konfiguration des Fahrzeugs fiir die automatische oder manuelle Ausfiihrung von Befehlen gemif
den folgenden Abschnitten: 4.2.4.4.4, 42.4.8.2, 42.4.8.3, 42.8.2.4, 42.8.2.9.8 und 4.2.10.4.2. Diese
Informationen sind auf Verlangen zur Verfiigung zu stellen, wenn ETCS installiert ist.

Fiir Einheiten, bei denen die in Abschnitt 7.1.1.5 genannten Bedingungen zur Anwendung
kommen, sind folgende Merkmale anzugeben:Applicable “single pole” power supply line voltages
in accordance with point 4.2.11.6 (2);

— nach  Abschnitt4.2.11.6  Absatz2  zutreffende  Spannungen der einpoligen
Energieversorgungsleitung;

— maximaler Stromverbrauch der einpoligen Energieversorgungsleitung der FEinheit im
Stillstand (A) fiir jede zutreffende Spannung der einpoligen Energieversorgungsleitung:

—  fiir jedes Band des Frequenzmanagements gemil3 der in Anlage J-2 Index [A] genannten
Spezifikation und den in Artikel 13 der TSI ZZS genannten Sonderféllen oder technischen
Unterlagen (soweit diese vorliegen):

a) maximaler Storstrom (A) und geltende Summationsregel;;

b) maximales Magnetfeld (dBpuA/m), sowohl ausgestrahltes Feld als auch Feld aufgrund des
Riickstroms, und anwendbare Summationsregel;;

¢) Mindestfahrzeugimpedanz (Ohm);Comparable parameters specified in the specific cases
or in the technical documents referred to in Article 13 of TSI CCS when they are available.

—  vergleichbare Parameter, die in den in Artikel 13 der TSI ZZS genannten Sonderfillen oder
technischen Unterlagen (soweit diese vorliegen) spezifiziert sind.

Fiir Einheiten, fiir die die in Abschnitt 7.1.1.5.1 genannten Bedingungen zur Anwendung kommen, ist
anzugeben, ob die Einheit die Anforderungen in Abschnitt 7.1.1.5.1 Absétze 19 bis 22 erfiillt oder nicht.

4.2.12.3 Instandhaltungsunterlagen

)

2)

Die Instandhaltung umfasst eine Reihe von Tétigkeiten, die der Aufrechterhaltung oder
Wiederherstellung des bestimmungsgemilBen Zustands einer Funktionseinheit dienen und den Erhalt der
Integritit von Sicherheitssystemen und die Konformitédt mit ma3geblichen Normen gewihrleisten.

Die folgenden fiir die Durchfilhrung von Instandhaltungsaktivitidten bei Fahrzeugen erforderlichen
Informationen sind zur Verfiigung zu stellen:

—  Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts: Diese Unterlagen enthalten die
Definition sowie Angaben zur Auslegung der Instandhaltungsaktivititen, damit sichergestellt
ist, dass die Merkmale des Fahrzeugs wahrend dessen Lebensdauer innerhalb akzeptabler
Grenzen bleiben.
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3)

Die Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts miissen Daten enthalten, mit
denen die Kriterien fiir die Inspektionen und Instandhaltungsintervalle festgelegt werden
konnen.

— Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation: ~ Diese  Unterlagen  enthalten  eine
Empfehlung fiir die Durchfithrung der Instandhaltungsaktivitaten.

4.2.12.3.1 Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts

1)

la)

2)

3)

4)

Die Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts miissen folgende Inhalte umfassen:

Prazedenzfille, Grundsitze und Methoden, die dem Instandhaltungskonzept fiir die Einheit zugrunde
liegen;

Prazedenzfille, Grundsitze und Methoden zur Bestimmung der sicherheitskritischen Komponenten und
ihrer speziellen Betriebs-, Wartungs-, Instandhaltungs- und Riickverfolgbarkeitsanforderungen.

das Verwendungsprofil: Grenzen der normalen Nutzung der Einheit (z. B. km/Monat, klimatische
Grenzen, zuldssige Ladungsarten usw.);

einschldgige Daten, die dem Instandhaltungskonzept zugrunde liegen, und Herkunft der Daten
(Erfahrungswerte);

durchgefiihrte Versuche, Untersuchungen, Berechnungen, die dem Instandhaltungskonzept zugrunde
liegen.

Die sich daraus ergebenden Mittel (Vorrichtungen, Werkzeuge usw.), die fiir die Instandhaltung
erforderlich sind, werden in Abschnitt 4.2.12.3.2 , Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation®
beschrieben.

4.2.12.3.2 Instandhaltungsaufzeichnungen/Dokumentation

1y
2)

3)

4)

5)

6)

Die Instandhaltungsaufzeichnungen beschreiben, wie Instandhaltungsaktivitéten durchzufiihren sind.

Zu Instandhaltungsaktivititen zdhlen alle erforderlichen diesbeziiglichen MaBnahmen, z. B.
Inspektionen, Uberwachung, Tests, Versuche, Messungen, Ersetzungen, Anpassungen und Reparaturen.

Instandhaltungsaktivititen werden in folgende Bereiche unterteilt:

—  vorbeugende Instandhaltung, planméBig und geregelt, und

— Instandsetzung.
Die Instandhaltungsaufzeichnungen umfassen die folgenden Inhalte:
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.

Schaltbilder, Anschlusspldne und Verdrahtungspline.

Stiickliste: Die Stiickliste enthélt die technischen und funktionsbezogenen Beschreibungen der
(austauschbaren) Tauschteile.
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6a)

7)

8)

9)

10)

1)

12)

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 Beschiddigung infolge eines
Unfalls auszutauschen sind (z. B. die Stirnscheibe).

Interoperabilititskomponenten miissen mit Verweisen auf ihre jeweilige Konformititserklarung
angegeben werden.

Liste der sicherheitskritischen Komponenten: Die Liste der sicherheitskritischen Komponenten umfasst
die speziellen Wartungs- und Instandhaltungsanforderungen sowie die Anforderungen an die
Riickverfolgbarkeit bei der Wartung/Instandhaltung.

Die Grenzwerte fiir Bauteile, die wahrend des Betriebs nicht tberschritten werden dirfen, sind
anzugeben; es ist zuldssig, betriebsbezogene Einschrinkungen im Grenzbetrieb (bei erreichtem
Grenzwert) festzulegen.

Européische

oder sonstige geltende |

gesetzliche Verpflichtungen: Sofern die Bauteile oder Systeme speziellen européischen

oder sonstigen geltenden |

gesetzlichen Verpflichtungen unterliegen, miissen diese Verpflichtungen aufgefiihrt werden.

Die strukturierte Aufstellung der Aufgaben mit Angabe der Aktivititen, Verfahren und Mittel, die der
Antragsteller fiir die Durchfiihrung der Instandhaltungsaufgabe angibt.

Die Beschreibung der Instandhaltungsaktivititen.

Folgende Aspekte sind zu dokumentieren (soweit sie fiir die jeweilige Anwendung spezifisch sind):

—  Zeichnungen mit Demontage-/Montageanweisungen zur korrekten Montage/Demontage
austauschbarer Teile,

—  Instandhaltungskriterien,
—  Priifungen und Tests,

— erforderliche Werkzeuge und Materialien, um die jeweilige Aufgabe zu erfiillen
(Spezialwerkzeuge),

—  fiir die Ausfithrung der betreffenden Aufgabe erforderliche Verbrauchsstoffe und

—  personliche Schutzanweisungen und -ausriistungen (Spezialausriistungen).

Erforderliche Tests und Verfahren, die nach jeder Instandhaltungsmafinahme vor der
Wiederinbetriebnahme des Fahrzeugs durchzufiihren sind.

Handbiicher oder Einrichtungen zur Fehlerbehebung (Fehlerdiagnose) fiir alle verniinftigerweise
vorhersehbaren Situationen; dazu zéhlen funktionale und schematische Diagramme der Systeme oder IT-
basierte Fehlererkennungssysteme.

4.2.12.4 Betriebliche Unterlagen

Die fiir den Betrieb der Einheit erforderliche technische Dokumentation umfasst folgende Inhalte:
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1y

2)

3)

3a)

4)

eine Beschreibung des Betriebs im Normalbetrieb, einschlielich der Betriebsmerkmale und -
einschrinkungen der FEinheit (FahrzeugbegrenzungsmaBle, vorgesehene Hochstgeschwindigkeit,
Radsatzlasten, Bremsvermogen, Art(en) und Betrieb der Umspuranlage(n), mit der die Einheit
kompatibel ist usw.);

eine Beschreibung der verschiedenen sinnvoll vorhersehbaren Einschrinkungsmodi bei
sicherheitsrelevanten Fehlern der Fahrzeugausriistung oder in dieser ETV beschriebenen Funktionen in
Verbindung mit den zugehorigen akzeptablen Grenzwerten und moglichen Betriebsbedingungen des
Fahrzeugs;

eine Beschreibung der Steuerungs- und Uberwachungssysteme, die die Erkennung von in dieser ETV/(z.
B. in Abschnitt 4.2.4.9 im Zusammenhang mit Bremssystemen) beschriebenen und fiir die Sicherheit

wesentlichen Ausfillen von Geriten oder Funktionen ermoglichen.

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 fiir Anheben und Abstiitzen

)
2)

Die Dokumentation umfasst folgende Inhalte:
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

1y

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
fiir die Bergung, die Isolierung der Bremsen, die elektrische Erdung und Abschleppmalnahmen) und

eine Beschreibung der Auswirkungen, sofern die beschriebenen NotfallmaBnahmen Anwendung finden
(z. B. eine Reduzierung der Bremsleistung nach dem Absperren der Bremsen).

4.2.13 Anforderungen an die Schnittstelle mit dem fahrzeugseitigen automatisierten Fahren

Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen | 1) Dieser Eckwert beschreibt die
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden Schnittstellenanforderungen, die fiir
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem Einheiten gelten, die mit fahrzeugseitigem
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems ETCS  ausgeriistet sind und  mit
,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung* fahrzeugseitigem automatisierten Fahren bis
erfiillen. Automatisierungsgrad 2 ausgeriistet werden

sollen. Die Anforderungen beziehen sich auf
die Funktionalitét, die fiir den Betrieb eines
Zuges bis Automatisierungsgrad 2 gemiB der
Definition in der TSI ZZS erforderlich ist.
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4.3.1

Die in den folgenden Abschnitte enthaltenen
Tabellen 6, 7, 8, 9 und 10 haben vier 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.

2) Die Anforderungen, die fiir Einheiten
hinsichtlich ihrer Schnittstelle mit dem
fahrzeugseitigen ETCS und in Bezug auf die
Zugschnittstellenfunktion  ,,Automatisches
Fahren* (Automatic Driving) gelten, wenn
ATO installiert ist, sind in der in Anlage J-2
Index [B] genannten Spezifikation festgelegt.

3) Bei Implementierung der
fahrzeugseitigen ATO-GoA1/2-
Funktionalitit in  neu  entwickelten
Fahrzeugkonstruktionen sind Index [84] und
Index [88] der Anlage A der TSIZZS
anzuwenden

4) Wird die fahrzeugseitige ATO-GoAl/2-
Funktionalitdt in bestehenden Fahrzeugtypen
und in Betrieb befindlichen Fahrzeugen
implementiert, so ist Index [84] anzuwenden,
wihrend Index [88] auf freiwilliger Basis
verwendet werden kann.

4.3 Funktionale und technische Schnittstellenspezifikationen

Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Energie®

Tabelle 6. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Energie

Verweis auf die OTIF- Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,Energie*
Vorschriften (mit Verweisen auf die TSI ENE??)
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt

Das Teilsystem Fahrzeugbegrenzungslinie | 4.2.3.1 Lichtraum der 4.2.10
,,Energie” wird nicht Stromabnehmer
durch ETV abgedeckt.
Fiir die Schnittstellen Geometrie der 4.2.8292 Anlage D
zwischen Fahrzeugen Fahrzeugbegrenzungslinie
und dem Teilsystem
»Energie” gelten die im | Betrieb innerhalb des 42822 Spannung und 423
Verwendungsgebiet des | Spannungs- und Frequenz

Frequenzbereichs

22 Es existieren keine dquivalenten OTIF-Vorschriften.
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Verweis auf die OTIF-
Vorschriften

Fahrzeugs anwendbaren
Vorschriften.

Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,Energie®
(mit Verweisen auf die TSI ENE??)
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Maximale 42824 Fahrstromversorgu | 4.2.4
Stromaufnahme aus der ngsleistung
Oberleitung
Leistungsfaktor 4.2.8.2.6 4.2.4
Maximale 42825 Stromaufnahme im | 4.2.5
Stromaufnahme im Stillstand
Stillstand
Nutzbremse mit 42823 Nutzbremsung 4.2.6
Riickfithrung der Energie
in die Oberleitung
Messfunktion fiir den 42828 Streckenseitiges 4.2.17
Energieverbrauch System zur
Erfassung von
Energiedaten
Hohe des 4.2.8.2.9.1 | Geometrie der 4.2.9
Stromabnehmers Oberleitung
Geometrie der 4.2.82.92
Stromabnehmerwippe
Schleifstiick-Werkstoff 4.2.8.2.9.4 | Fahrdraht- 4.2.14
Werkstoff
Statische Kontaktkraft der | 4.2.8.2.9.5 | Mittlere 4.2.11
Stromabnehmer Kontaktkraft
Kontaktkraft und 4.2.8.2.9.6 | Dynamik und Giite | 4.2.12
dynamisches Verhalten der Stromabnahme
der Stromabnehmer
Anordnung der 4.2.8.2.9.7 | Abstand der 4.2.13
Stromabnehmer Stromabnehmer
Befahren von Phasen- 4.2.8.2.9.8 | Trennstrecken:
oder Systemtrennstrecken _ Phase 4915
- System 4.2.16
Elektrischer Schutz des 4.2.8.2.10 Koordination des 4.2.7

Zuges

elektrischen
Schutzes
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Verweis auf die OTIF- Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,Energie®
Vorschriften (mit Verweisen auf die TSI ENE??)
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Oberschwingungen und 4.2.8.2.7 Oberschwingungen | 4.2.8
dynamische Effekte in und dynamische
AC-Systemen Effekte in AC-
Fahrstromversorgu
ngssystemen
4.3.2 Schnittstelle zum Teilsystem ,,Infrastruktur®
Tabelle 7. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Infrastruktur*
Fundstelle ETV LOC&PAS Fundstelle ETV INF?
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Kinematische Begrenzungslinie 4231 Lichtraumprofil 4.2.3.1
von Fahrzeugen Gleisabstand 4232
Mindestausrundungsradius 4.2.3.5
Radsatzlastparameter 42321 Gleislagestabilitét gegeniiber 4.2.6.1
Vertikallasten
Gleislagestabilitét in 4.2.6.3
Querrichtung
Stabilitit neuer Briicken 4.2.7.1
gegeniiber Verkehrslasten
Aquivalente vertikale Belastung | 4.2.7.2
fiir Erdbauwerke und
Erddruckwirkungen
Tragfahigkeit bestehender 42.74
Briicken und Erdbauwerke
gegeniiber Verkehrslasten
Dynamisches Fahrverhalten 42342, Uberhhungsfehlbetrag 4243
Grenzwerte des dynamischen 423422 Gleislagestabilitit gegeniiber 4.2.6.1
Fahrverhaltens fiir die Vertikallasten
Fahrwegbeanspruchung Gleislagestabilitit in 42.6.3
Querrichtung
Aquivalente Konizitit 42343 Aquivalente Konizitit 4.2.4.5
Geometrische Eigenschaften von 423521 Nennspurweite 424.1
Radsétzen

23 Die Verweise auf die TSI INF sind in Tabelle 7 der TSI LOC&PAS aufgefiihrt.
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Abstellen der Ziige

Fundstelle ETV LOC&PAS Fundstelle ETV INF?
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
Geometrische Eigenschaften von 423522 Schienenkopfprofil auf freier 4.2.4.6
Rédern Strecke
Automatische Umspursysteme 42353 Betriebsgrenzmalle fiir Weichen | 4.2.5.3
und Kreuzungen
Minimaler Bogenhalbmesser 423.6 Mindestbogenhalbmesser 4234
Maximale durchschnittliche 42451 Gleislagestabilitit in 4.2.6.2
Verzégerung Léngsrichtung
Einwirkungen beim Anfahren 4.2.7.1.5
und Bremsen
(Langsbeanspruchungen)
Auswirkungen der Wirbelzone 42.6.2.1 Stabilitdt neuer Bauwerke tiber | 4.2.7.3
oder neben den Gleisen
Druckimpuls an der Zugspitze 4.2.6.2.2 Maximale Druckschwankungen | 4.2.10.1
in Tunneln
Maximale Druckschwankungen in | 4.2.6.2.3 Gleisabstand 4232
Tunneln
Seitenwind 42624 Wirkung von Seitenwind 4.2.10.2
Aerodynamische Wirkungen bei 4.2.6.2.5 Schotterflug 4.2.10.3
Schottergleisen
Anlagen fiir die 42113 Zugtoilettenentleerung 42.12.2
Toilettenentsorgung
AuBenreinigung mittels einer 42.11.2.2 AuBenreinigungsanlagen 4.2.12.3
Zugwaschanlage
Schnittstelle fiir Wasserbefiillung 4.2.11.5 Wasserbefiillung 42.12.4
Betankungsanlagen 4.2.11.7 Kraftstoffbetankung 4.2.12.5
Besondere Anforderungen fiir das | 4.2.11.6 Ortsfeste Stromversorgung 4.2.12.6

4.3.3 Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Betrieb*

Tabelle 8. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Betrieb

nationalen oder OTIF-

Verweis auf die Fundstelle ETV LOC&PAS

Teilsystem ,,Betrieb*
(mit Verweisen auf die TSI OPE)

Vorschriften
Parameter

Abschnitt Parameter

Abschnitt
TSI OPE

Die Einheit muss in den | Abschleppkupplung
Vertragsstaaten, in

42224 Wiederherstellungsre | 4.2.3.6.3

gelungen
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Verweis auf die
nationalen oder OTIF-
Vorschriften

denen das Fahrzeug
eingesetzt wird, die
entsprechenden
Anforderungen an die
Schnittstelle mit dem
Teilsystem ,,Betrieb*
erfiillen.

Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,Betrieb“
(mit Verweisen auf die TSI OPE)
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
TSI OPE
Radsatzlast 4232 Zugbildung 4225
Bremsleistung 4245 Zugbremsung 4226
Auflenleuchten 42.7.1 Zugsichtbarkeit 4221
Signalhorn 4272 Zughorbarkeit 4222
AuBere Sichtverhiltnisse | 4.2.9.1.3 Anforderungen an 4228
Innenbeleuchtung die Sichtbarkeit
streckenseitiger
Optische Merkmale der 42922 Signale und
Stirnscheibe Markierungen
Innenbeleuchtung 429.1.8
Kontrollfunktion tiber die | 4.2.9.3.1 Wachsamkeitskontro | 4.2.2.9
Aktivitét des lle des
Triebfahrzeugfiihrers Triebfahrzeugfiihrers
Fahrdatenschreiber 4.2.9.6 Fahrzeugseitige 42352
Aufzeichnung von
Uberwachungsdaten

4.3.4 Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung*

Tabelle 9. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgebung

Verweis auf die Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,ZZ.S“
nationalen oder OTIF- (mit Verweisen auf die TSI ZZS>*)
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
TSI ZZS
Das Teilsystem ,,ZZS*“ | Fahrzeugbegrenzungs- 4231 Position der | 4.2.2
wird nicht durch ETV | linie fahrzeugseitigen
abgedeckt. Die Einheit Antennen der ZZS

24 TSI ZZS bezeichnet die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission vom 10. August 2023 iiber die technische

Spezifikation fur die Interoperabilitdit der Teilsysteme

Eisenbahnsystems in der Europaischen Union.

,Zugsteuerung,

Zugsicherung und Signalgebung” des
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Verweis auf die Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,ZZS*“
nationalen oder OTIF- (mit Verweisen auf die TSI ZZS*)
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
TSI ZZS
S S| Kompatibilitit  der | 4233.1.1 | Kompatibilitat mit | 42.10
de ragssdaa en,F h mn Fahrzeugmerkmale mit streckenseitigen
ieélen ¢ tas ir(? rze(;lig Zugortungs- Zugortungsanlagen:
© tgesei dw ’ ¢ /Gleisfreimeldeanlagen Fahrzeugkonstruk-
entsprechenden . | mit Gleisstromkreisen tion
Anforderungen an die
Schmttstell.e. mit .dem Elektromagnetische | 4.2.11
fahrzeugseitigen Teil des Vertréglichkeit
Signalgebungssystems swischen Fahrzeu
erfiillen zeug
) und streckenseitiger
Z78S-Ausriistung
Kompatibilitét der | 4.2.3.3.1.2 | Kompatibilitit mit | 4.2.10
Fahrzeugmerkmale mit streckenseitigen
Zugortungs- Zugortungsanlagen:
/Gleisfreimeldeanlagen Fahrzeugkonstrukti
mit Achszéhlern on
Elektromagnetische | 4.2.11
Vertraglichkeit
zwischen Fahrzeug
und streckenseitiger
Z78S-Ausriistung
Kompatibilitét der | 4.2.3.3.1.3 | Kompatibilitit mit | 4.2.10
Fahrzeugmerkmale mit streckenseitigen
Zugortungs- Zugortungs-
/Gleisfreimeldeanlagen anlagen: Fahrzeug-
mit Kabelschleifen konstruktion
Dynamisches 42342 Fahrzeugseitiges 422
Fahrverhalten ETCS:
Ubermittlung  von
Art des Bremssystems 4243 Informationen/
Befehlen und
Schnellbremsbefehl 4.2.4.4.1 Empfang der
Statusinformatio-
Betriebsbremsbefehl 42442 nen der Fahrzeuge
Ansteuerung der | 4.2.444
dynamischen Bremse
Magnetschienenbremse | 4.2.4.8.2
Wirbelstrombremse 4243823




@@ OTIF

Einheitliche technische Vorschrift (ETV)

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

ETV LOC&PAS
Seite 141 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025
Verweis auf die Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,ZZS*“
nationalen oder OTIF- (mit Verweisen auf die TSI ZZS*)
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
TSI ZZS

Tiiroffnung 4.255.6

Anforderungen an die | 4.2.8.1.2

Leistung

Maximal zuldssige | 4.2.8.2.4

Leistungs- und

Stromaufnahme aus der

Oberleitung

Trennstrecken 4.2.8.2.9.8

Fiihrertisch — Ergonomie | 4.2.9.1.6

Funkfernsteuerung 4293.6

durch  Personal  bei

Rangiervorgidngen

Anforderungen fiir das | 4.2.9.3.8

Management von ETCS-

Betriebsarten

Antriebsstatus 42939

Rauchschutz 4.2.104.2

Schnellbremsvermogen | 4.2.4.5.2 Garantierte 422
Bremsleistung und

Betriebsbremsvermdgen | 4.2.4.5.3 Bremseigenschaf-
ten des Zuges

Fernlichter 42.7.1.1 Streckenseitige 4.2.15
77S-Objekte

AuBere 4209.13 Sichtbarkeit  von | 4.2.15

Sichtverhiltnisse streckenseitigen
Z7785-Objekten

Optische Eigenschaften | 4.2.9.2.2

Fahrdatenschreiber 4.2.9.6 Schnittstelle  zur | 4.2.14

gesetzlichen
Fahrdatenaufzeichn
ung
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Verweis auf die Fundstelle ETV LOC&PAS Teilsystem ,,ZZS*“
nationalen oder OTIF- (mit Verweisen auf die TSI ZZS*)
Vorschriften
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
TSI ZZS
Ansteuerung der | 4.2.4.4.4 Konfiguration des | 4.2.12
dynamischen = Bremse ETCS-DMI
(Bremsbefehl
Nutzbremse)
Magnetschienenbremse | 4.2.4.8.2
(Befehl)
Wirbelstrombremse 42483
(Befehl)
Trennstrecken 42.8.29.8
Rauchschutz 4.2.104.2
Anforderungen an die | 4.2.13 Fahrzeugseitige 4.2.18

Schnittstelle mit dem
automatisierten Fahren

ATO-Funktionalitit

Spezifikation  der

in Anlage A

Systemanforderung | Tabelle A.2 Index
en (System | [84] der TSI ZZS
Requirement genannte
Specification) Spezifikation
FFFIS in Anlage A
fahrzeugseitiges Tabelle A.2 Index
ATO/Fahrzeuge [88] der TSI ZZS
genannte
Spezifikation
Fahrzeugseitiges 422
ETCS:
Ubermittlung  von
Informationen/Befe

hlen und Empfang
der
Statusinformatio-
nen der Fahrzeuge
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4.3.5 Schnittstelle mit dem Teilsystem ,,Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr

Tabelle 10. Schnittstelle mit dem Teilsystem ,, Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr*

Verweis auf die Fundstelle ETV LOC&PAS » IT'elematikanwendungen fiir den
nationalen oder OTIF- Personenverkehr
Vorschriften (mit Verweisen auf die TSI TAP%)
Parameter Abschnitt Parameter Abschnitt
TSI TAP
Es gibt keine Kundeninformationen 425 Anzeige von fahrzeug- 42.13.1
harmonisierten OTIF- (PRM) seitigen Geréten
Anforderungen fiir
Telematikanwendungen | Lautsprecheranlage 4252 Automatische Stimme 4.2.13.2
fiir den Kundeninformationen 425 und Ankiindigungen
Personenverkehr. (PRM)
Telematikanwendungen
fiir den Personenverkehr
werden nicht durch ETV
abgedeckt.

Die Einheit muss in den
Vertragsstaaten, in
denen das Fahrzeug
eingesetzt wird, die
entsprechenden
Anforderungen an die
Schnittstelle mit dem
Teilsystem
,,Telematikanwendun-
gen* erfiillen.

4.4 Betriebsvorschriften

1y

2)

Im Einklang mit den grundlegenden Anforderungen in Abschnitt 3 werden die Bestimmungen fiir den
Betrieb der in den Anwendungsbereich dieser ETV fallenden Fahrzeuge in folgenden Abschnitten
beschrieben:

—  Abschnitt 4.3.3 , Schnittstelle mit dem Teilsystem Betrieb®, der auf die relevanten Abschnitte
in Abschnitt 4.2 verweist, und

—  Abschnitt 4.2.12 ,,Dokumentation fiir Betrieb und Instandhaltung®.

Betriebsvorschriften werden im Rahmen des
Sicherheitsmanagementsystems des
Eisenbahnunternehmens unter Beriicksichtigung
dieser Bestimmungen entwickelt.

Zusitzlich zur Anwendung der ETV TCRC muss das
Eisenbahnunternehmen die mit der Nutzung der
Einheit einhergehenden Risiken gemdBl Artikel 15a
der ATMF-ER kontrollieren.

25 TAP bezeichnet die Verordnung (EU) Nr. 454/2011 der Kommission vom 5. Mai 2011 {iber die Technische Spezifikation fiir
die Interoperabilitdt (TSI) zum Teilsystem , Telematikanwendungen fiir den Personenverkehr” des transeuropaischen
Eisenbahnsystems, zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/775 der Kommission vom 16. Mai 2019.
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3)

3a)

4)

5)

0)

4.5

1)

2)

Betriebsvorschriften zu den Aktivititen des
Eisenbahnunternehmens sind daher vom
Eisenbahnunternehmen oder von der zustindigen
Behorde des Vertragsstaates festzulegen, um
sicherzustellen, dass die Ziige, in die die Einheiten
eingebaut werden, die grundlegenden
Anforderungen erfiillen.

Es sind insbesondere Betriebsvorschriften durchzusetzen, die sicherstellen, dass ein auf einem Gefille
gemil den Abschnitten 4.2.4.2.1 und 4.2.4.5.5 (Bremsanforderungen) angehaltener Zug tatséchlich im
Stillstand gehalten wird.

Die Betriebsvorschriften zur Verwendung des Lautsprechersystems, zum Fahrgastalarm, zu
Notausstiegen und zur Bedienung der Zugangstiiren sind unter Beriicksichtigung der entsprechenden
Abschnitte dieser ETV und der Dokumentation fiir den Betrieb zu erarbeiten.

Fir die sicherheitskritischen Komponenten erfolgt die Entwicklung der speziellen
Betriebsanforderungen und der Anforderungen an die Riickverfolgbarkeit 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 eingeschrinkten 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 ordnungsgemif fortbewegen kann.

Verfahren zum Anheben und zur Bergung von Fahrzeugen wurden eingerichtet (einschlieBlich der
Methode und der Mittel zur Bergung entgleister Ziige oder von Ziigen, die sich mit eigener Antriebskraft
nicht mehr fortbewegen konnen). Dabei sind zu beriicksichtigen:

— die Bestimmungen in den Abschnitten 4.2.2.6 und 4.2.12.5 zum Anheben und Abstiitzen von
Fahrzeugen und

— die Bestimmungen in Verbindung mit dem Bremssystem zu Bergungszwecken in den
Abschnitten 4.2.4.10 und 4.2.12.6.

Die Sicherheitsvorschriften fiir Gleisarbeiter oder Fahrgiste auf Bahnsteigen werden von fiir ortsfeste
Vorrichtungen zustdndigen Stellen unter Beriicksichtigung der entsprechenden Abschnitte dieser ETV
und der Dokumentation fiir den Betrieb entwickelt (z. B. hinsichtlich der Auswirkungen der
Geschwindigkeit).

Instandhaltungsvorschriften

Im Einklang mit den grundlegenden Anforderungen in Kapitel 3 sind die folgenden Bestimmungen fiir
die Instandhaltung der in den Anwendungsbereich dieser ETV 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 fiir bestimmte
Merkmale Grenzwerte fest, die bei Instandhaltungsmalinahmen zu verifizieren sind.
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2a) Fir 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 fiir die Instandhaltung zustéindigen Stellen, nachdem
die Fahrzeuge in Betrieb genommen wurden.

3)  Ausgehend von den oben genannten und in Abschnitt 4.2 enthaltenen Informationen sind im
Zusammenhang mit InstandhaltungsmafBBnahmen die angemessenen Toleranzen und Intervalle von den
fiir die Instandhaltung zustidndigen Stellen, die fiir diese die alleinige Verantwortung tragen, festzulegen,
um die Einhaltung der grundlegenden Anforderungen iiber die gesamte Lebensdauer des Fahrzeugs zu
gewihrleisten. (Sie sind nicht Gegenstand der Bewertung nach Maligabe dieser ETV). Die Festlegung
der Toleranzen und Intervalle umfasst:

— die Festlegung der Betriebswerte, sofern diese nicht in dieser ETV spezifiziert werden oder
die Betriebsbedingungen die Verwendung anderer als die in dieser ETV angegebenen
Betriebsgrenzwerte zulassen, und

— die Begriindung der Betriebswerte durch die Angabe von Informationen, die den in Abschnitt
4.2.12.3.1 ,Unterlagen zur Begriindung des Instandhaltungskonzepts“ geforderten
Informationen gleichwertig sind.

4)  Auf der Grundlage der oben in diesem Abschnitt genannten Informationen ist im Zusammenhang mit
Instandhaltungsarbeiten von den fiir die Instandhaltung zustindigen Stellen, die hierfiir die alleinige
Verantwortung tragen, ein Instandhaltungsplan festzulegen (ist nicht Gegenstand der Bewertung nach
MaBgabe dieser ETV), der eine strukturierte Reihe von Instandhaltungsaufgaben umfasst, die die
Aktivititen, Verfahren, Mittel und Instandhaltungskriterien sowie die Periodizitdt und die Arbeitszeit
beinhalten, die fiir die Durchfiihrung der Instandhaltungsaufgaben erforderlich sind.

5)  Fiir fahrzeugseitige Software muss der Konstrukteur/Hersteller bei allen Anderungen der
fahrzeugseitigen Software sémtliche Instandhaltungsvorschriften und -verfahren (einschlieBlich
Funktionsiiberwachung, Diagnose von Ereignissen, Priifmethoden und -instrumente, erforderliche
berufliche Qualifikationen) angeben, die zur Erfiillung der grundlegenden Anforderungen und der in
dieser ETV vorgegebenen Sollwerte liber die gesamte Nutzungsdauer (Einbau, Normalbetrieb, Ausfille,
Reparaturen, Uberpriifungs- und Instandhaltungsarbeiten, AuBerbetriebsetzung usw.) erforderlich sind.

4.6 Berufliche Qualifikationen

1)  Die fiir den Betrieb in Bezug auf die Zugbildung und | Die beruflichen Qualifikationen, iiber die das
Verwendung vom Fahrzeugen, innerhalb deren | Personal verfiigen muss, das fiir den Betrieb der
Nutzungsbedingungen  und -beschriankungen | in den Anwendungsbereich dieser TSI fallenden
erforderlichen beruflichen Qualifikationen sind in | Fahrzeuge zustindig ist, werden in dieser TSI
Abschnitt 4.4 | Betriebsbestimmungen*® und in der | nicht beschrieben.

ETV zur Zugbildung wund Priifung der
Streckenkompatibilitét geregelt.

2) In jedem Vertragsstaat konnen zusitzliche | Zum Teil sind diese Gegenstand der TSI OPE und
Vorschriften gelten. der Richtlinie 2007/59/EG des Europdischen
Parlaments und des Rates.

26 Die fur die Instandhaltung von Einheiten erforderlichen beruflichen Qualifikationen des Personals sind in dieser ETV nicht
enthalten, da sie Teil der Vorschriften zu der fir die Instandhaltung zustdandigen Stelle sind.
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4.7

)

2)

4.8

1y

2)

3)

Arbeitsschutz und -sicherheit

Die Bestimmungen fiir Arbeitsschutz und -sicherheit des Personals, das fiir den Betrieb und die
Instandhaltung der in den Anwendungsbereich dieser ETV fallenden Fahrzeuge bendtigt wird, sind
Gegenstand der grundlegenden Anforderungen 1.1, 1.3, 2.5.1 und 2.6.1 (geméa3 der Nummerierung in

der ETV GEN-A). Richtlinie (EU) 2016/797).

Die Tabelle in Abschnitt 3.2 verweist auf die technischen Abschnitte dieser ETV 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 Entkupplungsvorgéngen

—  Abschnitt 4.2.2.5: Passive Sicherheit

—  Abschnitt 4.2.2.8: Zugangstiiren fiir Personal und Fracht

—  Abschnitt 4.2.6.2.1: Auswirkungen der Wirbelzone auf Gleisarbeiter

—  Abschnitt 4.2.7.2.2: Schalldruck von Signalhdrnern

—  Abschnitt 4.2.8.4: Schutz gegen elektrische Gefahren

—  Abschnitt 4.2.9: Fiihrerraum

—  Abschnitt 4.2.10: Brandschutz und Evakuierung

In jedem Vertragsstaat konnen zuséitzliche
Vorschriften gelten.

Europiisches Register genehmigter Fahrzeugtypen

(bleibt offen) Die im ,Europdischen Register genehmigter
Fahrzeugtypen* zu erfassenden
Fahrzeugmerkmale sind im
Durchfiihrungsbeschluss ~ 2011/665/EU  der
Kommission vom 4. Oktober 2011 {iber das
Europiische Register genehmigter
Schienenfahrzeugtypen genannt.

Gemal

ETV GEN-C und dem einheitlichen Muster fir Anhang II dieses Beschlusses {iiber das

Zertifikate der OTIF Europdische Register sowie nach Artikel 48
Absatz 3 Buchstabe a der Richtlinie (EU)
2016/797

sind fiir die Parameter im Zusammenhang mit den technischen Merkmalen der Fahrzeuge die Werte aus
den technischen Begleitunterlagen zur Baumusterpriifbescheinigung zu dokumentieren. Daher sieht
diese ETV vor, dass die betreffenden Merkmale in die in Abschnitt 4.2.12 beschriebene technische
Dokumentation eingetragen werden.

(bleibt offen) GemiB Artikel 5 des in Absatz1 dieses
Abschnitts genannten Beschlusses wird im
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Leitfaden fiir Antragsteller zu diesem Beschluss
zu den einzelnen Parametern auf die Abschnitte
der technischen Sperzifikationen fiir die
Interoperabilitit verwiesen, in denen die
Anforderungen fiir den jeweiligen Parameter
festgelegt sind.

4.9 Streckenkompatibilititspriifungen vor der Nutzung genehmigter Fahrzeuge

Die zum Zweck der Streckenkompatibilititspriifung vom Eisenbahnunternehmen zu verwendenden
Parameter des Teilsystems ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen® sind in

ETV TCRC beschrieben. Anlage D1 der TSI OPE.

5. INTEROPERABILITATSKOMPONENTEN

5.1 Begriffsbestimmung

1)  Baulelemente oder Interoperabilititskomponenten | Als Interoperabilititskomponenten ~ gelten
(IK) sind in Artikel 2 Buchstabe g) ER ATMF | entsprechend Absatz 7 der Richtlinie (EU)
beschrieben. 2016/797 ,,.Bauteile, Bauteilgruppen,

Unterbaugruppen oder komplette

Materialbaugruppen, die in ein Teilsystem

eingebaut sind oder eingebaut werden sollen und

von denen die Interoperabilitit  des

Eisenbahnsystems direkt oder indirekt abhéngt*.

2) Das Konzept einer ,Komponente umfasst sowohl materielle als auch immaterielle Produkte
(z. B. Software).

3)  AlsIK, die in im folgenden Abschnitt 5.3 beschrieben werden, gelten Komponenten:

— deren Spezifikation sich auf eine Anforderung bezicht, die in Abschnitt 4.2 definiert ist. Der
Verweis auf die entsprechende Bestimmung in Abschnitt 4.2 ist Abschnitt 5.3 zu entnehmen.
Dort wird definiert, wie die Interoperabilitit des Eisenbahnsystems von der jeweiligen
Komponente abhéngt.

Eine IK muss die technischen
Spezifikationen dieses Kapitels erfiillen,
egal ob sie separat als IK bewertet wird
oder als integraler Bestandteil eines
Teilsystems.

Die separate Bewertung von IK ist laut
COTIF nicht obligatorisch,
Vertragsstaaten ' konnen aber gemif den
Abschnitten 5.3 und 6.1. eine
obligatorische separate ~ Bewertung

27 Bei der Einfiihrung einer IK auf dem Markt der Europaischen Union muss insbesondere die Ubereinstimmung mit dem EU-
Recht sichergestellt sein.
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verlangen. Diese Mdglichkeit hat keinen
Einfluss auf Abschnitt 6.3%,

Separate Bewertung einer 1K:

Wenn die IK dieser ETV entspricht und
dies vom Hersteller in Form einer
Konformitétserkldrung bzw.
Gebrauchstauglicheitserkldrung  gemél
Abschnitt 6.1. und Kapitel 2 der ETV
GEN-D beurkundet ist, kann die IK
gemdll 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 fiir 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 fiir eine Anforderung
| in Abschnitt 5.3

angegeben ist, dass sie auf Ebene der Interoperabilititskomponenten bewertet wird, ist eine
Bewertung fiir die gleiche Anforderung auf der Ebene des Teilsystems nicht erforderlich;

fiir deren Spezifikation moglicherweise zusitzliche Anforderungen erforderlich sind (z. B.
Schnittstellenanforderungen). Diese zusitzlichen Anforderungen sind ebenfalls in
Abschnitt 5.3 angegeben,;

deren Bewertungsverfahren unabhingig vom zugehdrigen Teilsystem in Abschnitt 6.1
beschrieben wird.

4)  Der Anwendungsbereich einer Interoperabilitdtskomponente muss gemil der jeweiligen Beschreibung
in Abschnitt 5.3 angegeben und belegt werden.

5.2 Innovative Losung

1)  Innovative Losungen konnen Wie in Artikel 10 angegeben, konnen innovative

Losungen

neue Spezifikationen und/oder neue Bewertungsmethoden erfordern. Solche Spezifikationen und
Bewertungsmethoden sind nach dem in Abschnitt 6.1.5 beschriebenen Verfahren zu entwickeln, sobald
eine innovative Losung fiir eine Interoperabilitdtskomponente in Betracht gezogen wird.

28 Abschnitt 6.3 erlaubt wahrend einer Ubergangszeit die Nutzung von vor Inkrafttreten dieser ETV hergestellten IK.
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5.3 Spezifikation von Interoperabilititskomponenten

5.3.1

1)

2)
3)

5.3.2

1)

2)
3)

5.3.3

)

Die Interoperabilititskomponenten werden nachstehend aufgelistet und spezifiziert:
Automatische Mittelpufferkupplung

Automatische Kupplungen sind fiir 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 gemif3 der in Anlage J-1 Index [36] genannten Spezifikation zu
gestalten.

Hinweis: Automatische Kupplungen, die nicht dem Typ 10 zuzurechnen sind, gelten nicht als
Interoperabilitdtskomponenten (Spezifikation nicht 6ffentlich zugénglich);

Zug- und Druckkrifte, denen sie standhalten kann;

Bewertung dieser Anforderungen auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten.

Manuelle Endkupplung

Manuelle Endkupplungen sind fiir 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 StoBvorrichtung und einer Schraubenkupplung
ausgestattet sein, die die Anforderungen an Teile von Reisezugwagen gemil3 den Spezifikationen in
Anlage J-1 Index [37] und Index [38] erfiillen. Sonstige Einheiten mit manuellen Kupplungssystemen
sind mit einem Puffer, einer Zug- und StoBvorrichtung und einer Zugeinrichtung auszustatten, die die
Anforderungen in den entsprechenden Teilen der Spezifikationen gemi3 Anlage J-1 Index [37] und
Index [38] erfiillen.

Hinweis: Andere Typen von manuellen Endkupplungen gelten nicht als Interoperabilitédtskomponenten
(Spezifikation nicht 6ffentlich zugénglich).

Zug- und Druckkréfte, denen die Kupplung standhalten muss;
Bewertung dieser Anforderungen auf Ebene der Interoperabilititskomponenten.
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 geméf der
in Anlage J-1 Index [39] genannten Spezifikation zu konstruieren.

Hinweis: Sonstige Typen von Abschleppkupplungen gelten nicht als Interoperabilititskomponenten;
(Spezifikation ist nicht 6ffentlich zugénglich;)
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2)  Zug- und Druckkrifte, denen die Kupplung standhalten kann;

3)  Artdes Einbaus der Kupplung in die bergende Einheit;

4)  Bewertung dieser Merkmale und der Anforderungen in Abschnitt 4.2.2.2.4 auf Ebene der
Interoperabilitidtskomponente.

5.3.4 Rider
Réder sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende Merkmale
gekennzeichnet ist:

1)  geometrische Merkmale: Messkreisdurchmesser;

2)  mechanische Merkmale: maximale vertikale statische Kraft und maximale Geschwindigkeit;

3)  thermomechanische Merkmale: maximale Bremsenergie;

4)  Réder gemdl den Anforderungen an die geometrischen, mechanischen und thermomechanischen

Merkmale gemédll  Abschnitt 4.2.3.5.2.2; diese Anforderungen sind auf Ebene der
Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

5.3.4a Automatische Umspursysteme

1)

2)

Eine IK ,,Automatisches Umspursystem* ist fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten,
der durch Folgendes definiert ist:

—  die Spurweiten, fiir die das System ausgelegt ist,

— den Bereich der maximalen statischen Radsatzlasten (entsprechend der in Abschnitt 4.2.2.10
definierten Auslegungsmasse bei normaler Zuladung),

— den Nenndurchmesserbereich der Radlauffldache,
— die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit der Einheit,

— die Umspuranlage-Art(en), fiir die das System ausgelegt ist, einschlieBlich die
Nenngeschwindigkeit bei der Fahrt durch die Umspuranlage und die maximalen axialen Krifte
beim automatischen Umspurprozess.

Ein automatisches Umspursystem muss den in Abschnitt 4.2.3.5.3 festgelegten Anforderungen
entsprechen; diese Anforderungen sind auf IK-Ebene gemiB Abschnitt 6.1.3.1a zu bewerten.

5.3.5 Gleitschutzsystem

1)

Gleitschutzsysteme sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:

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;
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2)  die maximale Betriebsgeschwindigkeit;

3)  Gleitschutzsysteme miissen die Leistungsanforderungen in Abschnitt 4.2.4.6.2 erfiillen.
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 Beleuchtungsstiarke gemall Abschnitt
4.2.7.1.1 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

5.3.7 Kennlichter

1)  Kennlichter werden ohne Einschrankung in Bezug auf ihren Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.

2)  Kennlichter miissen die Anforderungen an die Farbe und die Beleuchtungsstirke gemiB3 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 miissen die Anforderungen an die Farbe und die Beleuchtungsstirke gemif3 Abschnitt
4.2.7.1.3 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

3)  Bei tragbaren Schlussleuchten ist die Schnittstelle zur Befestigung am Fahrzeug gemi3 Anhang E der
ETV WAG zu gestalten.

5.3.9 Signalhorn

1) Signalhorner sind fiir 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 veridndert
werden.

2)  Signalhdrner miissen die Anforderungen an die Ausgabe von Signalen gemil Abschnitt 4.2.7.2.1

erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten zu bewerten.

5.3.10 Stromabnehmer

)

Stromabnehmer sind fiir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch folgende
Merkmale gekennzeichnet ist:
Art des Spannungssystems gemdf Abschnitt 4.2.8.2.1;

wenn der Stromabnehmer fiir unterschiedliche Spannungssysteme ausgelegt ist, sind die jeweiligen
Anforderungen zu beriicksichtigen;
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2)  eine der drei in Abschnitt 4.2.8.2.9.2 beschriebenen Geometrien von Stromabnehmerwippen;

3) Strombelastbarkeit geméf Abschnitt 4.2.8.2.4;

4)  maximale Stromaufnahme je Fahrdraht im Stillstand fiir Gleichstrom- und Wechselstromsysteme geméaf
Abschnitt4.2.8.2.5. Bei 1,5-kV-Gleichstromsystemen ist das Material des Fahrdrahts zu beriicksichtigen;

5)  maximale Betriebsgeschwindigkeit; (die Bewertung der maximalen Betriebsgeschwindigkeit ist gemél
Abschnitt 4.2.8.2.9.6 durchzufiihren);

6)  den fiir das dynamische Verhalten maf3geblichen Hohenbereich (Standard und/oder fiir die Spurweiten
1 520 mm oder 1 524 mm);

7)  die oben genannten Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten;

8)  cbenfalls auf Ebene der Interoperabilititskomponenten sind der Arbeitsbereich des Stromabnehmers

bezogen auf die Hohe (gemif Abschnitt 4.2.8.2.9.1.2), die Geometrie der Stromabnehmerwippe (gemél
Abschnitt 4.2.8.2.9.2), die Strombelastbarkeit des Stromabnehmers (gemi3 Abschnitt 4.2.8.2.9.3), die
statische Kontaktkraft der Stromabnehmer (gemi3 Abschnitt 4.2.8.2.9.5) und das dynamische Verhalten
des Stromabnehmers selbst (geméf Abschnitt 4.2.8.2.9.6) zu bewerten.

5.3.11 Schleifstiicke fiir Stromabnehmer

)
2)
3)
4)
5)

6)

Schleifstiicke sind die austauschbaren Teile der Stromabnehmerwippe, die in Kontakt mit dem Fahrdraht
stehen.

Schleifstiicke sind fiir 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 Schleifstiicke geméf Abschnitt 4.2.8.2.9.4.2;

Art des Spannungssystems geméal Abschnitt 4.2.8.2.1;
Strombelastbarkeit geméf Abschnitt 4.2.8.2.4;

maximale Stromaufnahme im Stillstand gemaf3 Abschnitt 4.2.8.2.5;

Die oben genannten Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten zu bewerten.

5.3.12 Hauptleistungsschalter

1)
2)

3)

Hauptleistungsschalter sind flir einen Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten, der durch
folgende Merkmale gekennzeichnet ist:

Art des Spannungssystems gemal3 Abschnitt 4.2.8.2.1;
Strombelastbarkeit geméfl Abschnitt 4.2.8.2.4 (maximaler Strom);

Bewertung der oben genannten Anforderungen auf Ebene der Interoperabilititskomponenten;
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4)

fiir die Auslosung sind die Anforderungen der in Anlage J-1 Ziffer 70 genannten Spezifikation
mafgeblich (siehe Abschnitt 4.2.8.2.10

Dies ist auf Ebene der
Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

5.3.13 Triebfahrzeugfiihrersitz

)

2)

Triebfahrzeugfiihrersitze sind fiir einen durch die mdglichen Einstellungen in der Hohe und in
Langsrichtung bestimmten Anwendungsbereich auszulegen und zu bewerten.

Triebfahrzeugfiihrersitze miissen die Anforderungen auf Komponentenebene gemafl Abschnitt 4.2.9.1.5
erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten zu bewerten.

5.3.14 Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen

1y

2)

Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen werden ohne Einschrinkung in Bezug auf ihren
Anwendungsbereich ausgelegt und bewertet.

Anschliisse fiir Toilettenentsorgungsanlagen miissen die Anforderungen an die Abmessungen gemal
Abschnitt 4.2.11.3 erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilititskomponenten zu
bewerten.

5.3.15 Wasserfiillanschliisse

1)

2)

)

6.1
6.1.1

)

Wasserfiillanschliisse werden ohne Einschrankung in Bezug auf ihren Anwendungsbereich ausgelegt und
bewertet.

Wasserfiillanschliisse miissen die Anforderungen an die Abmessungen gemiBl Abschnitt 4.2.11.5
erfiillen. Diese Anforderungen sind auf Ebene der Interoperabilitdtskomponenten zu bewerten.

KONFORMITATS- ODER GEBRAUCHSTAUGLICHKEITSBEWERTUNG?

Die Module fiir die

Bewertungsverfahren  fiir die Priifung der | Verfahren zur Konformitts- und

Bauelemente sind in der ETV GEN-D beschrieben. | Gebrauchstauglichkeitsbewertung sowie fiir die
EG-Priifung sind im Beschluss 2010/713/EU der
Kommission beschrieben.

Interoperabilititskomponenten

Konformititsbewertung

In Ubereinstimmung mit ETV GEN-D kann ein | Der Hersteller einer
Vertragsstaat die obligatorische separate Bewertung | Interoperabilititskomponente oder sein in der
einer Interoperabilitdtskomponente (IK) verlangen. | Gemeinschaft ansédssiger Bevollméchtigter muss
Wenn nicht vom Vertragsstaat gefordert, kann die | eine EG-Konformitits- oder EG-

22 Titel in TSI: Konformitéts- oder Gebrauchstauglichkeitsbewertung und EG-Priifung.




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 154 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

2)

3)

separate Bewertung von IK auf freiwilliger Basis | Gebrauchstauglichkeitserklarung gemal3 Artikel

erfolgen. 10 der Richtlinie (EU) 2016/797 erstellen, bevor
Im Falle einer separaten Bewertung der IK tragt der dl?b Irﬁfrqp Zrabllltatskomponente in - Verkehr
Hersteller die volle Verantwortung fiir die gebracht wird.

Ubereinstimmung des Produkts mit der ETV

innerhalb seines Einsatzbereichs.

Im Falle einer separaten Bewertung der IK muss die | Die Konformitéts- oder
Bewertung Gebrauchstauglichkeitsbewertung einer

Interoperabilitditskomponente muss

in Ubereinstimmung mit den vorgeschriebenen Modulen fiir die jeweilige Komponente erfolgen, die in
Abschnitt 6.1.2 angegeben sind.

Im Falle eines Sonderfalles, der fiir eine Komponente gilt, die gemil Abschnitt 5.3 als
Interoperabilitdtskomponente definiert ist, kann die entsprechende Anforderung nur dann Bestandteil der
Priifung auf Ebene der Interoperabilititskomponenten sein, wenn die Komponente weiterhin mit den
Kapiteln 4 und 5 in Einklang steht und wenn der Sonderfall sich nicht auf eine nationale Vorschrift
bezieht.

In anderen Féllen erfolgt die Priifung auf Teilsystemebene; wenn eine nationale Vorschrift fiir eine
Komponente  gilt, kann der betreffende  Mitgliedstaat  entsprechend  anwendbare
Konformititsbewertungsverfahren festlegen.

6.1.2 Anwendung von Modulen

Bewertungsverfahren gemafl ETV GEN-D: Module fiir die EG-Konformitétsbescheinigung

fiir Interoperabilitdtskomponenten:

Modul CA Interne Fertigungskontrolle

Modul CA1 | Interne  Fertigungskontrolle  und  Produktpriifung  durch
Einzeluntersuchung

Modul CA2 | Interne Fertigungskontrolle und Produktpriifung in unregelmafligen

Absténden

Modul CB Baumusterpriifung EG-Baumusterpriifung

Modul CC Konformitdt mit der Bauart auf Grundlage einer internen
Fertigungskontrolle

Modul CD Konformitét mit der Bauart auf Grundlage eines Qualitétssystems fiir
die Produktion

Modul CF Konformitit mit der Bauart auf Grundlage einer Produktpriifung

Modul CH Konformitit auf der Grundlage eines vollstindigen Qualitétssystems

Modul CH1 | Konformitét auf der Grundlage eines vollstindigen Qualititssystems
mit Entwurfspriifung

Modul CV Baumustervalidierung durch Betriebsbewihrung
(Gebrauchstauglichkeit)
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1)  Im Falle einer separaten Bewertung der IK muss der
Hersteller

Der Hersteller oder sein in der Europiischen
Union anséssiger Bevollméachtigter muss

je nach zu bewertender Komponente eines der Module oder eine der Modulkombinationen in der
folgenden Tabelle wéhlen:

Module
Ab-schnitt Zu bewertende
Komponenten Modul | Modul CAl Modul Modul Modul Modul Modul
CA oder CA2*® | CB+CC CB+CD CB+CF CH CHI1
Automatische X *
) *)
331 Mittelpufferkupplung X X X X X
532 Manuelle Endkupplung X X X X® X
533 Abschleppkupplung fiir die X® X X <™ X
Bergung
534 Rad X® X X X® X
534 Automatische X® X X <™ X
Umspursysteme
53.5 Gleitschutzsystem X X X X X
5.3.6 Frontscheinwerfer X® X X X® X
53.7 Kennlicht X® X X X X
5.3.8 Schlusslicht X™ X X X® X
5.3.9 Signalhorn X® X X
5.3.10 | Stromabnehmer X® X X
5311 Schleifstiicke fiir X® X X <™ X
Stromabnehmer
5.3.12 | Hauptleistungsschalter X® X X X® X
5.3.13 | Triefahrzeugfiihrersitz X X X X® X
5314 An.schhisse fiir X X X
Toilettenentsorgungsanlagen
5.3.15 Wasserfiillanschliisse X X X

) Die Module CA1l, CA2 oder CH konnen nur
verwendet werden, wenn Produkte nach einem

Entwurf hergestellt
Inkrafttreten der fiir

werden,
die betreffenden Produkte

der Dbereits vor

maligeblichen TSI entwickelt wurde und nach dem

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 maRgeblichen 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 erfillt werden. Dieser Nachweis ist zu
dokumentieren und liefert dasselbe Beweisniveau wie Modul CB oder eine Entwurfsprifung gemal Modul CH1.
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2)

bereits vor Inkrafttreten der betreffenden TSI Produkte
in Verkehr gebracht wurden, vorausgesetzt, der
Hersteller weist der benannten Stelle nach, dass fiir
vorherige ~Anwendungen unter vergleichbaren
Bedingungen eine Entwurfs- und Baumusterpriifung
durchgefiihrt wurde und dass die Anforderungen
dieser TSI erfiillt werden. Dieser Nachweis ist zu
dokumentieren. Dem Nachweis kommt dieselbe
Beweiskraft zu wie Modul CB oder einer
Konstruktionspriifung gemafl Modul CH1.

Soll fiir die Bewertung neben den Anforderungen aus Abschnitt 4.2 ein bestimmtes Verfahren angewandt
werden, ist dies im nachstehenden Abschnitt 6.1.3 spezifiziert.

6.1.3 Spezielle Bewertungsverfahren fiir Interoperabilitiitskomponenten
6.1.3.1 Raéder (Abschnitt 5.3.4)

)

2)

3)

4)

5)

6)

Die mechanischen Merkmale des Rades sind durch Berechnungen der mechanischen Festigkeit zu
belegen, wobei die drei folgenden Lastfille beriicksichtigt werden miissen: gerades Gleis (zentrierter
Radsatz), Kurve (Spurkranz wird gegen die Schiene gedriickt) und Befahren von Weichen und
Kreuzungen (Innenflédche des Spurkranzes beriihrt die Schiene) gemaB den Abschnitten 7.2.1 und 7.2.2
der in Anlage J-1 Index [40] genannten Spezifikation.

Die Entscheidungskriterien fiir geschmiedete und gewalzte Réder werden in Anlage J-1 Index [40]
genannten Spezifikation beschrieben. Ergeben die Berechnungen Werte auBerhalb der zuldssigen
Bereiche, ist zum Beleg der Einhaltung der Anforderungen ein Priifstandversuch gemif derselben
Spezifikation erforderlich.

Fiir Fahrzeuge, die nur fiir den nationalen Betrieb zugelassen sind, kdnnen auch andere Réder verwendet
werden. In diesem Fall sind die Entscheidungskriterien und die Kriterien der Ermiidungsbeanspruchung
in den nationalen Vorschriften zu spezifizieren. Diese nationalen Vorschriften sind von den
Mitgliedstaaten mitzuteilen.

Die fiir die maximale vertikale statische Kraft zugrunde zu legenden Lastbedingungen sind in der in
Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation ausdriicklich festgelegt.

Thermomechanisches Verhalten:

Wenn die Einheit durch laufflaichengebremste Rédergebremst wird, miissen die Raéder
thermomechanisch gepriift werden, wobei die maximale vorgesehene Bremsenergie zu beriicksichtigen
ist. Die Réder werden einer Konformitdtsbewertung gemill der in Anlage J-1 Index [40] genannten
Spezifikation unterzogen, um zu priifen, ob die seitliche Auslenkung des Radkranzes beim Bremsen und
die Figenspannung innerhalb der gemiB den spezifizierten Entscheidungskriterien festgelegten
Toleranzbereiche liegen.

Priifung der hergestellten Réder:

Bei der Herstellung ist ein Priifverfahren durchzufiihren, das sicherstellt, dass die Sicherheit nicht durch
Defekte aufgrund von Verdnderungen der mechanischen Eigenschaften der Réder beeintréchtigt wird.
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7)

8)

Zu priifen sind die Zugfestigkeit des Radmaterials, die Harte der Lauffldche, die Bruchfestigkeit, die
Schlagfestigkeit, die Materialeigenschaften und die Materialreinheit.

Das Priifverfahren muss fiir jedes zu priifende Merkmal die vorgenommenen Stichproben angeben.

Sonstige Methoden zur Bewertung der Konformitit von Réadern sind zuldssig, wenn die im
Zusammenhang mit Radsétzen genannten Bedingungen erfiillt werden. Diese Bedingungen werden in
Abschnitt 6.2.3.7 beschrieben.

Bei innovativen Entwiirfen, bei denen der jeweilige Hersteller nicht {iber 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)

1y

2)

3)

4

5)

Das Bewertungsverfahren basiert auf einem Validierungsplan, der alle in Abschnitt 4.2.3.5.3 und 5.3.4a
genannten Aspekte umfasst.

Der Validierungsplan muss mit der Sicherheitsanalyse gemi3 Abschnitt 4.2.3.5.3 im Einklang stehen
und die Bewertung in sdmtlichen folgenden Phasen definieren:

—  Entwurfspriifung,

— statische Priifungen (Priifstandsversuche und Priifungen bei Integration in das
Fahrwerk/Priifungen 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 fiir die
Sicherheitsanalyse beriicksichtigten 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;
sieche auch Abschnitt 6.1.6).

Die von der fiir die Konformitétsbewertung zustindigen benannten Stelle ausgestellte Bescheinigung
muss sowohl die Einsatzbedingungen gemil Abschnitt 5.3.4a Absatz 1 als auch die Art(en) und
Betriebsbedingungen der Umspuranlage(n), fiir die das automatische Umspursystem bewertet wurde,
enthalten.

6.1.3.2 Gleitschutzsystem (Abschnitt 5.3.5)

1)

2)

Das Gleitschutzsystem muss nach der Methode gemil der in Anlage J-1 index [15] genannten
Spezifikation verifiziert werden.

Bei innovativen Entwiirfen, bei denen der jeweilige Hersteller nicht iiber hinreichende Erfahrungen
verfligt, sollte das Gleitschutzsystem einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterzogen werden (Modul
CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).
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6.1.3.3 Fernlichter (Abschnitt 5.3.6)

1)  Die Farbe und die Lichtstérke der Fernlichter sind gemiB der in Anlage J-1 Index [20] genannten
Spezifikation zu priifen.

6.1.3.4 Spitzenlichter (Abschnitt 5.3.7)

1)  Die Farbe und die Lichtstirke der Spitzenlichter und die spektrale Strahlungsverteilung des von den
Kennlichtern ausgehenden Lichts sind geméal der in Anlage J-1 Index [20] genannten Spezifikation zu
priifen.

6.1.3.5 Schlusslichter (Abschnitt 5.3.8)
1)  Die Farbe der Schlusslichter ist gemél der in Anlage J-1 Index [20] genannten Spezifikation zu priifen.
6.1.3.6  Signalhorn (Abschnitt 5.3.9)

1)  Akustisches Signal und Schalldruckpegel des Signalhorns sind gemiB der in Anlage J-1 Index [21]
genannten Spezifikation zu priifen.

6.1.3.7 Stromabnehmer (Abschnitt 5.3.10)

1)  Bei Stromabnehmern fiir Gleichstromsysteme muss die maximale Stromaufnahme im Stillstand bis zu
den in Abschnitt 4.2.8.2.5 definierten Grenzwerten unter folgenden Bedingungen iiberpriift werden:

— Der Stromabnehmer muss mit zwei reinen Kupferfahrdrihten oder zwei Fahrdrdhten aus
Kupfer-Silber-Legierung mit einer Querschnittsfliche von je 100 mm2 fiir ein 1,5-kV-
Versorgungssystem in Kontakt stehen.

—  Der Stromabnehmer muss mit einem Kupferfahrdraht mit einer Querschnittsfliche von 100 mm?2 fiir
ein 3-kV-Versorgungssystem in Kontakt stehen.

la) Bei Stromabnehmern fiir Gleichstromsysteme muss die Temperatur des Fahrdrahts bei Stromaufnahme
im Stillstand durch Messungen gemil der in Anlage J-1 Index [24] genannten Spezifikation bewertet
werden.

2)  Bei allen Stromabnehmern ist die statische Kontaktkraft geméB der in Anlage J-1 Index [23] genannten
Spezifikation zu priifen.

3)  Das dynamische Verhalten des Stromabnehmers in Bezug auf die Stromabnahme muss durch Simulation
gemdl der in Anlage J-1 Index [41] genannten Spezifikation bewertet werden.

Die entsprechenden Simulationen werden mit mindestens zwei Arten von Oberleitungen vorgenommen.
Die fiir die Simulationen verwendeten Daten miissen

den Streckenabschnitten entsprechen, auf denen die | den im Infrastrukturregister (EG-
Einheit betrieben werden soll. Die zustindige | Konformititserkldrung bzw. Erkldrung gemif
Behorde des jeweiligen Vertragsstaates hat | der ~ Empfehlung  2014/881/EU 3!  der

Kommission) fiir die jeweilige Geschwindigkeit

31 Empfehlung der Kommission Empfehlung 2014/881/EU vom 18. November 2014 zum Verfahren fiir den Nachweis des
Umfangs der Ubereinstimmung bestehender Eisenbahnstrecken mit den Eckwerten der technischen Spezifikationen fiir die
Interoperabilitat.
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sicherzustellen, dass der Antragsteller die notigen | und die betreffende Energieversorgung als mit
Informationen zur Verfligung gestellt bekommt. der TSI konform erfassten Streckenabschnitten
entsprechen.

Dies gilt auch fir die Dbauvartbedingte Hochstgeschwindigkeit der  vorgeschlagene
Interoperabilitdtskomponente Stromabnehmer.

Die Simulation kann unter Verwendung von
Oberleitungstypen durchgefiihrt werden, deren
Zertifizierung als Interoperabilititskomponente
noch nicht abgeschlossen ist bzw. fiir die noch
keine Erklirung gemid der Empfehlung
2011/622/EU* vorliegt, sofern sie die {ibrigen
Anforderungen der TSI ENE erfiillen.

Die simulierte Stromabnahmequalitit jeder Oberleitung muss im Hinblick auf Anhub, mittlere
Kontaktkraft und Standardabweichung Abschnitt 4.2.8.2.9.6 entsprechen.

Bei akzeptablen Simulationsergebnissen, muss eine dynamische Priifung unter Verwendung eines
reprasentativen Abschnitts einer der beiden in der Simulation verwendeten Oberleitungsbauarten
durchgefiihrt werden.

Die Kennwerte des Zusammenwirkens sind gemif} der in Anlage J-1 Index [42] genannten Spezifikation
zu gestalten. Bei der Messung des Anhubs miissen mindestens zwei Seitenhalter gemessen werden.

Der gepriifte 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 gemill Abschnitt 4.2.8.2.9.6 liegt. Die Priifungen sind in beide
Fahrtrichtungen durchzufiihren.

Bei Stromabnehmern, die fiir die Spurweiten 1 435 mm und 1 668 mm ausgelegt sind, beinhalten die
Priifungen Streckenabschnitte mit niedriger Fahrdrahthohe (zwischen 5,0 und 5,3 m) und
Streckenabschnitte mit groBerer Fahrdrahthohe (zwischen 5,5 und 5,75 m).

Bei Stromabnehmern, die fiir Spurweiten von 1 520 mm und 1 524 mm ausgelegt sind, beinhalten die
Priifungen Streckenabschnitte mit Fahrdrahthhen zwischen 6,0 und 6,3 m.

Die Versuche werden mit mindestens drei Geschwindigkeitserhohungen bis zu und einschlieflich der
Nenngeschwindigkeit des gepriiften Stromabnehmers durchgefiihrt.

Der Geschwindigkeitsunterschied zwischen den aufeinanderfolgenden Versuchen darf 50 km/h nicht
iiberschreiten.

Die gemessene Stromabnahmequalitit muss im Hinblick auf Anhub, mittlere Kontaktkraft und
Standardabweichung oder prozentualen Anteil von Lichtbdgen Abschnitt 4.2.8.2.9.6 entsprechen.

Wenn alle vorstechenden Bewertungen erfolgreich absolviert wurden, gilt die gepriifte
Stromabnehmerbauart als im Hinblick auf die Giite der Stromabnahme konform mit der ETV.
Fiir die Nutzung eines

ETV-konformen Stromabnehmers | Stromabnehmers mit einer EG-Priiferklarung

32 Empfehlung 2011/622/EU vom 20. September 2011 zum Verfahren fiir den Nachweis des Umfangs der Ubereinstimmung
bestehender Eisenbahnstrecken mit den Eckwerten der technischen Spezifikationen fiur die Interoperabilitat.
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zu verschiedenen Fahrzeugbauarten werden zusitzliche Versuche, die auf Fahrzeugebene im Hinblick
auf die Giite der Stromabnahme erforderlich sind, in Abschnitt 6.2.3.20 spezifiziert.

6.1.3.8  Schleifstiicke fiir Stromabnehmer (Abschnitt 5.3.11)
1) Schleifstiicke sind zu priifen, wie in der in Anlage J-1 Index [43] genannten Spezifikation beschrieben.

2)  Schleifstiicke als Verschleifiteile der Stromabnehmerwippe sollten jeweils gleichzeitig mit den
Stromabnehmern (siehe Abschnitt 6.1.3.7) hinsichtlich der Qualitit der Stromabnahme gepriift werden.

3)  Wenn ein Werkstoff verwendet wird, bei dem der jeweilige Hersteller nicht {iber hinreichende
Erfahrungen verfiigt, sollten die Schleifstiicke einer Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterzogen
werden (Modul CV; siehe auch Abschnitt 6.1.6).

6.1.4 Projektphasen, die eine Bewertung erfordern
1)  In Anlage H wird erlédutert, in welchen Projektphasen eine Bewertung hinsichtlich der Anforderungen an
die Interoperabilitdtskomponenten zu erfolgen hat:
Entwurfs- und Entwicklungsphase:
—  Entwurfspriifung und/oder Konstruktionspriifung.

— Baumusterpriifung: Versuch zur Uberpriifung des Baumusters im Sinne von Abschnitt
4.2.

—  Produktionsphase: Routineversuch zur Uberpriifung der Konformitit der Produktion.
Die mit der Bewertung der Routineversuche beauftragte Priifstelle ist entsprechend dem gewihlten

Bewertungsmodul zu bestimmen.

2) Anlage H ist gemidl 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.

6.1.5 Innovative Losungen

1)  Wird fiir eine Interoperabilitdtskomponente eine innovative Losung
| (gemiB 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 Bevollméachtigter
das in Artikel 10 Dbeschriebene Verfahren
anwenden.

6.1.6 Gebrauchstauglichkeitsbewertung

1) Die Gebrauchstauglichkeitsbewertung nach dem Verfahren zur Baumustervalidierung durch
Betriebsbewdhrung (Modul CV) kann Bestandteil des Verfahrens zur Bewertung der folgenden
Interoperabilitdtskomponenten sein:

— Rader (siehe Abschnitt 6.1.3.1),
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2)

3)

6.2

6.2.1

1)

2)

3)

6.2.2

— automatisches Umspursystem (siche Abschnitt 6.1.3.1a),

—  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 beitréagt.

Teilsystem ,,Fahrzeuge“

Priifverfahren (allgemein)

Das OTIF-Verfahren zur Ausstellung technischer | Die

Zertifikate ist in Artikel 10 ER ATMF beschrieben.

Ein Vertragsstaat, der gleichzeitig Mitglied der
Europdischen Union ist, wendet betreffend EG-
Priiferklarungen Unionsrecht an.

EG-Priifung (allgemein)

EG-Priifverfahren fiir das Teilsystem
Fahrzeuge werden in Artikel 15 und in Anhang
IV der Richtlinie (EU) 2016/797 beschrieben.

Das ETV-Priifverfahren bei einer Fahrzeugeinheit ist jeweils gemidl dem in Abschnitt 6.2.2
beschriebenen Modul durchzufiihren.

Wenn der Antragsteller eine Erstbewertung fiir die Planungsphase oder die Planungs- und
Produktionsphase beantragt, stellt das Priiforgan seiner Wahl eine Zwischenpriifbescheinigung (ZPB)

aus, und die

ETV-Priifbescheinigung.

EG-Teilsystem-Zwischenpriiferklarung

veranlasst.

Anwendung von Modulen

Bewertungsverfahren fiir die Priifung von Bauelementen

wird

Modul SB Baumusterpriifung EG-Baumusterpriifung

Modul SD Qualitétssicherungssystems fiir die EG-Priifung aufgrund eines
Produktion Qualitdtssystems fiir die

Produktion

Modul SF Priifung aufgrund einer Priifung der | EG-Priifung aufgrund einer
Produkte Priifung der Produkte

Modul SH1 Priifung aufgrund eines umfassenden | EG-Priifung aufgrund eines
Qualititssystems mit umfassenden Qualitdtssystems
Entwurfspriifung mit Entwurfspriifung
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1)  Der Antragsteller wihlt eine der folgenden Modulkombinationen: (SB+SD) oder (SB+SF) oder (SH1)
fiir jedes betroffene Teilsystem (oder jeden betroffenen Teil eines Teilsystems).

Die Bewertung ist anschlieBend geméal der gewéhlten Modulkombination durchzufiihren.

2)  Wenn mehrere
Priifungen | EG-Priifungen

(z. B. fiir mehrere ETV in Bezug auf dasselbe Teilsystem) eine Priifung auf Grundlage derselben
Produktionsbewertung (Modul SD oder SF) erfordern, diirfen 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.

3)  Die Giiltigkeit der Baumuster- oder der Konstruktionspriiferkldrung muss gemif3 den Bestimmungen flir
Phase B des Abschnitts 7.1.3 angezeigt werden.

4)  Soll fiir die Bewertung neben den Anforderungen aus Abschnitt 4.2 ein bestimmtes Verfahren angewandt
werden, ist dies im nachstehenden Abschnitt 6.2.3 spezifiziert.

6.2.3 Besondere Bewertungsverfahren fiir Teilsysteme

6.2.3.1 Lastzustinde und gewogene Masse (Abschnitt 4.2.2.10)

1)  Die gewogene Masse ist fiir einen Lastzustand entsprechend der ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites

Fahrzeug® zu messen, wobei die Bedingungen fiir die Verbrauchsstoffe nicht eingehalten werden miissen
(z. B. ist auch ,,Leermasse* akzeptabel).

2)  Die anderen Lastzustinden konnen durch Berechnung abgeleitet werden.

3)  Wenn ein Fahrzeug als konform mit einem Typ konform erklart wird (gemaB den Abschnitten 6.2.2 und
7.1.3), kommen folgende Bestimmungen zur Anwendung;:

— darf die gewogene Gesamtmasse des Fahrzeugs im Lastzustand ,,Auslegungsmasse,
betriebsbereites Fahrzeug™ die in der Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung der

ETV-Priiferklarung ,,EG*“-Priiferklarung

und in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen technischen Dokumentation fiir den Typ
deklarierte Gesamtmasse des Fahrzeugs um nicht mehr als 3 % iiberschreiten;

— darf zusitzlich die Masse pro Radsatz im Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei normaler
Zuladung* bei Einheiten mit Hochstgeschwindigkeiten von 250 km/h oder dariiber die fiir
diesen Lastzustand deklarierte Masse pro Radsatz um nicht mehr als 4 % iiberschreiten.

6.2.3.2 Radlast (Abschnitt 4.2.3.2.2)

1)  Die Radlast ist im Lastzustand ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug™ zu messen (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 Konformititsnachweis ist nach einer der Methoden durchzufiihren, die in der in Anlage J-1 Index
[9] genannten Spezifikation beschrieben sind.
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2)

Bei Einheiten, die auf der Spurweite 1 520 mm betrieben werden sollen, sind auch alternative Methoden
der Konformitétsbewertung zuléssig.

6.2.3.4 Dynamisches Fahrverhalten — technische Anforderungen (Abschnitt 4.2.3.4.2a)

1y

2)

Fiir Einheiten, die fiir den Betrieb auf Spurweiten von1435 mm, 1524 mm oder 1668 mm ausgelegt sind,
ist der Konformitétsnachweis gemal Abschnitt 7 der in Anlage J-1 Index [9] genannten Spezifikation
durchzufiihren.

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 Index [9] genannten Spezifikation enthalten sind.

6.2.3.5 Konformitdtsbewertung der Sicherheitsanforderungen

1y

2)

3)

Die Erfiillung der Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2 ist wie folgt zu belegen:

Der Anwendungsbereich dieser Bewertung ist strikt auf die Fahrzeugauslegung beschrinkt, wobei
beriicksichtigt 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 erfiillende
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 beriicksichtigten Annahmen miissen im Nachweis klar dokumentiert werden.

Die Konformitit mit den Sicherheitsanforderungen in den Abschnitten 4.2.3.4.2, 4.2.3.5.3, 42.4.2.2,
4.2.5.3.5,4.2.5.5.8 und 4.2.5.5.9 hinsichtlich der Schwere/der Folgen gefahrlicher Storungsszenarien 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. ,,Unfille mit Todesfolge* bei Notbremsungen);

der Antragsteller kann diese Methode wihlen, wenn in der ETV GEN-G definiert.

Der Antragsteller hat die Einhaltung des harmonisierten Kriteriums durch Anwendung von
Anhang 1-3 der ETV GEN-G zu belegen.

Die folgenden Grundsitze kdnnen (einzeln und in Kombination) fiir den Nachweis verwendet
werden: Ahnlichkeit mit Referenzsystem(en), Anwendung von anerkannten Regeln der
Technik und Anwendung einer expliziten Risikoabschitzung (z. B. Durchfithrung von
Wabhrscheinlichkeitsberechnungen).

Der Antragsteller hat die Stelle zu nennen, die seinen Nachweis bewertet, d. h. das fiir das
Teilsystem ,,Fahrzeuge* ausgewéhlte Priiforgan oder die Bewertungsstelle nach der Definition
in der ETV GEN-G.

Der Nachweis wird in allen Vertragsstaaten anerkannt; oder
2. Durchfithrung einer Risikobewertung und Durchfithrung einer Bewertung geméll der ETV

GEN-G, um das anzunehmende Risikoakzeptanzkriterium zu definieren und die Konformitét
mit diesem Kriterium nachzuweisen;
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4)

der Antragsteller kann sich in jedem Fall fiir diese Methode entscheiden.

Der Antragsteller benennt die CSM-Bewertungsstelle, die den von ihm erbrachten Nachweis
bewertet, gemél der Definition in der ETV GEN-G.

GemiB den Anforderungen in der ETV GEN-G und ihren Anderungen wird ein Bericht zur
Sicherheitsbewertung vorgelegt.

Der Bericht zur Sicherheitsbewertung wird gemif3 Abschnitt 2.5.6 von Anhang I und Artikel
15 Absatz 2 der ETV GEN-G von der

zustindigen Behorde des jeweiligen | Genehmigungsstelle beriicksichtigt.
Vertragsstaats beriicksichtigt.

Fiir jeden im vorstehenden Absatz 3 genannten Abschnitt der ETV ist die ,,verwendete Methode* (,,1°
oder ,,2) in den betreffenden Begleitdokumenten

des Betriebszertifikates (z. B. in der ETV- | der EG Priiferklédrung (z. B. im von der benannten
Priifbescheinigung  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 Entwurfswerte fiir neue Radprofile (Abschnitt 4.2.3.4.3.1)

1y

Bei Einheiten, die in Netzen mit einer Spurweite von 1435 mm betrieben werden sollen, sind das
Radprofil und das SpurmaB3 (Mafl SR in Abschnitt 4.2.3.5.2.1 Abb. 1) so zu wihlen, dass die in der
folgenden Tabelle 11 angegebenen Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitdt nicht iiberschritten werden,
wenn der konstruierte Radsatz mit jedem Satz von Gleisparametern kombiniert wird, der in der folgenden
Tabelle 12 aufgefiihrt ist.

Die Ermittlung der dquivalenten Konizitdt wird in der in Anlage J-1 Index [9] genannten Spezifikation
beschrieben.

Tabelle 11. Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitit beim Entwurf

Maximale Grenzwerte fiir die Priifbedingungen (siche
Betriebsgeschwindigkeit des dquivalente Konizitit Tabelle 12)
Fahrzeugs (km/h)

<60 - -

> 60 und < 190 0,30 alle

>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 1und 3
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Tabelle 12. Gleis-Priifbedingungen fiir die dquivalente Konizitdt zur Reprdsentation des
Eisenbahnnetzes,; Definition simtlicher Schienenprofile in der in Anlage J-1

Index [44] genannten Spezifikation

2)

Priifbedingung Schienenkopfprofil Schieneneinbauneig Spurweite
Nr. ung
1 Schienenprofil 60 E1 1:20 1 435 mm
2 Schienenprofil 60 E1 1:40 1 435 mm
3 Schienenprofil 60 E1 1:20 1 437 mm
4 Schienenprofil 60 E1 1:40 1 437 mm
5 Schienenprofil 60 E2 1:40 1 435 mm
6 Schienenprofil 60 E2 1:40 1 437 mm
7 Schienenprofil 54 E1 1:20 1435 mm
8 Schienenprofil 54 E1 1:40 1435 mm
9 Schienenprofil 54 E1 1:20 1437 mm
10 Schienenprofil 54 E1 1:40 1437 mm

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses Abschnitts von Radsétzen erfiillt werden,
die unverschlissene Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in Anlage J-1 ilndex [45]
genannten Spezifikation und ein Spurmaf} zwischen 1 420 mm und 1 426 mm aufweisen.

Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von 1 524 mm konstruiert sind, miissen Radprofil
und Spurmal} anhand der folgenden (in den Tabellen 13 und 14 genannten) Eingangsparameter

ausgewdhlt werden:

Tabelle 13. Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitdt beim Entwurf

Maximale Grenzwerte fiir die Priifbedingungen
Betriebsgeschwindigkeit des aAquivalente Konizitit (siche 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 7 und 8
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Tabelle 14. Gleis-Priifbedingungen, Definition samtlicher Schienenprofile

in der in Anlage J-1 Index [45] genannten Spezifikation

Priifbedingung Schienenkopfprofil Schieneneinbaun Spurweite
Nr. eigung
1 Schienenprofil 60 E1 1:40 1 524 mm
2 Schienenprofil 60 E1 1:40 1 526 mm
3 Schienenprofil 60 E2 1:40 1 524 mm
4 Schienenprofil 60 E2 1:40 1 526 mm
5 Schienenprofil 54 E1 1:40 1524 mm
6 Schienenprofil 54 E1 1:40 1 526 mm
7 Schienenprofil 60 E1 1:20 1 524 mm
8 Schienenprofil 60 E1 1:20 1 526 mm

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses Abschnitts von Radsdtzen erfiillt werden,
die unverschlissene Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in Anlage J-1 Index [45]
genannten Spezifikation und ein Spurmafl von 1 510 mm aufweisen.

3) Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von 1 668 mm konstruiert sind, miissen Radprofil
und Spurmall anhand der folgenden (in den Tabellen 15 und 16 genannten) Eingangsparameter
ausgewdhlt werden:

Tabelle 15. Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitdt beim Entwurf

Maximale

Betriebsgeschwindigkeit

des Fahrzeugs (km/h)

Grenzwerte fiir die
Aquivalente Konizitit

Priifbedingungen
(siehe Tabelle 16)

<60 - -
> 60 und < 190 0,30 alle
>190 und <230 0,25 1 und 2
> 230 und <280 0,20 1 und 2
> 280 und <300 0,10 1 und 2
> 300 0,10 1 und 2
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Tabelle 16. Gleis-Priifbedingungen fiir die dquivalente Konizitdt; Definition sdmtlicher Schienenprofile
in der in Anlage J-1 Index [44] genannten Spezifikation

Priifbedingung Schienenkopfprofil Schieneneinbaun Spurweite
Nr. eigung

1 Schienenprofil 60 E1 1:20 1 668 mm

2 Schienenprofil 60 E1 1:20 1 670 mm

3 Schienenprofil 54 E1 1:20 1 668 mm

4 Schienenprofil 54 E1 1:20 1 670 mm

Es wird davon ausgegangen, dass die Anforderungen dieses Abschnitts von Radsétzen erfiillt werden, die
unverschlissene Profile S1002 oder GV 1/40 nach der Definition in der in Anlage J-1 Index [45]
genannten Spezifikation und ein Spurmal} zwischen 1 653 mm und 1 659 mm aufweisen.

6.2.3.7 Mechanische und geometrische Eigenschaften von Radsétzen (Abschnitt 4.2.3.5.2.1)

)

2)

3)

4)

5)

Radsiitze:

Der Nachweis der Konformitit der Baugruppe muss auf der in Anlage J-1 Index [46] 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
fiir Laufradsatzwellen geméB der in Anlage J-1 Index [47] genannten Spezifikation nachgewiesen
werden.

Die Entscheidungskriterien im Hinblick auf die hdchstzuldssige Spannung werden fiir Laufradsatzwellen
in Abschnitt 7 der in Anlage J-1 Index [47] genannten Spezifikation angegeben.

Die Lastzusténde fiir die durchzufithrenden Berechnungen sind in der in Abschnitt 4.2.12 beschriebenen
technischen Dokumentation ausdriicklich festgelegt.

Priifung der hergestellten Réder:
Bei der Herstellung ist ein Priifverfahren durchzufiihren, das sicherstellt, dass die Sicherheit nicht durch
Defekte aufgrund von Verdnderungen der mechanischen Eigenschaften der Radsatzwelle beeintrachtigt

wird.

Zu priifen sind die Zugfestigkeit des Materials, die Schlagfestigkeit, die Unversehrtheit der Oberfléche,
die Materialeigenschaften und die Materialreinheit.

Im Priifverfahren sind fiir jedes zu priifende Merkmal die vorgenommenen Stichproben anzugeben.

Radsatzlager:
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6)

7)

8)

Die Erfiillung der Anforderung an die mechanische Festigkeit und das Ermiidungsverhalten der
Radsatzlager ist gemdf3 der in Anlage J-1 Index [48] genannten Spezifikation nachzuweisen.

Methode zur Konformititsbewertung wie bei Radsdtzen, Achsen und Ridern, wenn die europiischen
Normen (EN) fiir die vorgeschlagene technische Losung nicht maf3geblich sind:

Die Zugrundelegung anderer Normen ist zuldssig, wenn die europdischen Normen auf die
vorgeschlagene technische Losung nicht anwendbar sind; in diesem Fall weist das Priiforgan nach, dass
die alternativen Normen Bestandteil einer technisch konsistenten Gruppe von Normen sind, die auf die
jeweilige Gestaltung, Konstruktion und Priifung der Radsdtze, Réder, Achsen und Radsatzlager
anwendbar sind und folgende Parameter betreffen:

— eine Radsatz-Baugruppe,

— die mechanische Festigkeit,

— das Ermiidungsverhalten,

—  Grenzwerte fiir die zuldssige Belastung,
— thermomechanische Merkmale.

Im oben vorgeschriebenen Nachweis kann nur auf 6ffentlich zugéngliche Normen Bezug genommen
werden.

Die vom Priiforgan durchgefiihrte Priifung muss gewahrleisten, dass die Methodik der alternativen
Normen, den vom Antragsteller zugrunde gelegten Annahmen, die vorgesehene technische Losung und
der vorgesehene Einsatzbereich miteinander im Einklang stehen.

Sonderfall Radsétze, Achsen und Radsatzlager, die nach einem bestehenden Baumuster hergestellt
werden:

Wenn Produkte nach einem Baumuster hergestellt werden, das entwickelt und bereits vor Inkrafttreten
der maB3geblichen ETV fiir die betreffenden Produkte genutzt wurde, um Produkte in Verkehr zu bringen,
kann der Antragsteller vom oben beschriebenen Verfahren zur Konformititsbewertung abweichen und
die Konformitit mit den Anforderungen dieser ETV auch durch die Bezugnahme auf die
Entwurfspriifung und die Baumusterpriifung nachweisen, die in Verbindung mit fritheren Antragen unter
vergleichbaren Bedingungen durchgefiihrt wurden. Dieser Nachweis ist zu dokumentieren. Dem
Nachweis wird dasselbe Beweisniveau zugebilligt wie Modul CB oder einer Konstruktionspriifung
gemil Modul SH1.

6.2.3.7a Automatisches Umspursystem

)

2)

Die in Abschnitt 4.2.3.5.3 Nummer 5 vorgesehene und auf Ebene der Interoperabilititskomponenten
durchgefiihrte Sicherheitsanalyse ist auf Ebene der Einheit (Fahrzeug) zu konsolidieren; insbesondere
die Annahmen gemil Abschnitt 6.1.3.1a Nummer 3 sind moglicherweise zu priifen, um das Fahrzeug
und dessen Einsatzzweck zu berticksichtigen.

Die Bewertung der Integration der Interoperabilitdtskomponente in das Fahrwerk/die Einheit und der
technischen Kompatibilitdt 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, einschliefilich der
korrekten Funktion des fahrzeugseitigen Steuer-/Uberwachungssystems (falls zutreffend) und
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—  Streckenversuche einschlieflich Priifungen in der/den Umspuranlage(n), bei mit
Betriebsbedingungen vergleichbaren Bedingungen.

6.2.3.8 Notbremsung (Abschnitt 4.2.4.5.2)

1)

2)

3)

4)

Die zu priifende Bremsleistung entspricht dem Bremsweg gemdBl Anlage J-1 Index [66]. Die
Verzogerung wird anhand des Bremsweges bewertet.

Versuche miissen auf trockener Schiene mit folgenden Ausgangsgeschwindigkeiten (sofern niedriger als
die vorgesehene Hochstgeschwindigkeit) durchgefiihrt 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 Hochstgeschwindigkeit der betreffenden
Einheit in Schritten von hochstens 40 km/h.

Versuche miissen fiir die Lastzustidnde der Einheiten ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug* und
,»Auslegungsmasse bei normaler Zuladung“ und ,maximale Bremsleistung® (gemi3 den
Abschnitten 4.2.2.10 und 4.2.4.5.2) durchgefiihrt werden.

Wenn zwei der oben genannten Lastzustinde zu dhnlichen Bedingungen fiir die Bremspriifung fiihren
wie in den maBgeblichen européischen Normen oder in den sonstigen normativen Dokumenten, kann die
Anzahl der Priifbedingungen von drei auf zwei reduziert werden.

Versuchsergebnisse miissen 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 FErgebnissen und der
Standardabweichung wird ausgewertet.

6.2.3.9 Betriebsbremsung (Abschnitt 4.2.4.5.3)

1)

2)

3)

Die zu priifende Bremsleistung entspricht dem Bremsweg gemdBl Anlage J-1 Index [66]. Die
Verzogerung wird anhand des Bremsweges bewertet.

Der Lastzustand der Einheit entspricht einem der in Abschnitt 4.2.4.5.2 definierten Lastzustand.

Versuchsergebnisse miissen 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 FErgebnissen und der
Standardabweichung wird ausgewertet.

6.2.3.10 Gleitschutzsystem (Abschnitt 4.2.4.6.2)

1y

Wenn eine Einheit mit einem Gleitschutzsystem ausgeriistet ist, wird die Einheit unter geringem
Kraftschluss einem Versuch gemdB der in Anlage J-1 Index [15] genannten Spezifikation unterzogen,
um das Verhalten des in die Einheit eingebauten Gleitschutzsystems zu priifen (maximale Verldngerung
des Bremswegs gegeniiber dem Bremsweg auf trockener Schiene).
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6.2.3.11 Sanitéire Systeme (Abschnitt 4.2.5.1)

1)  Wenn das sanitdre System die Freisetzung von Fliissigkeiten in die Umgebung (z. B. auf die Gleise)
erlaubt, kann die Konformititsbewertung auf vorherigen Betriebsversuchen basieren, wenn folgende
Bedingungen erfiillt sind:

— Die Ergebnisse der Betriebsversuche wurden an Baumustern mit einer identischen
Behandlungsmethode ermittelt.

— Die Versuchsbedingungen dhneln 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 Effektivitit des Behandlungsprozesses
auswirken.

Wenn keine geeigneten Ergebnisse von Betriebsversuchen vorliegen, miissen Baumusterpriifungen
durchgefiihrt werden.

6.2.3.12 Luftqualitdt im Inneren (Abschnitt 4.2.5.8 und Abschnitt 4.2.9.1.7)

1)  Die Konformitdtsbewertung der CO,-Niveaus kann bei Annahme einer Auflenluftqualitdt mit 400 ppm
CO; und einer Emission von 32 g CO, pro Fahrgast und Stunde durch die Berechnung der
Frischluftvolumina ermittelt werden. Die zu beriicksichtigende Anzahl der Fahrgidste wird von der
Besetzung im Lastzustand ,,Auslegungsmasse bei normaler Zuladung® nach Abschnitt 4.2.2.10
abgeleitet.

6.2.3.13 Auswirkungen der Wirbelzone auf Personen am Bahnsteig und auf Gleisarbeiter(Abschnitt 4.2.6.2.1)

1)  Der Nachweis der Konformitit mit dem in Abschnitt 4.2.6.2.1 festgelegten Grenzwert der maximal
zuldssigen Luftgeschwindigkeit am Gleis ist anhand von Versuchen im 1:1 Malstab auf geradem
Gleisabschnitt, die geméd Abschnitt 6.2.2.1 der in Anlage J-1 Index [49] genannten Spezifikation
durchgefiihrt werden, zu erbringen.

2)- Anstatt der vorgenannten vollstindigen Bewertung ist es bei Fahrzeugen, deren Konstruktion der
Konstruktion von Fahrzeugen dhnelt, fiir die die vollstindige Bewertung nach dieser TSI durchge-fiihrt
wurde, zuldssig, eine vereinfachte Bewertung durchzufiihren. In solchen Fillen kann die in der in Anlage
J-1 Index [49] genannten Spezifikation festgelegte vereinfachte Konfor-mitdtsbewertung angewendet
werden, sofern die Konstruktionsunterschiede innerhalb der in derselben Spezifikation festgelegten
Grenzen liegen.

6.2.3.14 Druckimpuls an der Zugspitze (Abschnitt 4.2.6.2.2)

1)  Die Konformitit wird auf der Grundlage umfassender Versuche unter den Bedingungen geméf Abschnitt
6.1.2.1 der in Anlage J-1 Index [49] genannten Spezifikation bewertet. Alternativ kann die Konformitét
auch durch Anwendung validierter numerischer Stromungssimulation (Computational Fluid Dynamics,
CFD) oder anhand von Versuchen mit bewegten Modellen geméfl derselben Spezifikation bewertet
werden.

2)  Anstatt der vorgenannten vollstindigen Bewertung ist es bei Fahrzeugen, deren Konstruktion der
Konstruktion von Fahrzeugen &dhnelt, fiir die die vollstindige Bewertung nach dieser TSI durchge-fiihrt
wurde, zuldssig, eine vereinfachte Bewertung durchzufiihren. In solchen Fillen kann die in Abschnitt
4.1.4 der in Anlage J-1 Index [49] genannten Spezifikation festgelegte vereinfachte Konfor-
mitdtsbewertung angewendet werden, sofern die Konstruktionsunterschiede innerhalb der in derselben
Spezifikation festgelegten Grenzen liegen.
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6.2.3.15 Maximale Druckschwankungen in Tunneln (Abschnitt 4.2.6.2.3)

1y

Das Konformititsbewertungsverfahren ist in der in Anlage J-1 Index [50] genannten Spezifikation
beschrieben.

6.2.3.16 Seitenwind (Abschnitt 4.2.6.2.4)

Das Verfahren zur Konformititsbewertung wird in Abschnitt 4.2.6.2.4 umfassend beschrieben.

6.2.3.17 Schalldruckpegel von Signalhornern (Abschnitt 4.2.7.2.2)

1)

Die Schalldruckpegel des Signalhorns sind gemé3 Abschnitt der in Anlage J-1 Index [21] genannten
Spezifikation zu priifen.

6.2.3.18 Maximal zulédssige Leistungs- und Stromaufnahme aus der Oberleitung (Abschnitt 4.2.8.2.4)

)

Die Konformitit der Luftabsperrhidhne ist gemal der in Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation
zu bewerten.

6.2.3.19 Leistungsfaktor (Abschnitt 4.2.8.2.6)

)

Die Konformititsbewertung ist gemiBl der in Anlage J-1 Index [22] genannten Spezifikation
durchzufiihren.

6.2.3.19a Fahrzeugseitiges Energiemesssystem (Abschnitt 4.2.8.2.8)

)

2)

3)

Energiemessfunktion (EMF)

Die Genauigkeit der einzelnen Geréte mit einer oder mehreren Teilfunktionen der EMF ist durch Priifung
der jeweiligen Funktionen unter Referenzbedingungen und anhand der Methode gemél der in Anlage J-
1 Index [56] genannten Spezifikation zu bewerten. Die Eingangsgréfien und der Leistungsfaktorbereich
miissen bei der Priifung den in derselben Spezifikation genannten Werten entsprechen.

Die Auswirkungen der Temperatur auf die Genauigkeit der einzelnen Geréte mit einer oder mehreren
Teilfunktionen der EMF sind durch Priifung der jeweiligen Teilfunktionen unter Referenzbedingungen
(mit Ausnahme der Temperatur) und anhand der relevanten Methode der in Anlage J-1 Index [56]
genannten Spezifikation zu bewerten.

Der mittlere Temperaturkoeffizient der einzelnen Gerdte mit einer oder mehreren Teilfunktionen der
EMF ist durch Priifung der jeweiligen Teilfunktionen unter Referenzbedingungen (mit Ausnahme der
Temperatur) und anhand der relevanten Methode der in Anlage J-1 Index [56] genannten Spezifikation
zu bewerten.

In Féllen, in denen Abschnitt 4.2.8.2.8.2 Absatz 6 Anwendung findet, kann die Konformitit der
bestehenden Bauteile mit jenem Abschnitt anhand einer anderen Norm als der in Anlage J-1 Index [56]
genannten Spezifikation oder anhand einer fritheren Fassung der genannten Spezifikation bewertet
werden.

Datenverarbeitungssystem (DHS)

Die Zusammenfassung und Verarbeitung der Daten innerhalb des DHS ist durch Priifung anhand der
Methode zu bewerten, die in der in Anlage J-1 Index [55] genannten Spezifikation beschrieben ist.

Fahrzeugseitiges Energiemesssystem (EMS)
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Das EMS ist durch Priifung geméB der in Anlage J-1 Index [59] genannten Spezifikation zu bewerten.

6.2.3.20 Dynamisches Verhalten der Stromabnehmer (Abschnitt 4.2.8.2.9.6)

)

2)

3)

4)

5)

Wenn

bereits separat bewertete Stromabnehmer Stromabnehmer mit einer EG-Konformitéts- oder
Gebrauchstauglichkeitserklédrung

als Interoperabilitdtskomponente in eine Fahrzeugeinheit integriert sind, die nach Abschnitt 4.2.8.2.9.6
bewertet wird, werden dynamische Versuche zur Messung des Anhubs und entweder der mittleren
Kontaktkraft und der Standardabweichung oder des prozentualen Anteils von Lichtbogen geméal der in
Anlage J-1 Index [42] genannten Spezifikation bis zur Auslegungsgeschwindigkeit der Einheit
durchgefiihrt.

Bei einer Einheit, die fiir die Spurweiten 1 435 mm und 1 668 mm ausgelegt ist, werden die Versuche
fiir jeden installierten Stromabnehmer in beiden Fahrtrichtungen durchgefiihrt und beinhalten
Streckenabschnitte mit niedriger Fahrdrahthohe (gemif Definition zwischen 5,0 m und 5,3 m) und
Streckenabschnitte mit hoher Fahrdrahthdhe (gemaB Definition zwischen 5,5 m und 5,75 m).

Bei Einheiten, die fiir die Spurweiten 1 520 mm und 1 524 mm ausgelegt sind, beinhalten die Priifungen
Streckenabschnitte mit Fahrdrahth6hen zwischen 6,0 und 6,3 m.

Die Priifungen werden mit mindestens drei Geschwindigkeitserhdhungen bis zu und einschlieBlich der
bauartbedingten Hochstgeschwindigkeit der Einheit durchgefiihrt. Der Geschwindigkeitsunterschied
zwischen den aufeinanderfolgenden Priifungen darf 50 km/h nicht iiberschreiten.

Wihrend der Priifung ist die statische Kontaktkraft fiir jedes einzelne Energieversorgungssystem auf den
in Abschnitt 4.2.8.2.9.5 genannten Bereich einzustellen.

Die Messergebnisse miissen entweder im Hinblick auf Anhub und entweder mittlere Kontaktkraft und
Standardabweichung oder prozentualen Anteil von Lichtbogen den Anforderungen in Abschnitt
4.2.8.2.9.6 entsprechen. Bei der Messung des Anhubs miissen mindestens zwei Seitenhalter gemessen
werden.

6.2.3.21 Anordnung der Stromabnehmer (Abschnitt 4.2.8.2.9.7)

)

2)

Die Merkmale in Bezug auf das dynamische Verhalten der Stromabnehmer miissen gemifl dem
vorstehenden Abschnitt 6.2.3.20 {iberpriift werden.

Priifungen sind fiir die Stromabnehmer erforderlich, die hinsichtlich des maximalen Anhubs und der
maximalen Standardabweichung oder Lichtbdgen die geringste Leistung erbringen. Die Anordnungen,
die Stromabnehmer mit der geringsten Leistung enthalten, sind durch Simulation oder Messung gemaf
Anlage J-1 Index [41] und Index [42] zu identifizieren.

6.2.3.22 Stirnscheibe (Abschnitt 4.2.9.2)

)

Die Merkmale der Stirnscheibe sind zu priifen, wie in der in Anlage J-1 Index [28] genannten
Spezifikation beschrieben.
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6.2.3.23 Brandmeldeeinrichtungen (Abschnitt 4.2.10.3.2)
1)  Die Anforderung in Abschnitt 4.2.10.3.2 Absatz 1 gilt als erfiillt, wenn nachgewiesen wurde, dass das
betreffende Fahrzeug in folgenden Bereichen mit einer Brandmeldeeinrichtung ausgertistet ist:

—  Technikabteil oder -schrank, versiegelt oder nicht versiegelt, mit einer
Stromversorgungsleitung und/oder Fahrstromkreis-Komponenten,

— technischer Bereich mit einem Verbrennungsmotor,
— Schlafwagen und Schlafabteile, einschlieBlich Dienstabteilen, angrenzender Géinge und
benachbarter durch Verbrennung betriebener Heizanlagen.

6.2.4 Projektphasen, die eine Bewertung erfordern

1)  In Anlage H wird erldutert, in welcher Projektphase eine Bewertung zu erfolgen hat:
—  Entwurfs- und Entwicklungsphase:
— Entwurfspriifung und/oder Konstruktionspriifung,

— Baumusterpriifung: Durchfiihrung eines Versuchs zur Uberpriifung der Bauart im Sinne
von Abschnitt 4.2;

—  Produktionsphase: Routineversuch zur Uberpriifung der Konformitit der Produktion.
Die mit der Bewertung der Routineversuche beauftragte Priifstelle ist entsprechend dem

gewihlten Bewertungsmodul zu bestimmen.

2)  Anlage H ist gemél 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 Baumusterpriifung in Anlage H festgelegt wird, miissen die Bedingungen und
Anforderungen fiir diesen Versuch in Abschnitt 4.2 beriicksichtigt werden.

3)  Wenn mehrere
Priifungen | EG-Priifungen

(z. B. nach mehreren fiir dasselbe Teilsystem maB3geblichen ETV eine Priifung auf Grundlage derselben
Produktionsbewertung (Modul SD oder SF) erfordern, diirfen mehrere SB-Modulbewertungen mit einer
Produktionsmodulbewertung (SD oder SF) kombiniert werden. In diesem Fall werden ZPBs fiir die
Entwurfs- und Entwicklungsphase gemafl Modul SB ausgegeben.

4)  Bei Verwendung des Moduls SB muss die Giiltigkeit der Teilsystem-Zwischenpriiferkldrung in
Ubereinstimmung mit den Bestimmungen fiir Phase B von Abschnitt 7.1.3 dieser ETV angezeigt werden.

6.2.5 Innovative Losungen

1) Wird fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge* eine innovative Losung

vorgeschlagen, so muss der Antragsteller das unten | (gemif Artikel 10) vorgeschlagen, so muss der

Antragsteller das in Artikel 10

beschriebene Verfahren anwenden:

Um mit dem technologischen Fortschritt Schritt zu
halten, konnen innovative Losungen erforderlich




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 174 von 270

Status: Angenommen

Original: EN | Datum: 17.06.2025

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  fiir diese innovativen
Losungen entwickelt.

Innovative Losungen konnen das Teilsystem
,,Fahrzeuge*, dessen Bestandteile und IK betreffen.

Wenn eine innovative Losung vorgeschlagen wird,
erklart der Hersteller oder sein Bevollméchtigter,
wie die Losung von den maBgeblichen
Bestimmungen dieser ETV abweichen oder diese
erginzen soll. Auf der Grundlage dieser Erkldrung
kann eine der in Artikel 6 § 2 ER APTU aufgefiihrten
Stellen oder der Generalsekretdr die neuen
Spezifikationen und/oder neuen
Bewertungsmethoden dem Fach-ausschuss fiir
technische Fragen (CTE) zur Analy-se und
Genehmigung vorlegen.

Wenn der CTE diese neuen Spezifikationen
und/oder neuen Bewer-tungsmethoden unterstiitzt,
miissen die entsprechenden funktionalen und
Schnittstellenspezifikationen sowie die
Bewertungsmethoden, die in die ETV integriert
werden miissen, damit die innovative Ldsung
verwendet werden kann, gemeinsam mit der EU
entwickelt und im Rahmen einer Uberarbeitung in
die ETV aufgenommen werden.

Bis zur Uberarbeitung der ETV kann der CTE die
neuen Spezifikationen und/oder neuen
Bewertungsmethoden bereits als annehmbaren
Nachweis der Konformitit mit den grundlegenden
Anforderungen der ETV GEN-A betrachten. In
diesem Fall sollte der CTE den Generalsekretér
anweisen, wie die neuen Spezifikationen und/oder
neuen Bewertungsmethoden den Vertragsstaaten
mitgeteilt und verdffentlicht werden sollen.

6.2.6 Bewertung der fiir Betrieb und Instandhaltung

1)  Antragsteller erstellen das technische Dossier geméaf3
Artikel 10 § 6 der ATMF-ER.

geforderten Dokumentation

GemaiB Artikel 15 Absatz 4 der Richtlinie (EU)
2016/797 ist der Antragsteller fiir die Erstellung
des technischen Dossiers verantwortlich, das die
fiir den Betrieb und die Instandhaltung geforderte
Dokumentation enthélt.
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6.2.7 Bewertung von Einheiten, die fiir den Einsatz im allgemeinen Fahrbetrieb ausgelegt sind

1)  Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die fiir den allgemeinen Fahrbetrieb eingesetzt
werden soll, im Rahmen dieser ETV (gemdll Abschnitt 4.1.2) zu bewerten ist, erfordern einige der
Anforderungen der ETV einen Referenzzug zu deren Bewertung. Solche Fille werden fiir die
entsprechenden Bestimmungen in Abschnitt 4.2 beschrieben. Auch gewisse Anforderungen der ETV auf
Zugebene konnen nicht auf Einheitsebene bewertet werden. Solche Félle werden fiir die entsprechenden
Anforderungen in Abschnitt 4.2 beschrieben.

2)  Nicht gepriift vom Priiforg wird der Einsatzbereich beziiglich Fahrzeugtypen, mit denen die zu
bewertende Einheit gekuppelt werden soll, der gewéhrleistet, dass der Zug die Anforderungen der ETV
erfullt.

3)  Sobald solch eine Einheit die Betriebszulassung erhélt, wird mit ihrer Verwendung in einem Zugverband
(unabhingig davon, ob diese Zusammenstellung die ETV erfiillt oder nicht) unter der Verantwortung des
Eisenbahnunternehmens gemél den Vorschriften in

der ETV TCRC | Abschnitt 4.2.2.5 der TSI OPE

(Zusammenstellung von Ziigen) verfahren.
6.2.8 Bewertung von Einheiten, die fiir den Einsatz in vordefinierten Zugverbinden ausgelegt sind

1)  Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die in eine vordefinierte Zusammenstellung
eingestellt werden soll, zu bewerten ist (gemal Abschnitt 4.1.2), muss die ETV-Priitbescheinigungden
Zugverband (die Zugverbinde) angeben, firr 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 gewéhrleistet, dass der Zugverband diese
ETV einhiilt.

2)  Die Anforderungen der ETV auf der Ebene des Zuges sind anhand eines Referenz-Zugverbandes geméf
der Spezifikation in dieser ETV (sofern vorhanden) zu bewerten.

3)  Wenn solch eine Einheit die Betriebszulassung erhélt, kann sie an andere Einheiten gekuppelt werden
und damit die Zusammenstellungen bilden, die in der ETV-Priifbescheinigung angegeben sind.

6.2.9 Sonderfall: Bewertung von Einheiten, die fiir 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 Fille beschrieben (je nach ETV-Status der nicht trennbaren
Zusammenstellung).

Im nachstehenden Text wird der zu bewertende Teil der nicht trennbaren Zusammenstellung als
,,Einheit* bezeichnet.

6.2.9.2  Fall: Nicht trennbare Zusammenstellung, die die ETV erfiillt

1) Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die in eine bestehende nicht trennbare
Zusammenstellung eingestellt werden soll, im Rahmen dieser ETV zu bewerten ist und fiir die
bestehende nicht trennbare Zusammenstellung eine giiltige ETV-Priifbescheinigung vorliegt, ist eine
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ETV-Bewertung lediglich fiir den neuen Teil der nicht trennbaren Zusammenstellung durchzufiihren, um
die Bescheinigung der bestehenden nicht trennbaren Einheit zu aktualisieren, die in diesem Fall als

umgeriistet gilt (siche auch Abschnitt 7.1.2.2).

6.2.9.3 Fall: Nicht trennbare Zusammenstellung, die die ETV nicht erfiillt

1y

Wenn eine neue, erneuerte oder umgeriistete Einheit, die in eine bestehende nicht trennbare
Zusammenstellung eingestellt werden soll, im Rahmen dieser ETV zu bewerten ist und fiir die
bestehende nicht trennbare Zusammenstellung keine giiltige ETV-Priifbescheinigung vorliegt, muss in
der ETV-Priifbescheinigung angegeben werden, dass die Bewertung lediglich die Anforderungen fiir die
bewertete Einheit, nicht aber die ETV-Anforderungen fiir die nicht trennbare Zusammenstellung

abdeckt.

6.2.10 ETV-Priifung bei Installation von ETCS in ein Fahrzeug/einen Fahrzeugtyp®’

1)  Bei Fahrzeugen, die mit einem fahrzeugseitigen Teil | Dieser Fall gilt bei Installation von
des ZZS-Teilsystems ausgeriistet sind, ist die | fahrzeugseitigem ETCS in:
Schnittstelle zw1s<?hen dem Te1nlsyster31 ,,Fahrg CUEE | _ neu entwickelte Fahrzeugkonstruktionen, fiir
und dem ZZS-Teilsystem zu {iiberpriifen. Dies gilt S . N .
sowohl fiir die eine Erstgenchmigung gemal Artikel 14
der Durchfiihrungsverordnung (EU)
— neu entwickelte Fahrzeugkonstruktionen, 2018/545 der Kommission erforderlich ist **,
die eine Erstzulassung erfordern, — alle anderen Fahrzeugtypen und in Betrieb
— als auch fiir alle anderen Fahrzeugtypen befindliche Fahrzeuge.
En%ml? ﬁ:trmb beﬁnglécsh_? Fahrzeuge (d. Die Ubereinstimmung der Fahrzeuge mit
- Nachrustung von omponenten). Anforderungen an Zugschnittstellenfunktionen
Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen | fiir jeden Eckwert, der sich auf Anlage A
das Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | Tabelle A.2 Index [7] der TSI ZZS bezieht (siehe
Anforderungen an die Schnittstelle mit dem | Spalten 1 und 2 der Tabelle 9), kann nur bewertet
fahrzeugseitigen Teil des Signalgebungssystems | werden, wenn ETCS installiert is.
erfiillen.
2)  (bleibt offen) Die Bewertung der Schnittstellenfunktionen fiir
die Installation von ETCS in das Fahrzeug ist
Teil der EG-Priiffung fiir das fahrzeugseitige
ZZS-Teilsystem geméll Abschnitt 6.3.3 der
TSI ZZS.
Hinweis: Andere in dieser TSI festgelegten
Anforderungen an Fahrzeuge sind Teil der EG-
Priifung fiir das Teilsystem ,,Fahrzeuge®.

33 Titel von Abschnitt 6.2.10 der TSI LOC&PAS TSI: “EG-Priifung bei Installation von ETCS in ein Fahrzeug/einen Fahrzeugtyp”.

34 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 der Kommission vom 4. April 2018 iiber die praktischen Modalititen fir die
Genehmigung fiir das Inverkehrbringen von Schienenfahrzeugen und die Genehmigung von Schienenfahrzeugtypen
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6.2.11 ETV-Priifung fiir Fahrzeuge/Fahrzeugtypen bei Installation von fahrzeugseitigem ATO%

1)  Dieser Punkt gilt fiir Einheiten, die mit einem | Dieser Abschnitt gilt fiir Einheiten, die mit

automatischen Zugbetrieb bis zur | fahrzeugseitigem ETCS ausgertistet sind und mit

Automatisierungsstufe 2 ausgestattet sind. fahrzeugseitigem automatisierten Fahren bis
Automatisierungsgrad 2 ausgeriistet werden
sollen.

2)  Die Einheit muss in den Vertragsstaaten, in denen das | Die Ubereinstimmung der Fahrzeuge mit den in
Fahrzeug eingesetzt wird, die entsprechenden | Anlage A Tabelle A.2 Index [84] und Index [88]
Anforderungen fiir den automatischen Zugbetrieb | der TSI ZZS festgelegten
erfiillen. Schnittstellenanforderungen kann nur bewertet

werden, wenn ATO installiert ist.

3) (bleibt offen) Die Bewertung der Schnittstellenanforderungen
fiir die Integration des fahrzeugseitigen ATO in
das Fahrzeug ist Teil der EG-Priifung fiir das
fahrzeugseitige Z77S-Teilsystem gemal
Abschnitt 6.3.3 der TSI ZZS.

6.3 Teilsystem mit Interoperabilititskomponenten, die nicht gemiBl der ETV zertifiziert
wurden3¢

Dieser Abschnitt hat keine Auswirkungen auf
Abschnitt 6.1 dieser ETV."’

1) In Ubereinstimmung mit fritheren Versionen der | Fiir  Teilsysteme, fir die eine EG-
ETV LOC&PAS war es im Rahmen bestimmter | Priifbescheinigung vorliegt und die
Ubergangsbestimmungen ~ méglich,  Fahrzeuge | Interoperabilititskomponenten enthalten, fiir die
zuzulassen, die mit Interoperabilitdtskomponenten | keine EG-Konformitits- oder EG-
ausgestattet waren, deren Konformitét mit der ETV | Gebrauchstauglichkeitserklarung vorliegt, diirfen
nicht bewertet wurde. Fiir diese Fahrzeuge diirfen | Interoperabilititskomponenten ohne EG-
Interoperabilitdtskomponenten Konformitts- oder EG-

Gebrauchstauglichkeitserkldrung

des jeweils gleichen Typs auf Verantwortung der fiir die Instandhaltung zustiandigen Stelle (Entity in
Charge of Maintenance, ECM) als Komponenten fiir einen Austausch im Zuge von
Instandhaltungsarbeiten (als Ersatzteile) fiir das jeweilige Teilsystems verwendet werden.

2)  Die ECM muss in jedem Fall sicherstellen, dass die Komponenten fiir einen Austausch im Zuge von
Instandhaltungsarbeiten fiir ihren Verwendungszweck geeignet sind und innerhalb ihres
Anwendungsbereichs eingesetzt werden, die Verwirklichung der Interoperabilitit des Eisenbahnsystems
ermoglichen und gleichzeitig den grundlegenden Anforderungen entsprechen. Die betreffenden
Komponenten miissen zuriickverfolgt werden kénnen und nach einer nationalen oder internationalen
Vorschrift oder einer im Eisenbahnbereich weithin anerkannten Regel der Technik zertifiziert sein.

35 Titel von Abschnitt 6.2.11 der TSI LOC&PAS TSI: “ EG-Priifung fiir Fahrzeuge/Fahrzeugtypen bei Installation von
fahrzeugseitigem ATO".

36 Titel in TSI LOC&PAS: ,Instandhaltung von Teilsystemen mit Interoperabilititskomponenten ohne EG-Erklirung”.

37 Eine separate Bewertung einer IK ist also nicht automatisch erforderlich und die Bestimmungen dieses Abschnitts gelten

nur bei der separaten Bewertung einer IK.
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3) Absitze 1 und 2 gelten bis die betreffenden Komponenten Teil einer Aufriistung oder Erneuerung des
Teilsystems geméfl Abschnitt 7.1.2 sind.

7. UMSETZUNG

7.1 Allgemeine Umsetzungsvorschriften
7.1.1 Allgemeines

7.1.1.1 Anwendung auf neu hergestelllte Fahrzeuge

1)  Diese ETV gilt fiir alle Fahrzeuge im Anwendungsbereich dieser
ETV, die fiir den Betrieb im internationalen Verkehr | TSI, die
nach dem

1. Januar 2015 zugelassen werden, in Artikel 12 genannten Geltungsbeginn in
Verkehr gebracht werden,

es sei denn, die folgenden Abschnitte 7.1.1.2 ,,Anwendung auf laufende Projekte®, 7.1.1.3 ,,Anwendung
auf Sonderfahrzeuge, z. B. Gleisbaumaschinen* kommen zur Anwendung.

2) Die Erfilllung der Anforderungen fritherer | Die Erfiillung der Anforderungen dieses Anhangs
Fassungen der ETV LOC&PAS in seiner vor dem 28. September 2023 geltenden
Fassung

gilt als gleichwertig mit der Erfiillung der Anforderungen der vorliegenden TSI mit Ausnahme der in
Anlage L aufgefiihrten Anderungen.

7.1.1.2  Anwendung auf laufende Projekte

1)  Wenn sich ein Projekt zum Zeitpunkt des | Die ab dem 28. September 2023 geltende Fassung
Inkrafttretens dieser ETV in Phase A oder Phase B | dieser TSI muss nicht auf Projekte angewendet
gemil Definition in Punkt 7.1.3.1 der ETV | werden, die sich an dem genannten Datum in
LOC&PAS vom 01.01.2022 befand, ist die | Phase A oder Phase B im Sinne des Abschnitts
Anwendung dieser Neufassung nicht verpflichtend. | 7.1.3.1 der ,bisherigen TSI“ (d. h. dieser

Verordnung in der durch die

Durchfithrungsverordnung (EU) 2020/3873* der

Kommission geédnderten Fassung) befinden).

2)  Unbeschadet der Anlage L Tabelle L.2 ist die Anwendung der Anforderungen der Kapitel 4, 5 und 6 auf
in Absatz 1 genannte Projekte auf freiwilliger Basis moglich.

3)  Entscheidet der Antragsteller, diese Fassung der TSI auf ein laufendes Projekt nicht anzuwenden, bleibt
die zu Beginn der Phase A gemil3 Absatz 1 geltende Fassung dieser TSI anwendbar.

38 purchfiihrungsverordnung (EU) 2020/387 der Kommission vom 9. Marz 2020 zur Anderung der Verordnungen (EU) Nr.
321/2013, (EU) Nr. 1302/2014 und (EU) 2016/919 hinsichtlich der Erweiterung des Verwendungsgebiets und der
Ubergangszeitrdume.
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7.1.1.3  Anwendung auf Sonderfahrzeuge

1)  Diese ETV und die ETV Léarm miissen auf Sonderfahrzeuge (im Sinne der Abschnitte 2.2 und 2.3) im
Fahrmodus angewandt werden, wenn das Verwendungsgebiet mehr als einen Mitgliedstaat umfasst.

2)  Die Anwendung dieser ETV und der ETV Lérm auf andere Sonderfahrzeuge im Fahrmodus als die in
Absatz 1 genannten ist nicht verpflichtend.

a) Bestehen keine von dieser ETV oder der ETV Lérm abweichenden nationalen Vorschriften,
hat der Antragsteller fiir die Ausstellung einer ETV Lérm-Priiferkldrung nach dieser ETV auf
das Verfahren zur Konformitdtsbewertung geméfB Abschnitt 6.2.1 zuriickzugreifen. Diese
ETV-Priiferklérung ist von den Vertragsstaaten als solche anzuerkennen.

b) Gibt es andere nationale Vorschriften als diese ETV oder die ETV Larm und entscheidet sich
der Antragsteller gegen die Anwendung der jeweiligen ETV hinsichtlich der einschlégigen
Eckwerte dieser ETV, kann das Sonderfahrzeug

gegebenenfalls in den Vertragsstaaten, in | gemiaB Artikel 21 der Richtlinie (EU) 2016/797
denen das es gemiB Artikel 6 § 4 der | nach nationalen Vorschriften in Bezug auf die
ATMF-ER zum Betrieb zugelassen ist, | ausgewidhlten Eckwerte genehmigt werden.

den dort geltenden Anforderungen

unterstehen.

3)  Bei Anwendung von Absatz 2 Buchstabe b ist die Bewertung des Innengerduschs im Fiihrerraum (siehe
Abschnitt 4.2.4) fiir alle Sonderfahrzeuge verpflichtend.

7.1.1.4  UbergangsmaBnahme fiir die Erfiillung der Brandschutzanforderungen

1)  Wihrend eines Ubergangszeitraums, der am 1. Januar 2026 ausliuft, kann die Konformitit mit den
Brandschutzanforderungen an die betreffenden Werkstoffe alternativ zu den Werkstoffanforderungen in
Abschnitt 4.2.10.2.1 auch unter Verwendung der jeweiligen Betriebskategorie aus der Norm EN 45545-
2:2013+A1:2015 nachgewiesen werden.

7.1.1.5 Bedingungen fiir die Erteilung einer Fahrzeugtypgenehmigung und/oder einer Genehmigung fiir das
Inverkehrbringen von Reisezugwagen ohne Beschriankung auf ein bestimmtes Verwendungsgebiet

1)  Dieser Abschnitt gilt fiir Reisezugwagen und andere artverwandte Wagen im Sinne von Abschnitt 2.2.2
Buchstabe A Absatz 3, ausgenommen solche, die mit einem Fiihrerraum ausgestattet sind.

2)  Die Bedingungen

fiir die Fahrzeugzulassung fiir eine Fahrzeugtypgenehmigung und/oder eine
Genehmigung flir das Inverkehrbringen ohne
Beschrankung auf ein bestimmtes
Verwendungsgebiet

sind in den Abschnitten 7.1.1.5.1 und 7.1.1.5.2 als zusétzliche Anforderungen festgelegt, die bei der
ETV-Priifung des Teilsystems ,,Fahrzeuge™ zu beriicksichtigen sind. Diese Bedingungen erginzen die
Anforderungen dieser TSI, der TSI PRM und der TSI Larm und miissen vollstindig erfiillt werden.

3)  Die Erfiillung der in Abschnitt 7.1.1.5.1 genannten Bedingungen ist verpflichtend. Darin sind die
Bedingungen aufgefiihrt, die fiir Reisezugwagen gelten, die fiir den FEinsatz in vordefinierten
Zugverbénden ausgelegt sind.
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4)

Die Erfiillung der in Abschnitt 7.1.1.5.2 genannten Bedingungen ist freigestellt. In dem genannten
Abschnitt werden zusétzliche Bedingungen aufgefiihrt, die fiir Reisezugwagen gelten, die fiir den Einsatz
im freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind.

7.1.1.5.1 Bedingungen fiir Reisezugwagen, die fiir den Einsatz in vordefinierten Zugverbdinden ausgelegt sind

1Y)

2)

3)

4)

5)

6)

7)

8)

9)

10)

11)

12)

13)

14)

15)

Das Fahrzeug muss einer Einheit (gemél der Definition in dieser TSI) entsprechen, die nur aus einem
Teilsystem ,,Fahrzeuge* ohne eingebaute fahrzeugseitige ZZS besteht.

Die Einheit verfiigt iber keinen Antrieb.

Die Einheit muss fiir den Betrieb auf mindestens einer der folgenden Spurweiten ausgelegt sein:
a) 1435 mm,
b) 1668 mm.

Die Einheit muss mit gemidl Abschnitt 6.1.3.1 bewerteten geschmiedeten und gewalzten Radern
ausgertistet sein.

Die Einheit muss mit Rédern ausgeriistet sein, deren Mindestraddurchmesser mehr als 760 mm betrég.
Die Einheit muss mit den folgenden Schienenneigungen kompatibel sein: 1/20, 1/30 und 1/40.
Nichtkompatibilitdt mit einer oder mehreren Schienenneigungen schlie3t das betreffende Netz bzw. die

betreffenden Netze aus dem Verwendungsgebiet aus.

Die Einheit ist als mit einem der folgenden Bezugsprofile konform zu erkliaren: G1, GA, GB, GC oder
DE3 einschlieBlich der Bezugsprofile fiir den unteren Teil (GI1, GI2 oder GI3).

Die Hochstgeschwindigkeit der Einheit muss weniger als 250 km/h betragen.

Einheiten der Kategorie B geméll Abschnitt 4.1.4 miissen mit Trennwénden iiber den gesamten
Querschnitt gemi Abschnitt 4.2.10.3.4 Absatz 3 ausgertistet sein, ausgenommen Schlafwagen, die mit
anderen Systemen zur Einddmmung und Bekdmpfung von Brianden (FCCS) gemaf3 Abschnitt 4.2.10.3.4

Absatz 4 ausgeriistet sein miissen.

Ist die Einheit mit Spurkranz-Schmierstoffgebern ausgeriistet, miissen diese gemafl der in Anlage J-2
Index [A] genannten Spezifikation aktiviert/deaktiviert werden konnen.

Ist die Einheit mit einer Wirbelstrombremse ausgeriistet, muss es moglich sein, diese gemiB der in
Anlage J-2 Index [A] genannten Spezifikation zu aktivieren/deaktivieren.

Ist die Einheit mit einer Magnetschienenbremse ausgeriistet, muss es moglich sein, diese geméf der in
Anlage J-2 Index [A] genannten Spezifikation zu aktivieren/deaktivieren.

Mit einem EN-UIC-Bremssystem ausgeriistete Einheiten sind geméf der in Anlage J-1 Index [71]
genannten Spezifikation zu priifen.

Soll die Einheit im Mischverkehr in Tunneln betrieben werden, sind héhere aerodynamische Belastungen
gemil der in Anlage J-1 Index [50] genannten Spezifikation zu beriicksichtigen.

Die Einheit muss der in Anlage J-2 Index [A] genannten Spezifikation entsprechen..
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16)

17)

18)

19)

Die folgenden Merkmale der Einheit sind in der technischen Dokumentation geméf Abschnitt 4.2.12.2
Nummer 26 einzutragen:

a) nach  Abschnitt4.2.11.6  Absatz2  zutreffende  Spannungen der  einpoligen
Energieversorgungsleitung,

b) maximaler Stromverbrauch der einpoligen Energieversorgungsleitung der Einheit im Stillstand
(A) fiir jede zutreffende Spannung der einpoligen Energieversorgungsleitung,

c) fiir jedes Band des Frequenzmanagements gemi3 der in Anlage J-2 Index [A] genannten
Spezifikation und den in Artikel 13 der TSI ZZS* genannten Sonderfillen oder technischen
Unterlagen, soweit diese vorliegen. Bis zur Mitteilung von Sonderféallen gemiB Artikel 13 der
TSI ZZS bleiben die notifizierten nationalen Vorschriften anwendbar:

(i) maximaler Storstrom (A) und geltende Summationsregel,

(i) maximales Magnetfeld (dBuam), sowohl ausgestrahltes Feld als auch Feld aufgrund des
Riickstroms, und anwendbare Summationsregel,

(iii)) Mindestfahrzeugimpedanz (Ohm).

d) vergleichbare Parameter, die in den in Artikel 13 der TSI ZZS genannten Sonderféllen oder
technischen Unterlagen (soweit diese vorliegen) spezifiziert sind.

Zur Bestimmung der in den Buchstaben ¢ und d aufgefiihrten Merkmale ist die Einheit zu priifen. Die
Parameter der Buchstaben a und b kdnnen durch Simulation, Berechnung oder Priifung bestimmt
werden.

The specific cases and technical documents related
to the TSI CCS are applicable for vehicles with an
area of use that includes one or more EU Member
States. As a general rule, compliance with these
provisions is also deemed sufficient for
compatibility with the networks of non-EU
Contracting States. Diverging or additional
requirements should be notified in accordance with
Article 12 of the APTU UR.

Elektrische Schnittstellen zwischen Einheiten und Kommunikationsprotokolle sind in der allgemeinen
Dokumentation gemél Abschnitt 4.2.12.2 Nummer 3a dieser TSI unter Verweis auf die Normen oder
anderen normativen Dokumente, die angewendet wurden, zu beschreiben.

Kommunikationsnetzwerke miissen der in Anlage J-1 Index [53] genannten Spezifikation entsprechen.

Die Erfiillung/Nichterfiillung des Sonderfalls beziiglich der Position von Stufen zum Ein- und Ausstieg
gemdll Abschnitt 7.3.2.6. der TSI PRM ist im technischen Dossier einzutragen. Bei Einheiten, die in
Deutschland betrieben werden sollen, ist die Erfilllung/Nichterfiillung der Sonderfille durch die
Anwendung der in Anlage J-1 Index [74] genannten Spezifikation auf Tabelle 20 und Tabelle 21 der
TSI PRM zu dokumentieren.

39 Zum Thema Zugsteuerung/Zugsicherung gibt es keine COTIF-Bestimmungen. Daher wird die TSI ZZS der EU als Referenz
herangezogen.
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20) Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von 1 435 mm ausgelegt sind, miissen auch die
folgenden Sonderfille beriicksichtigt werden:

a)

b)

c)

d)

g)

h)

Die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen beziiglich der aerodynamischen Wirkungen
gemél Abschnitt 7.3.2.8 der TSI LOC&PAS ist im technischen Dossier einzutragen. Die
Nichterfiillung der Anforderungen schlie3t Italien aus dem Verwendungsgebiet aus.

Die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen beziiglich Brandschutz und Evakuierung
gemdll Abschnitt 7.3.2.20 der TSI LOC&PAS ist im technischen Dossier einzutragen. Die
Nichterfiillung der Anforderungen schliefit Italien aus dem Verwendungsgebiet aus.

Die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen beziiglich Fahrfahigkeit und der Systeme zur
Einddmmung und zur Bekdmpfung von Brinden geméif Abschnitt 7.3.2.21 der TSI
LOC&PAS ist im technischen Dossier einzutragen. Die Nichterfiillung der Anforderungen
schlieBt den Kanaltunnel aus dem Verwendungsgebiet aus.

Die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen beziiglich der Zustandsiiberwachung von
Radsatzlagern durch streckenseitige Anlagen gemaf3 Abschnitt 7.3.2.3 der TSI LOC&PAS ist
im technischen Dossier einzutragen. Die Nichterfilllung der Anforderungen schlief3t
Frankreich und/oder Schweden aus dem Verwendungsgebiet aus.

Bei  Einheiten, die in  Deutschland betriecben werden sollen, ist die
Ubereinstimmung/Nichtiibereinstimmung der charakteristischen Windkennkurve (CWC) der
Einheit mit den Grenzwerten, die in dem in Anlage J-2 Index [C] genannten Dokument
festgelegt sind, im technischen Dossier einzutragen. Die Nichterfiillung der Anforderungen
schlie3t Deutschland aus dem Verwendungsgebiet aus.

Bei Einheiten, die in Deutschland auf Strecken mit einem Gefélle von mehr als 40 %o betrieben
werden sollen, ist die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen des in Anlage J-2 Index [D]
genannten Dokuments im technischen Dossier einzutragen. Die Nichterfiillung steht dem
Zugang der Einheit zum nationalen Netz nicht entgegen.

Bei  Einheiten, die in  Deutschland betriecben werden sollen, ist die
Ubereinstimmung/Nichtiibereinstimmung der Notausstiege mit dem in Anlage J-2 Index [E]
genannten Dokument im technischen Dossier einzutragen. Die Nichterfiillung der
Anforderungen schlieft Deutschland aus dem Verwendungsgebiet aus.

Bei Einheiten, die in Osterreich betrieben werden sollen, sind bei der Uberpriifung der
Anforderung fiir die Rad-Schiene-Kontaktgeometrie zusétzlich zu Abschnitt 4.2.3.4.3 die
folgenden Netzmerkmale zu beriicksichtigen:

— V<160 km/h: 0.7 <tan y. < 0.8
— 160 km/h <V <200 km/h: 0.5 < tan y. < 0.6
-  V>200km/h: 0.3 <tanvy.<0.4

Die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen ist im technischen Dossier einzutragen. Die
Nichterfiillung der Anforderungen muss zu einer Begrenzung der Fahrzeuggeschwindigkeit
fithren

Bei Einheiten, die in Deutschland betriecben werden sollen, sind bei der Uberpriifung der
Anforderung fiir die Rad-Schiene-Kontaktgeometrie zusétzlich zu Abschnitt 4.2.3.4.3 die
folgenden Netzmerkmale zu beriicksichtigen:

— V<160 km/h: tan y. < 0.8;
— 160 <V <230 kim/h: tan y. < 0.5;
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- V>230km/h: tan y. <0.3.

Die Erfiillung/Nichterfiillung der Anforderungen ist im technischen Dossier einzutragen. Die
Nichterfiillung der Anforderungen muss zu einer Begrenzung der Fahrzeuggeschwindigkeit fiihren.

21) Bei Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von 1 668 mm ausgelegt sind, ist die Einhaltung
der Abschnitte 7.3.2.5 und 7.3.2.6 der TSI LOC&PAS verpflichtend und es miissen die folgenden
Sonderfille beriicksichtigt werden:

a) Die Erfiillung/Nichterfiillung des Sonderfalls gema3 Abschnitt 7.3.2.5a der TSI LOC&PAS zu
Drehgestellen, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von 1 668 mm ausgelegt sind, ist im
technischen Dossier einzutragen. Die Nichterfiillung schlieB3t das spanische Netz der Spurweite
1 668 mm aus dem Verwendungsgebiet aus.

b) Die Erfiillung/Nichterfiillung des Sonderfalls beziiglich der Position von Stufen zum Ein- und
Ausstieg gemédll Abschnitt 7.3.2.6. der TSI PRM ist im technischen Dossier einzutragen. Fiir
Einheiten, die fiir den Betrieb auf einer Spurweite von 1435 mm ausgelegt sind und dem
Sonderfall nicht entsprechen, gilt Abschnitt 7.3.2.7 der TSI PRM.

22) Die Nichterfiillung einer bestimmten Umweltbedingung geméd Abschnitt 7.4 fiihrt zu
Einsatzbeschrinkungen auf dem Netz, fiir das die besondere Bedingung festgelegt wurde, jedoch nicht
zum Ausschluss dieses Netzes aus dem Verwendungsgebiet.

23) Die Einheit ist gemif der in Anlage J-1 Index [5] genannten Spezifikation zu kennzeichnen.

7.1.1.5.2  Zusdtzliche optionale Bedingungen fiir Reisezugwagen, die fiir den FEinsatz im freiziigigen
Fahrbetrieb ausgelegt sind

1)  Die Erfiillung der nachstehend in den Absétzen 2 bis 12 genannten Bedingungen ist freigestellt und dient
dem leichteren Austausch von Einheiten, die fiir den Einsatz in Zugverbénden ausgelegt sind, die in der
Entwurfsphase nicht definiert werden, d. h. von Einheiten fiir den freiziigigen Fahrbetrieb. Durch die
Einhaltung dieser Bestimmungen wird keine vollstdndige Austauschbarkeit der Einheiten garantiert und
das Eisenbahnunternehmen wird nicht von seinen Verantwortungen betreffend die Verwendung dieser
Einheiten in einem Zugverband gemaf Abschnitt 6.2.7 entbunden. Entscheidet sich der Antragsteller fiir
diese Option, so muss die Erfiillung von einer benannten Stelle im Rahmen des EG-Priifverfahrens
bewertet werden. Dies ist in der Bescheinigung und der technischen Dokumentation anzugeben.

2)  Die Einheit muss mit einem manuellen Kupplungssystem gemif3 Abschnitt 4.2.2.2.3 Buchstabe b und
Abschnitt 5.3.2 ausgeriistet sein.

3) Die Einheit muss mit einem EN-UIC-Bremssystem gemif der in Anlage J-1 Index [12] und Index [70]
genannten Spezifikation ausgeriistet sein. Das Bremssystem ist geméll der in Anlage J-1 Index [71]
genannten Spezifikation zu priifen.

4)  Die Einheit muss die Anforderungen dieser TSI mindestens im Temperaturbereich T1 (25 °C bis
+40 °C; Nenntemperatur) gemil Abschnitt 4.2.6.1 dieser TSI und der in Anlage J-1 Index [18]
genannten Spezifikation erfiillen.

5)  Die in Abschnitt 4.2.7.1 vorgeschriebenen Schlusslichter sind als fest eingebaute Schlussleuchten
auszulegen.

6)  Wenn die Einheit mit einem Ubergang ausgeriistet ist, muss der Ubergang der in Anlage J-1 Index [54]
genannten Spezifikation gentigen.
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7 Die einpolige Energieversorgung muss gemafl Abschnitt 4.2.11.6 Absatz 2 gestaltet sein.

8)  Mit der physischen Schnittstelle fiir die Signaliibertragung zwischen Einheiten muss gewihrleistet sein,
dass Kabel und Stecker von mindestens einer Leitung mit dem 18-adrigen Kabel gemiB Abbildung 2 der
in Anlage J-1 Index [61] genannten Spezifikation kompatibel sind.

9)  Die Bedienelemente von Tiiren gemifl Abschnitt 4.2.5.5.3 miissen den Spezifikationen in Anlage J-1
Index [17] entsprechen.

7.1.2  Anderungen an einem im Betrieb befindlichen bestehenden Fahrzeug oder an einem bestehenden
Fahrzeugtyp

7.1.2.1 Einleitung

1)  Indiesem Abschnitt 7.1.2 werden die Grundsitze festgelegt, die

durch die Anderungsverwaltungsstelle angewendet | gemiB dem inArtikel 21 Absatz 12 und Anhang
werden. IV der Richtlinie (EU) 2016/797 beschriebenen
EG-Priifverfahren durch die Anderungsverwal-
tungsstelle und die Genehmigungsstellen an-
gewendet werden. Dieses Verfahren wird in
Artikel 13, 15 und 16 der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/545 der
Kommission und in Beschluss 2010/713/EU
weiter ausgefiihrt.

Die Anderungverwaltungsstelle ist entweder der
Inhaber des Betriebszertifikats eines Fahrzeugs, der
gemdl Artikel 11 § 8 ATMF der Halter ist, oder,
wenn die Anderung ein Baumuster betrifft, der
Inhaber des Bauartzertifikats.

2)  Dieser Abschnitt 7.1.2 gilt im Falle von Anderungen, einschlieBlich Erneuerung und Aufriistung, an
einem im Betrieb befindlichen Fahrzeug oder bestehenden Fahrzeugtyp. Er gilt nicht im Falle von
Anderungen, die:

— sich nicht auf die den EG-Priiferkldrungen fiir die Teilsysteme beigefiigten technischen

Dossiers (falls vorhanden) auswirken, und

—  sich nicht auf Eckwerte auswirken, die nicht von der EG-Erkldrung abgedeckt sind (falls
vorhanden).

Der Inhaber

des Bauartzertifikats muss, sofern er nicht selbst die | der Fahrzeugtypgenehmigung muss
Anderungsverwaltungsstelle ist,

der Anderungsverwaltungsstelle unter vertretbaren Bedingungen die Informationen bereitstellen, die fiir
die Bewertung der Anderungen notwendig sind.

7.1.2.2  Vorschriften zum Umgang mit Anderungen an Fahrzeug und Fahrzeugtyp
D Von der/den Anderung(en) nicht betroffene Teile und Eckwerte des Fahrzeugs sind von der
Konformititsbewertung im Rahmen dieser ETV ausgenommen.

2)  Unbeschadet der Abschnitte 7.1.2.2a und 7.1.3 ist die Erfiillung 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 fiir
diejenigen Eckwerte dieser ETV erforderlich, die von der/den Anderung(en) betroffen sind.

3) Jede Anderung an einem Fahrzeug oder | Im Einklang mit Artikel 15 und 16 der
Fahrzeugtyp eines von den Anderungen betroffenen | Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 und
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Fahrzeugs oder Fahrzeugtyps ist zu analysieren und
in eine der folgenden Kategorien einzustufen,
aufsteigend von geringer bis hoher Auswirkung:

1) Anderungen, die keine Abweichung vom
technischen Dossier bewirken;

2) Anderungen, die iiber Kategorie 1
hinausgehen, die  grundlegenden
Konstruktionsmerkmale gemifl Tabelle
17a jedoch nicht verdndern;

3) Anderungen, die iiber Kategorie 2
hinausgehen, jedoch keine neue
Zulassung geméal den Kriterien in diesem
Abschnitt erforderlich machen;

4)  Anderungen, die nicht in die Kategorien 1
bis 3 fallen, und in digsem Abschnitt
beschriebene spezifische Anderungen.

Fir Kategorie 1 ist keine weitere Handlung
erforderlich.

Firr die Kategorien 2 und 3 ist das technische
Dossier zu aktualisieren. Dariiber hinaus hat Inhaber
des Bauartzertifikats oder (falls kein Bauartzertifikat
existiert) der Inhaber des Betriebszertifikats den
zustindigen Behoérden auf Anfrage die relevanten
Informationen zur Verfiigung zu stellen.

Fir Kategorie 4 ist eine neue Zulassung gemif3
Artikel 10 § 11 ER ATMF erforderlich. Die
Anderungsverwaltungsstelle bezeichnet ein
Priiforgan und informiert dieses iiber alle am
Teilsystem vorgenommenen Anderungen mit
Auswirkungen  auf die  Einhaltung  der
Anforderungen der einschldgigen ETV. Das
Priiforgan priift die Konformitit dieser Anderungen
mit den geltenden Anforderungen.

Fir die Bewertung der Anderungen werden die
Module SB, SD/SF oder SH1 gemall ETV GEN-D
entsprechend angewendet.

Dem Priiforgan sind alle relevanten technischen
Unterlagen in Bezug auf das vorhandene
Bauartzertifikat und, falls verfiigbar, 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.

Beschluss 2010/713/EU und unter Anwendung
der Module SB, SD/SF oder SH1 fiir die EG-
Priifung und gegebenenfalls im Einklang mit
Artikel 15 Absatz 5 der Richtlinie (EU) 2016/797
unterrichtet die Anderungsverwaltungsstelle eine
benannte Stelle iiber alle die Konformitdt des
Teilsystems betreffenden Anderungen und die
Anforderungen der einschldgigen 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
EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung
zur Verfligung zu stellen.
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4)

Bei Anderungen, bei denen eine Neubewertung der
Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2.3.4.2,
423.53,424.2.2,4253.5,42.558und4.2.5.5.9
notwendig ist, ist das Verfahren geméfl Abschnitt

Unbeschadet der in Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797
vorgeschriebenen Beurteilung der
Gesamtsicherheit ist fir den Fall, dass bei

6.2.3.5 anzuwenden. Tabelle 17 ist zu entnechmen,
wann eine neue Zulassung erforderlich ist.

Anderungen eine Neubewertung der
Sicherheitsanforderungen in Abschnitt 4.2.3.4.2,
42353, 42422, 42535, 42558 und
4.2.5.5.9 notwendig ist, das Verfahren gemil3
Abschnitt 6.2.3.5 anzuwenden. Tabelle 17 ist zu
entnehmen, wann eine neue Genehmigung
erforderlich ist.

Tabelle 17. Urspriingliche Bewertung des Fahrzeugs gemdf3

Methode 1 in
Abschnitt 6.2.3.5
Absatz 3

Methode 2 in
Abschnitt 6.2.3.5
Absatz 3

ETV GEN-G
nicht
angewendet

Methode 1 in
Abschnitt 6.2.3.5
Absatz 3

keine neue Zulassung
notwendig

Priifung"”

keine neue Zu-
lassung
notwendig

Methode 2 in
Abschnitt 6.2.3.5
Absatz 3

Priifung™

Priifung®™

Priifung™

Bewertung der Anderung
gemal

ETV GEN-G nicht
angewendet

nicht mogich

nicht mogich

nicht mogich

® Der Ausdruck ,,Priifung® in Tabelle 17 bedeutet, dass der Antragsteller Anhang I der CSM on RA anwendet, um
nachzuweisen, dass das gednderte Fahrzeug ein gleichwertiges oder hoheres Sicherheitsniveau gewihrleistet.
Dieser Nachweis unterliegt einer unabhédngigen Bewertung durch eine Bewertungsstelle geméf der CSM on RA.
Wenn die Stelle zu dem Schluss kommt, dass die neue Sicherheitsbewertung ein niedrigeres Sicherheitsniveau

4a)

gewihrleistet oder das Ergebnis nicht eindeutig ist, muss der Antragsteller eine

neue Fahrzeugzulassung beantragen.

’ Genehmigung fiir das Inverkehrbringen beantragen.

Bei Anderungen, die eine Neubewertung der in den
Abschnitten 4.2.4.9, 42931 und 4.2.1034
genannten Sicherheitsanforderungen erfordern, ist
eine neue Zulassung erforderlich, es sei denn, das
Priiforgan kommt zu dem Schluss, dass die von der
Zuverlassigkeitsuntersuchung abgedeckten
sicherheitstechnischen Anforderungen verbessert

Unbeschadet der in Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe b der Richtlinie (EU) 2016/797
vorgeschriebenen Beurteilung der
Gesamtsicherheit wird im Falle von Anderungen,
die sich auf die Anforderungen gemif3 Abschnitt
4249,42.93.1 und 4.2.10.3.4 auswirken, nach
denen eine neue Zuverldssigkeitsuntersuchung

oder beibehalten werden. Das Priiforgan | notwendig ist, eine neue Genehmigung filir das
beriicksichtigt bei seiner Beurteilung gegebenenfalls | Inverkehrbringen erforderlich, es sei denn, die
die gednderte Instandhaltungs- und | benannte Stelle kommt zu dem Ergebnis, dass die

Betriebsdokumentation.

von

der Zuverl

abgedeckten
Anforderungen verbessert oder
wurden. Die benannte Stelle bertiicksichtigt bei

assigkeitsuntersuchung
sicherheitsbezogenen
beibehalten
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5) (bleibt offen)

6)  Bei Anderungen der Kategorien 3 und 4 ist zu
prifen, ob das Gesamtsicherheitsniveau des
Fahrzeugs durch die Anderungen beeintriachtigt
wird.

Folgende Anderungen fallen unter Kategorie 3::

—  Anderungen, die iiber den in Spalte 3 und
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 konnen.

ihrer Beurteilung gegebenenfalls die gednderte
Instandhaltungs- und Betriebsdokumentation.

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 fiir Fahrzeuge
anzuwenden sind, zu berticksichtigen.

Die grundlegenden Konstruktionsmerkmale der
Fahrzeuge sind in Tabelle 17a und Tabelle 17b
festgelegt. Auf Grundlage dieser Tabellen und der
in Richtlinie (EU) 2016/797 Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe b vorgeschriebenen Beurteilung der
Sicherheit sind die Anderungen folgendermaBen
einzustufen:

a) Sie fallen wunter Artikel 15 Absatz 1
Buchstabe ¢ der Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2018/545 der Kommission, wenn die
Schwellenwerte in Spalte 3 {iberschritten 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 Absatz1 Buchstabe d
Durchfiihrungsverordnung  (EU) 2018/545
einzustufen, oder

b) sie fallen unter Artikel 15 Absatz 1
Buchstabe d der der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545
der Kommission, wenn die Schwellenwerte in
Spalte 4 iiberschritten 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 Durchfiihrungsverordnung
(EU) 2018/545 erforderlich ist.

Die Bestimmung, ob die Anderungen auBerhalb 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.
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7)

8)

9)

10)

Bei Anderungen, die nicht Gegenstand des Abschnitts 7.1.2.2 Absatz 6 sind, wird davon ausgegangen,
dass sie keine Auswirkungen auf die grundlegenden Konstruktionsmerkmale haben undals Anderungen

der Kategorie 1 oder 2 eingestuft, es sei denn, die
Beurteilung des Gesamtsicherheitsniveaus des
Fahrzeugs gemidl Nummer 8 ergibt, dass die
Sicherheit durch die Anderungen beeintrichtigt
wird. In diesem Fall werden sie in Kategorie 4
eingestuft.

Die Beurteilung, ob das Gesamtsicherheitsniveau
des Fahrzeugs Dbeeintrachtigt wird, ist in
Ubereinstimmung mit der ETV ~ GEN-G
durchzufiihren und hat alle Anderungen zu
umfassen, die die Eckwerte in der Tabelle in
Abschnitt 3.1 in Bezug auf alle grundlegenden
Anforderungen, insbesondere auf die
Anforderungen ,Sicherheit® und ,Technische
Kompatibilitit”, betreffen.

nach Artikel 15 Absatz 1 Buchstabe a oder Artikel
15 Absatz 1 Buchstabe b der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2018/545 der
Kommission eingestuft werden konnen, sofern sie
nach der in Artikel 21 Absatz 12 Buchstabe b der
Richtlinie (EU) 2016/797 vorgeschriebenen
Beurteilung der Sicherheit nicht unter Artikel 15
Absatz 1 Buchstabe d der
Durchfithrungsverordnung  (EU)  2018/545
einzustufen sind.

Die in Artikel 21 Absatz 12 Buchstabe b der
Richtlinie (EU) 2016/797 vorgeschriebene
Beurteilung der Sicherheit umfasst Anderungen,
die die Eckwerte in der Tabelle in Abschnitt 3.1
in Bezug auf alle grundlegenden Anforderungen,
insbesondere auf die Anforderungen ,,Sicherheit*
und ,,Technische Kompatibilitit®, betreffen.

Unbeschadet des Abschnitts 7.1.2.2a miissen alle Anderungen unabhiingig von ihrer Einstufung

weiterhin die geltenden ETV erfiillen.

Bei dem Austausch von einem oder mehreren Fahrzeug(en) innerhalb eines nicht trennbaren
Zugverbands aufgrund eines schweren Schadens ist keine Konformitdtsbewertung nach dieser ETV
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
miissen zurtickverfolgt werden kénnen und geméf einer nationalen oder internationalen Regelung oder
im Eisenbahnbereich weithin anerkannten Regeln der Technik zertifiziert sein.
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Tabelle 17a. Grundlegende Konstruktionsmerkmale in Verbindung mit
in dieser ETV festgelegten Eckwerten

1. Abschnitt 2. Zugehorige(s) 3. Anderungen, die sich 4. Anderungen, die sich auf
grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
42223 Art der Anderung der Art der n. z.
Endkupplung Endkupplung Endkupplung
4.2.2.10 Auslegungsmasse, | Anderung eines der n. z.
Lastzustinde und | betriebsbereites entsprechenden
gewogene Masse | Fahrzeug grundlegenden
42321 Auslegungsmasse Konstruktioqsmerkmale,
Radsatzlast bei normaler die zu einer Anderung der

EN-Streckenklasse(n) fiihrt,
mit der das Fahrzeug
Auslegungsmasse kompatibel ist

bei
auflergewohnlicher
Zuladung

Zuladung

Betriebsmasse,
betriebsbereites
Fahrzeug

Betriebsmasse bei
normaler Zuladung,

bauartbedingte
Hochstgeschwindig
keit (km/h)

statische
Radsatzlast im
Betriebszustand

statische
Radsatzlast bei
aullergewohnlicher
Zuladung

Fahrzeuglinge

40 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”.

EU-Titel: ,Anderungen, die sich auf das grundlegende Konstruktionsmerkmal auswirken und unter Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe a der Richtlinie (EU) 2016/797 fallen”.

41



@@ OTIF

Einheitliche technische Vorschrift (ETV)
FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

ETV LOC&PAS
Seite 190 von 270

Status: Angenommen

Original: EN

Datum: 17.06.2025

1. Abschnitt

2. Zugehorige(s)

3. Anderungen, die sich

4. Anderungen, die sich auf

grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende

Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal

kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’

statische

Radsatzlast bei

normaler Zuladung

Position der
Radsétze entlang
der Einheit
(Radsatzabsténde)

EN-
Streckenklasse(n)

Gesamtmasse des
Fahrzeugs (fiir
jedes Fahrzeug der
Einheit)

Anderung eines der
entsprechenden
grundlegenden
Konstruktionsmerkmale,
die zu einer Anderung der
EN-Streckenklasse(n) fiihrt,
mit der das Fahrzeug
kompatibel ist

Anderung um mehr als + 10 %

Masse pro Rad

Anderung eines der
entsprechenden
grundlegenden
Konstruktionsmerkmale,
die zu einer Anderung der
EN-Streckenklasse(n) fiihrt,
mit der das Fahrzeug
kompatibel ist, oder

Anderung um mehr als
+10%

4.2.3.1
Begrenzungslinie

Bezugsprofil n. z. Anderung des Bezugsprofils,
dem das Fahrzeug entspricht

kleinster Anderung des kleinsten n. z.

befahrbarer befahrbaren Radius

konvexer konvexer vertikaler Bogen,

Ausrundungsradius | mit dem das Fahrzeug

kompatibel ist, um mehr als
10 %
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1. Abschnitt

2. Zugehorige(s)

3. Anderungen, die sich

4. Anderungen, die sich auf

trag, bei dem das
Fahrzeug bewertet
wurde

grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
kleinster Anderung des kleinsten n.z
befahrbarer befahrbaren Radius
konkaver konkaver vertikaler Bogen,
Ausrundungsradius | mit dem das Fahrzeug
kompatibel ist, um mehr als
10 %
42331 Kompatibilitdt mit | n. z. Anderung der erklirten
Fahrzeugmerkmal | Zugortungs- Kompatibilitit mit einer oder
e fiir die /Gleisfreimeldeanla mehreren der drei Arten von
Kompatibilitét gen Zugortungs-
mit Zugortungs- /Gleisfreimeldeanlagen:
/Gleisfreimeldean — Anlagen mit
lagen Gleisstromkreisen Axle
counters
— Anlagen mit Achszihlern
— Anlagen mit Kabelschleifen
Spurkranzschmieru | Ein-/Ausbau der n. z.
ng Spurkranzschmierung
Moglichkeit, den n.z Ein-/Ausbau der Steuerung,
Einsatz der mit der ein Einsatz der
Spurkranzschmieru Spurkranzschmierung
ng zu verhindern verhindert werden kann
42332 fahrzeugseitiges Einbau eines Ausbau des angegebenen
Uberwachung des | Uberwachungssyste | fahrzeugseitigen fahrzeugseitigen
Zustands der m Uberwachungssystems Uberwachungssystems
Radsatzlager
4234 Kombination aus n. z Erhohung der
Dynamisches Hochstgeschwindig Hochstgeschwindigkeit um
Verhalten der keit und mehr als 15 km/h oder
Fahrzeuge maximalem Anderung des maximal
Uberhdhungsfehlbe zuliissigen

Uberhdhungsfehlbetrags um
mehr als £ 10 %
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1. Abschnitt 2. Zugehorige(s) 3. Anderungen, die sich 4. Anderungen, die sich auf
grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende

Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal

kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich

der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!

bleiben*’

Schienenneigung n. z. Anderung der
Schienenneigung(en), mit
der/denen das Fahrzeug
kompatibel ist"”

423521 Spurweite des n. z Anderung der Spurweite, mit
Mechanische und | Radsatzes der der Radsatz kompatibel ist
geometrische
Eigenschaften
von Radsétzen
423522 mindestens Anderung des mindestens n.z
Eigenschaften erforderlicher erforderlichen
von Ridern Raddurchmesser im | Raddurchmessers im
Betrieb Betrieb um mehr als
+ 10 mm
42353 Umspuranlage fiir | Anderung des Fahrzeugs, Anderung der Spurweite(n),
Automatische den Radsatz die zu einer Anderung der | mit der der Radsatz
Umspursysteme Umspuranlage(n) fiihrt, mit | kompatibel ist
der der Radsatz kompatibel
ist
42.3.6 minimaler Erh6hung des minimalen n.z
Minimaler Bogenhalbmesser, | Bogenhalbmessers um
Bogenhalbmesser | der befahren mehr als 5 m
werden kann
42451 maximale Anderung der maximalen n.z
Bremsvermdgen | durchschnittliche durchschnittlichen
— Allgemeine Verzogerung Bremsverzogerung um
Anforderungen mehr als + 10 %
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1. Abschnitt 2. Zugehorige(s) 3. Anderungen, die sich 4. Anderungen, die sich auf
grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
42452 Bremsweg und Anderung des Bremsweges | n. z
Bremsvermdgen | Verzdgerungsprofil | um mehr als + 10 %
- fiir jeden Hinweis: Das
Schnellbremsung | Lastzustand bei Bremshundertstel (auch
vorgesehener ,Lambda‘“ oder
Héchstgeschwindig | ,,Bremsverhéltnis® genannt)
keit und das ,,Bremsgewicht*
konnen ebenfalls verwendet
und durch Berechnung
(direkt oder iiber den
Bremsweg) aus
Verzogerungsprofilen
abgeleitet werden. Es gilt
die gleiche zuldssige
Anderung (+ 10 %).
42453 Bremsweg und Anderung des Bremsweges | n. z
Bremsvermogen | Verzdgerungsprofil | um mehr als + 10 %
- fiir den Lastzustand
Betriebsbremsung | ,,Auslegungsmasse
bei normaler
Zuladung* bei
vorgesehener
Hochstgeschwindig
keit
42454 maximale n.z Anderung der maximalen
Bremsvermdgen | thermische thermischen Belastbarkeit der
— thermische Belastbarkeit der Bremse > 10 %
Belastbarkeit Bremse
oder
thermische Anderung des maximalen
Belastbarkeit Streckengefilles, der
angegeben durch zugehorigen Lange oder der
maximales Betriebsgeschwindigkeit,
Streckengefille, fiir die das Bremssystem
zugehorige Lange | angesichts der thermischen
und Belastbarkeit der Bremse
Betriebsgeschwindi | ausgelegt ist
gkeit
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1. Abschnitt 2. Zugehorige(s) 3. Anderungen, die sich 4. Anderungen, die sich auf
grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
42455 maximales Gefille, | Anderung des angegebenen | n. z
Bremsvermdgen | auf dem das maximalen Gefilles um
— Feststellbremse | Fahrzeug nur von mehr als +£ 10 %
der Feststellbremse
(falls das Fahrzeug
mit dieser
ausgestattet ist)
gehalten wird
424.6.2. Gleitschutzsystem | n.z Ein-/Ausbau der Funktion
Gleitschutzsystem einer Gleitschutzeinrichtung
42482 Magnetschienenbre | n. z Ein-/Ausbau der Funktion
Magnetschienenb | mse einer Magnetschienenbremse
remse Moglichkeit, den n. z Ein-/Ausbau der
Einsatz der Bremssteuerung, mit der die
Magnetschienenbre Aktivierung/Deaktivierung der
mse zu verhindern Magnetschienenbremse
ermdglicht wird
42483 Wirbelstrombremse | n. z Ein-/Ausbau der Funktion
Wirbelstrombrem einer Wirbelstrombremse
3¢ Moglichkeit, den n.z Ein-/Ausbau der
Einsatz der Bremssteuerung, mit der die
Wirbelstrombremse Aktivierung/Deaktivierung der
zu verhindern Wirbelstrombremse ermdglicht
wird
4.2.6.1.1 Temperaturbereich | Anderung des n. z.
Temperatur Temperaturbereichs (T1,
T2, T3)
42.6.1.2 Bedingungen Anderung des gewihlten n.z
Schnee, Eis und Schnee, Eis und Bereichs ,,Schnee, Eis und
Hagel Hagel Hagel“ (nominal oder
strengere Anforderungen)
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1. Abschnitt

2. Zugehorige(s)

3. Anderungen, die sich

4. Anderungen, die sich auf

ausgeriistet ist

grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
42822 Energieversorgungs | n. z. Anderung der
Betrieb innerhalb | system (Spannung Spannung(en)/Frequenz(en)
des Spannungs- und Frequenz) des
und Energieversorgungssystems |
Frequenzbereichs (AC 25kV-50Hz, AC 15kV-
16,7Hz, DC 3kV, DC 1,5kV,
DC 750V, dritte Schiene,
sonstige)
42823 Nutzbremse n. z Ein-/Ausbau der Funktion
Nutzbremse mit einer Nutzbremse
gnggf;};hﬁléider Méglichkeit, den Ein—/Ausbqu der . n. z.
Oberleitung Einsatz der Moglichkeit, den Einsatz
Nutzbremse nach der Nutzbremse zu
Einbau zu verhindern
verhindern
42824 nur fiir elektrische | Ein-/Ausbau einer n.z
Maximal Einheiten mit Leistungs- oder
zuldssige Leistungen von Strombegrenzungsfunktion
Leistungs- und iiber 2 MW
Stromaufnahme anwendbar:
aus der Leistungs- oder
Oberleitung Strombegrenzungsf
unktion
42825 maximale Anderung des Werts der n.z
Maximale Stromaufnahme bei | maximalen Stromaufnahme
Stromaufnahme Stillstand je um 50 A, ohne dass der in
im Stillstand Stromabnehmer fiir | der ETV festgelegte
jedes Grenzwert iiberschritten
Gleichstromsystem, | wird
fiir das das
Fahrzeug
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1. Abschnitt

2. Zugehorige(s)
grundlegende(s)
Konstruktionsmer
kmal(e)

3. Anderungen, die sich
auf das grundlegende
Konstruktionsmerkmal
auswirken und im Bereich
der akzeptablen
Parameter hinsichtlich

4. Anderungen, die sich auf
das grundlegende
Konstruktionsmerkmal
auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen Parameter
hinsichtlich der technischen

der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
Fahrzeug, das mit Ein-/Ausbau der Funktion | n.z
elektrischem
Energiespeicher zu
Antriebszwecken
und mit Funktion
zum Aufladen iiber
die Oberleitung im
Stillstand
ausgeriistet ist
42829.1.1 Hohe fiir das Anderung der Hohe fiir das | n. z
Hohe fiir das Zusammenwirken Zusammenwirken, durch
Zusammenwirken | des die der mechanische
mit Fahrdrihten Stromabnehmers Kontakt am Fahrdraht in
(Fahrzeugebene) | mit den einem der folgenden
Fahrdréhten (ab Hohenbereiche iiber der
Schienenoberkante) | Schienenoberkante
ermdglicht/nicht mehr
ermoglicht wird:
-4 800 mm und 6 500 mm
-4 500 mm und 6 500 mm
- 5550 mm und 6 800 mm
-5 600 mm und 6 600 mm
428292 Geometrie der n. z. Anderung Geometrie der
Geometrie der Stromabnehmerwip Stromabnehmerwippe von
Stromabnehmerw | pe oder zu einem in den
ippe (IK-Ebene) Abschnitten 4.2.8.2.9.2.1,
4.2.8.2.9.2.2 0der 4.2.8.29.2.3
definierten Typen
4282942 Schleifstiick- neuer Schleifstiick- n. z.
Schleifstiick- Werkstoff Werkstoff geméf Abschnitt
Werkstoff 4.2.8.2.9.4.2 Absatz 3
4.2.8.29.6 Kurve der mittleren | Anderung, die eine n. z
Kontaktkraft und | Kontaktkraft Neubewertung des
dynamisches dynamischen Verhaltens
Verhalten der der Stromabnehmer
Stromabnehmer erforderlich macht
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1. Abschnitt

2. Zugehorige(s)

3. Anderungen, die sich

4. Anderungen, die sich auf

grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
42.8.2.9.7 Anzahl der n. z. Wenn der Abstand zwischen
Anordnung der Stromabnehmer zwei aufeinanderfolgenden
Stromabnehmer und kleinster Stromabnehmern der
(Fahrzeugebene) | Abstand zwischen bewerteten Einheit in nicht
zwel trennbaren oder vordefinierten
Stromabnehmern Zugverbanden reduziert wird,
indem ein Fahrzeug entfernt
wird.
4.2.8.2.9.10 Vorrichtung zur Ein-/Ausbau einer n. z.
Absenken der automatischen Vorrichtung zur
Stromabnehmer Absenkung automatischen Absenkung
(Fahrzeugebene)
4293.7 Vorhandensein Ein-/Ausbau der n.z
Signalverarbeitun | einer Verhiitungs-
g zur Signalverarbeitung | /Detektionsfunktion
Entgleisungsdetek | zur
t-ion und - Entgleisungsdetek-
verhiitung tion und -verhiitung
4293.7a Vorhandensein Ein-/Ausbau der n.z
Fahrzeugseitige einer Funktion zur | Verhiitungs-
Funktion zur Detektion und /Detektionsfunktion
Entgleisungsdetek | Verhiitung von
-tion und - Entgleisungen
verhiitung
4.2.10.1. Brandschutzkategor | n. z. Anderung der
Allgemeines und | ie Brandschutzkategorie
Kategorisierung
4.2.12.2. maximale Anzahl n. z Anderung der maximal
Allgemeine von Triebziigen zulédssigen Anzahl von
Dokumentation — | oder gekuppelten Triebziligen oder gekuppelten
Anzahl der Lokomotiven bei Lokomotiven bei
Einheiten bei Mehrfachtraktion Mehrfachtraktion

Mehrfachtraktion




@@ OTIF

Einheitliche technische Vorschrift (ETV)

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN

ETV LOC&PAS
Seite 198 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025
1. Abschnitt 2. Zugehorige(s) 3. Anderungen, die sich 4. Anderungen, die sich auf
grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken iiber den Bereich
der akzeptablen der akzeptablen Parameter
Parameter hinsichtlich hinsichtlich der technischen
der technischen Kompatibilitit mit dem
Kompatibilitit mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*!
bleiben*’
4.2.12.2. nur fiir nicht n. z. Anderung der Anzahl der
Allgemeine trennbare Fahrzeuge, die den nicht
Dokumentation — | Zugverbdnde: trennbaren Zugverband bilden
Anzahl der Fahrzeuge, die den
Fahrzeuge in nicht trennbaren
einer Einheit Zugverband bilden

™ Fahrzeuge, die eine der folgenden Bedingungen erfiillen, gelten als mit allen Schienenneigungen kompatibel:

1) gemilB der Spezifikation in Anlage J-1 Index [9] oder Index [73] bewertete Fahrzeuge,

2) gemdB der Spezifikation in Anlage J-1 Index [63] (in der durch ERA/TD/2012-17/INT gednderten oder in
der nicht gednderten Fassung) oder gemil gemdB der Spezifikation in Anlage J-1 Index [64] bewertete
Fahrzeuge, bei denen nach dem Ergebnis keine Beschrankung auf eine Schienenneigung besteht,

3) gemail der Spezifikation in Anlage J-1 Index [63] (in der durch ERA/TD/2012-17/INT geénderten oder in
der nicht geénderten Fassung) oder gemal der Spezifikation in Anlage J-1 Index [64] bewertete Fahrzeuge,
bei denen nach dem Ergebnis eine Beschrankung auf eine Schienenneigung besteht und bei denen durch eine
Neubewertung der Priifbedingungen 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 in Anlage J-1 Index [9] genannten Spezifikation 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 4. Anderungen, die sich auf
grundlegende(s) auf das grundlegende das grundlegende
Konstruktionsmer | Konstruktionsmerkmal Konstruktionsmerkmal
kmal(e) auswirken und im Bereich | auswirken und iiber den

der akzeptablen Bereich der akzeptablen
Parameter hinsichtlich Parameter hinsichtlich der
der technischen technischen Kompatibilitit
Kompatibilitit mit dem mit dem Verwendungsgebiet
Verwendungsgebiet hinausgehen*

bleiben*?

42211 Bahnsteighdhe, fiir | n. z. Anderung der Bahnsteighohe,

Position von die das Fahrzeug mit der das Fahrzeug

Stufen zum Ein- | ausgelegt ist kompatibel ist

und Ausstieg

11)  Fiir die Ausstellung der Baumuster- oder Entwurfspriitbescheinigung™*

gemédB ETV GEN-D kann sich das Priiforgan auf | kann sich die von der
Folgendes beziehen: Anderungsverwaltungsstelle gewéhlte benannte

Stelle auf Folgendes beziehen:

— die urspriingliche Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung fiir unverinderte Teile der
Konstruktion oder Teile der Konstruktion, die zwar verdndert wurden, bei denen die Anderung
sich aber nicht auf die Konformitét des Teilsystems auswirkt, sofern diese noch giiltig ist;

— weitere  Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigungen (als  Ergdnzung der
Originalbescheinigung) fiir gednderte Teile der Konstruktion, die sich auf die Konformitit des
Teilsystems mit den ETV auswirken, auf die im in Abschnitt 7.1.3.1.1 definierten
Zertifizierungsrahmen Bezug genommen wird.

Ist die Giiltigkeitsdauer der EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung fiir den urspriinglichen Typ
(aufgrund der Anwendung des bisherigen Konzepts der Phase A/B) auf sieben Jahre begrenzt, so ist die
Giiltigkeitsdauer der EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung fiir den gednderten
Fahrzeugtyp® oder die gedinderte Version eines Fahrzeugtyps* auf einen Zeitraum von 14 Jahren nach

42

43

44

45

46

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”.

EU-Titel: ,Anderungen, die sich auf das grundlegende Konstruktionsmerkmal auswirken und unter Artikel 21 Absatz 12
Buchstabe a der Richtlinie (EU) 2016/797 fallen”.

Im EU-Recht: EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung.

In der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 der Kommission bezeichnet , Fahrzeugtyp-Variante” eine Option fur die
Konfiguration eines Fahrzeugtyps, die im Rahmen der ersten Genehmigung des Fahrzeugtyps nach Artikel 24 Absatz 1
eingefiihrt wird, oder Anderungen eines bestehenden Fahrzeugtyps wahrend seines Lebenszyklus, die eine neue
Genehmigung des Fahrzeugtyps nach Artikel 24 Absatz 1 und Artikel 21 Absatz 12 der Richtlinie (EU) 2016/797 erforderlich
machen.

In der Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545 der Kommission bezeichnet ,Fahrzeugtyp-Version” eine Option fir die
Konfiguration eines Fahrzeugtyps oder einer Fahrzeugtyp-Variante oder Anderungen eines bestehenden Fahrzeugtyps oder
einer bestehenden Fahrzeugtyp-Variante wihrend seines bzw. ihres Lebenszyklus, durch die Anderungen der
grundlegenden Konstruktionsmerkmale eingefiihrt werden, die keine neue Genehmigung des Fahrzeugtyps nach Artikel 24
Absatz 1 und Artikel 21 Absatz 12 der Richtlinie (EU) 2016/797 erforderlich machen.
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12)

13)

dem Datum der Benennung einer benannten Stelle durch den Antragsteller fiir den urspriinglichen
Fahrzeugtyp (Beginn der Phase A der urspriinglichen EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung)
begrenzt.

In jedem Fall muss die Anderungsverwaltungsstelle sicherstellen, dass die technischen Unterlagen fiir
die EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung entsprechend aktualisiert wird.

In dem der Priiferklarung beigefiigten technischen Dossier, das von der Stelle ausgestellt wird, die fiir
die Anderung des als mit dem geéinderten Baumuster konform erklirten Fahrzeugs zustindig ist, wird
auf die aktualisierte technische Dokumentation zur Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung

verwiesen.

7.1.2.2a Besondere Vorschriften fiir in Betrieb befindliche Fahrzeuge,

1))

2)

fiir die die Zulassung zum internationalen Verkehr
vor dem 1. Januar 2015 erfolgte und nicht auf ETV
oder gleichwertigen EU-Vorschriften beruhte

Fiir in Betrieb befindliche Fahrzeuge, deren erste
Zulassung zum internationalen Verkehr vor dem 1.
Januar 2015 erteilt wurde, und die nicht auf die
Einhaltung zum damaligen Zeitpunkt geltender ETV
gepriift wurden, gelten zusitzlich zu Abschnitt
7.1.2.2 die folgenden Vorschriften.

Bei  Anderungen gelten die technischen
Anforderungen dieser ETV als erfiillt, wenn:

— ein in der ETV aufgefiihrter Eckwert in
Richtung der in der ETV definierten
Anforderung verbessert wird und

— die Anderungsverwaltungsstelle
nachweist, dass die von der Anderung
betroffenen grundlegenden
Anforderungen erfiillt sind und

— das Sicherheitsniveau erhalten bleibt.

Die Anderungsverwaltungsstelle muss die Griinde
fiir das Nichterreichen der definierten Leistung
angeben, wobei Abschnitt 7.1.2.2 Absatz 5 zu
beriicksichtigen ist.

die nicht von einer EG-Priiferkldrung abgedeckt
sind und deren erste Inbetriebnahmegenehmigung
vor dem 1. Januar 2015 erteilt wurde

Fiir in Betrieb befindliche Fahrzeuge, deren erste
Inbetriebnahmegenehmigung vor dem 1. Januar
2015 erteilt wurde, gelten zusétzlich zu Abschnitt
7.1.2.2 die folgenden Vorschriften, wenn der
Umfang der Anderung Auswirkungen auf
Eckwerte hat, die nicht Gegenstand der EG-
Erklarung sind.

Die technischen Anforderungen dieser TSI gelten
als erfiillt, wenn ein Eckwert in Richtung der in
der TSI definierten Anforderung verbessert wird
und die Anderungsverwaltungsstelle nachweist,
dass die zugehdrigen grundlegenden
Anforderungen eingehalten und das
Sicherheitsniveau beibehalten und, soweit unter
vertretbaren Umstdnden mdoglich, verbessert
wird. Die Anderungsverwaltungsstelle muss die
Griinde flir das Nichterreichen der definierten
Leistung angeben, wobei Abschnitt 7.1.2.2
Absatz 5 zu beriicksichtigen ist.

Die Begriindung ist im technischen Dossier (sofern vorhanden) oder in den urspriinglich vorgelegten

technischen Unterlagen des Fahrzeugs anzugeben.

Die in Absatz 1 festgelegte besondere Vorschrift gilt nicht fiir Anderungen an Eckwerten, die in Tabelle

17¢ und Tabelle 17d als Anderungen

nach Artikel 21 Absatz 12 Buchstabe a der
Richtlinie (EU) 2016/797,
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einfgestuft sind. Fiir diese Anderungen ist die Einhaltung der Anforderungen dieser ERV verpflichtend.

Table 17c. Anderungen der Eckwerte von Fahrzeugen, deren Zulassung zum internationalen Verkehr
nicht auf ETV oder gleichwertigen EU-Vorschriften basiert*’

Zustands der
Radsatzlager

Abschnitt Verbundene(s) Anderungen, die den Anforderungen der
grundlegende(s) ETV entsprechen miissen*®
Konstruktionsmerkmal(e)

423.1 Bezugsprofil Anderung des Bezugsprofils, dem das

Begrenzungslinie Fahrzeug entspricht

42331 Kompatibilitdt mit Anderung der erkldrten Kompatibilitit mit

Fahrzeugmerkmale Zugortungs- einer oder mehreren der drei Arten von

fiir die /Gleisfreimeldeanlagen Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen::

Kompatibilitat mit — Anlagen mit Gleisstromkreisen

Zugortungs- Anl i+ Achszihl

/Gleisfreimeldeanlag — Anlagen mit Achszahlern

en — Anlagen mit Kabelschleifen

42332 fahrzeugseitiges Ein-/Ausbau des angegebenen

Uberwachung des Uberwachungssystem fahrzeugseitigen Uberwachungssystems

423521
Mechanische und
geometrische
Eigenschaften von
Radsitzen

Spurweite des Rad-satzes

Anderung der Spur-weite, mit der der
Radsatz kompatibel ist

42353
Automatische
Umspursysteme

Umspuranlage fiir den
Radsatz

Anderung der Spurweite(n), mit der der
Radsatz kompatibel ist

4.2.8.2.3
Nutzbremse mit
Riickfiihrung der
Energie in die
Oberleitung

Nutzbremse

Ein-/Ausbau der Funktion einer
Nutzbremse

47

Titel dieser Tabelle in der TSI: ,Anderungen an Eckwerten, bei denen die Einhaltung der TSI-Anforderungen fiir Fahrzeuge,

die nicht Giber eine EG-Baumuster- oder Entwurfsprifbescheinigung verfigen, verpflichtend ist”.

48

Buchstabe a der Richtlinie (EU) 2016/797 fallen”.

EU-Titel: ,Anderungen, die sich auf das grundlegende Konstruktionsmerkmal auswirken und unter Artikel 21 Absatz 12
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Tabelle 17d. Anderungen der Eckwerte der ETV PRM fiir Fahrzeuge, deren Zulassung zum
internationalen Verkehr nicht auf ETV oder gleichwertigen EU-Vorschriften basiert”

Abschnitt Verbundene(s) Anderungen, die den Anforderungen
grundlegende(s) der ETV entsprechen miissen®
Konstruktionsmerkmal(e)
42.2.11 Bahnsteighohe, fiir die das | Anderung der Bahnsteighohe, mit der das
Position von Stufen Fahrzeug ausgelegt ist Fahrzeug kompatibel ist

zum Ein- und Ausstieg

7.1.2.2bSondervorschriften fiir Fahrzeuge, die fiir einen begrenzten Zeitraum gedndert werden, um die
Leistung oder Zuverldssigkeit von technologischen Innovationen zu testen

1)  Die folgenden Vorschriften gelten zusitzlich zu Abschnitt 7.1.2.2 im Falle von Anderungen an einzelnen
genehmigten Fahrzeugen zum Zweck des Tests der Leistung und Zuverldssigkeit von technologischen
Innovationen, wobei die Anderungen auf einen Zeitraum von hochstens einem Jahr begrenzt sind. Sie
gelten nicht, wenn die gleichen Anderungen an mehreren Fahrzeugen vorgenommen werden.

2)  Die technischen Anforderungen dieser ETV gelten als erfiillt, wenn ein Eckwert unveridndert bleibt oder
in Richtung der in der ETV definierten Anforderung verbessert wird und die Anderungsverwaltungsstelle
nachweist, dass die zugehorigen grundlegenden Anforderungen eingehalten und das Sicherheitsniveau
beibehalten und, soweit unter vertretbaren Umstéinden moglich, verbessert wird.

7.1.3  Vorschrift en zu Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigungen®!

7.1.3.1 Teilsystem , Fahrzeuge*
7.1.3.1.1 Begriffsbestimmungen

1)  Urspriinglicher Bewertungsrahmen

Den urspriinglichen Bewertungsrahmen bilden die ETV (d. h. die vorliegende ETV, die ETV Lérm und
die ETV PRM), die zu Beginn der Entwurfsphase gelten, wenn das Priiforgan vom Antragsteller
beauftragt wird.

2)  Zertifizierungsrahmen

Den Zertifizierungsrahmen bilden die ETV (d. h. die vorliegende ETV, die ETV Lérm und die
ETV PRM), die zum Zeitpunkt der Ausstellung der Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung gelten.
Es handelt sich um den urspriinglichen Bewertungsrahmen, der durch die iiberarbeiteten Fassungen der
technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit gedndert wurde, die wéahrend der Entwurfsphase in
Kraft getreten sind.

3)  Entwurfsphase

Die Entwurfsphase beginnt mit der vertraglichen Beauftragung einer benannten Stelle, die fiir die EG-
Priifung verantwortlich ist, durch den Antragsteller und endet mit der Ausstellung der EG-Baumuster-

4 Titel dieser Tabelle in der TSI: ,Anderungen an Eckwerten der PRM TSI, bei denen die Einhaltung der TSI-Anforderungen fiir

Fahrzeuge, die nicht lber eine EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung verfiigen, verpflichtend ist”.

50 EU-Titel: ,Anderungen, die sich auf das grundlegende Konstruktionsmerkmal auswirken und unter Artikel 21 Absatz 12

Buchstabe a der Richtlinie (EU) 2016/797 fallen”.

51 Im EU-Recht: EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigungen.
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oder Entwurfspriifbescheinigung.

Eine Entwurfsphase kann einen Typ und eine oder mehrere Typvarianten und eine oder mehrere
Versionen eines Typs abdecken. Fiir alle Typvarianten und Versionen eines Typs wird davon
ausgegangen, dass die Entwurfsphase gleichzeitig mit der des Haupttyps beginnt.

4)  Produktionsphase Produktionsphase
Die Produktionsphase ist der Zeitraum, in dem | Die Produktionsphase ist der Zeitraum, in dem
Teilsystem ,,Fahrzeuge® auf der Grundlage der | Teilsysteme, Fahrzeuge* auf der Grundlage einer
gleichen Baumuster- oder | EG-Priiferkldrung, die sich auf eine giiltige EG-
Entwurfspriifbescheinigung ein Betriebszertifikat im | Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung
Sinne von Artikel 11 der ER ATMF erhalten konnen. | bezieht, in Verkehr gebracht werden diirfen.

5)  In Betrieb befindliche Fahrzeuge In Betrieb befindliche Fahrzeuge

Ein Fahrzeug befindet sich in Betrieb, wenn es iiber
iiber eine giiltige Betriebserlaubnis oder einen
gleichwertigen Status geméfl EU-Recht verfiigt und
als solches in einem Fahrzeugregister gemal3 Artikel
13 ATMF-ER eingetragen ist und gemdB den
Vorschriften der fiir die Instandhaltung zusténdige
Stellen in Anlage A zu den ER ATMF-ER instand
gehalten wird.

Ein Fahrzeug befindet sich in Betrieb, wenn es im
nationalen Einstellungsregister gemdl3 der
Entscheidung 2007/756/EG  der Kommission
oder im européischen Einstellungsregister gemal3
dem Durchfithrungsbeschluss (EU) 2018/1614
der Kommission mit dem Eintragungsstatus ,,00
(,,Giiltig*) gefithrt und in einem sicheren
Betriebszustand gemal der
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/779 der
Kommission gehalten wird>.

7.1.3.1.2  Vorschriften zur Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung

1)  Das Priiforgan stellt die Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung unter Bezugnahme auf den
Zertifizierungsrahmen aus.
2)  Tritt wihrend der Entwurfsphase eine iiberarbeitete Fassung dieser ETV oder der ETV Lérm oder der

ETV PRM in Kraft, stellt die benannte Stelle die EG-Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung

gemil den folgenden Vorschriften aus:

— Bei nicht in Anlage L aufgefiihrten Anderungen der ETV fiihrt Konformitit mit dem
urspriinglichen Bewertungsrahmen zu Konformitit mit dem Zertifizierungsrahmen. Die
benannte Stelle stellt die EG-Baumuster- oder Entwurfspriitbescheinigung unter Bezugnahme
auf den Zertifizierungsrahmen ohne zusétzliche Bewertung aus.

— In Anlage L aufgefiihrte Anderungen der ETV sind gemiB der in der Anlage festgelegten
Ubergangsregelung verbindlich anzuwenden. Wihrend des festgelegten Ubergangszeitraums
kann die benannte Stelle die Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung unter Bezugnahme
auf den Zertifizierungsrahmen ohne zusdtzliche Bewertung ausstellen. Die benannte Stelle
fiihrt in der Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung alle Abschnitte auf, die geméf dem

urspriinglichen Bewertungsrahmen bewertet wurden.

3)  Treten wihrend der Entwurfsphase mehrere iiberarbeiteten Fassungen dieser ETV oder der ETV Larm

52 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/779 der Kommission vom 16. Mai 2019 mit Durchfiihrungsbestimmungen fiir ein
System zur Zertifizierung von fir die Instandhaltung von Fahrzeugen zustandigen Stelle n gemaR der Richtlinie (EU)
2016/798 des Europaischen Parlaments und des Rates und zur Aufhebung der Verordnung (EU) Nr. 445/2011 der
Kommission.
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4)

oder der ETV PRM in Kraft, so gilt Absatz 2 fiir alle iiberarbeiteten Fassungen nacheinander.

Es ist immer zuléssig (aber nicht vorgeschrieben), die neueste Fassung einer ETV entweder vollstindig
oder bezogen auf bestimmte Abschnitte zu verwenden, sofern in den iiberarbeiteten ETV-Fassungen
nicht ausdriicklich etwas anderes festgelegt ist. Beschrinkt sich die Anwendung auf bestimmte
Abschnitte, muss der Antragsteller nachweisen und dokumentieren, dass geltende Anforderungen
widerspruchsfrei erfiillt werden, was von der benannten Stelle zu bestétigen ist.

7.1.3.1.3  Giiltigkeit der Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung

1)

2)

Tritt eine {iberarbeitete Fassung dieser ETV oder der ETV Léarm oder der ETV PRM in Kraft, bleibt die
Baumuster- oder Entwurfspriifbescheinigung fiir das Teilsystem giiltig, es sei denn, sie muss
entsprechend der besonderen Ubergangsregelung einer ETV-Anderung iiberarbeitet werden.

Auf Fahrzeuge in der Produktionsphase und in Betrieb befindliche Fahrzeuge konnen nur die
Anderungen der technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit Anwendung finden, fiir die eine
besondere Ubergangsregelung gilt.

7.1.3.2 Interoperabilitdtskomponenten

1)

2)

Dieser Abschnitt gilt fiir Interoperabilititskomponenten, die der Baumusterpriifung, der
Entwurfspriifung oder der Gebrauchstauglichkeitsbewertung unterliegen.

Dieser Abschnitt gilt nur fiir separat vom Teilsystem
bewertete IK.

Sofern in den {iiberarbeiteten Fassungen dieser ETV oder der ETV NOI oder der ETV PRM nicht
ausdriicklich etwas anderes festgelegt ist, bleibt die Baumusterpriifung, Entwurfspriifung bzw.
Gebrauchstauglichkeitsbewertung giiltig.

Wéhrend dieses Zeitraums konnen neue Komponenten des gleichen Baumusters ohne neue
Baumusterbewertung in Verkehr gebracht werden.

7.1.4 Vorschriften fiir die Erweiterung des Verwendungsgebiets Fahrzeuge

1y

, die iiber eine Genehmigung nach der
Richtlinie 2008/57/EG verfiigen oder vor dem
19. Juli 2010 in Betrieb waren

Dieser Abschnitt enthdlt Vorschriften fiir die | Bei nicht vollstindiger Konformitit mit dieser
Erweiterung des Verwendungsgebiets bestehender | TSI gelten die Anforderungen in Nummer 2 fiir
Fahrzeuge, die nicht vollstindig mit dieser ETV | Fahrzeuge, die bei der Beantragung der
iibereinstimmen. Erweiterung ihres Verwendungsgebiets nach
Artikel 21 Absatz 13 der Richtlinie (EU)

Wenn der Antragsteller das Verwendungsgebiet 2016/797 folgende Bedingungen erfiillen:

gemdl Artikel 10 § 4 ER ATMF eines Fahrzeugs,
das bereits iiber eine Betriebszulassung verfiigt, | a. Sie wurden geméf der Richtlinie 2008/57/EG
erweitern ~ mochte, so  ergénzt er die genehmigt oder vor dem 19. Juli 2010 in
Fahrzeugunterlagen in Bezug auf das zusitzliche
Verwendungsgebiet und stellt einen Antrag auf das b
in Artikel 6 § 4 ER ATMF beschriebene Verfahren.

Betrieb genommen,;

. sie werden im nationalen Einstellungsregister
gemil der Entscheidung 2007/756/EG oder
im europédischen Einstellungsregister gemaf
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2)

Die Erweiterung des Verwendungsgebiets der in

Nummer 1 genannten Fahrzeuge durch eine
zusitzliche Fahrzeugzulassung muss auf der
gegebenenfalls  bestehenden  Zulassung, der

technischen Kompatibilitit der Fahrzeuge mit dem
des betreffenden Staates und der Ubereinstimmung
mit den grundlegenden Konstruktionsmerkmalen in
den Tabellen 17a und 17b beruhen, wobei etwaige
Beschrinkungen bzw.  Einschrinkungen zu
beriicksichtigen sind.

Der Antragsteller hat der zustindigen Behorde die in
Artikel 11 der ER ATMF definierten technischen
Zertifikate einschlieBlich aller Anlagen und
sonstiger Nachweise vorzulegen,

dem Durchfiithrungsbeschluss (EU)
2018/1614 mit dem Eintragungsstatus ,,00
(,,Giiltig®) gefithrt und in einem sicheren
Betriebszustand gemif der
Durchfithrungsverordnung (EU) 2019/779
gehalten.

Die folgenden Bestimmungen fir die
Erweiterung des Verwendungsgebiets gelten
auch im Fall einer Kombination mit einer neuen
Genehmigung nach Artikel 14 Absatz 3
Buchstabe a der Durchfiihrungsverordnung (EU)
2018/545.

Die Genehmigung fiir ein erweitertes
Verwendungsgebiet der in Nummer 1 genannten
Fahrzeuge muss auf der gegebenenfalls
bestehenden Genehmigung, der technischen
Kompatibilitit der Fahrzeuge mit dem Netz
gemdll Artikel 21 Absatz 3 Buchstabe d der
Richtlinie  (EU)  2016/797 und  der
Ubereinstimmung mit den grundlegenden
Konstruktionsmerkmalen in den Tabellen 17a
und 17b beruhen, wobei etwaige Beschrankungen
bzw. Einschrinkungen zu beriicksichtigen sind.

Der Antragsteller muss eine EG-Priiferklarung
zusammen mit technischen Dossiers vorlegen,

aus denen hervorgeht, dass fiir jeden der in Spalte 1 der Tabellen 17a und 17b aufgefiihrten Eckwerte die
Anforderungen dieser ETV oder Bestimmungen mit gleicher Wirkung sowie die Anforderungen

folgender Abschnitte dieser ETV erfiillt werden:

— 42422, 42558, 42559, 42,623, 42.6.2.4, 42.6.2.5, 42827, 42.8.2.9.8 (bei
automatischem Befahren von Phasen- oder Systemtrennstrecken), 4.2.9.3.1, 4.2.9.6, 4.2.12

und 4.2.12.6,
— 4.2.5.3 in Italien,
—  4.2.5.3.5und 4.2.9.2.1 in Deutschland,

und zwar auf eine oder mehrere der folgenden Weisen:

a. Erfiillung der Anforderungen dieser ETV wie oben angegeben;
b. Erfiillung der entsprechenden Anforderungen einer bisherigen ETV;
c. Erfiillung alternativer Spezifikationen, bei denen davon ausgegangen wird, dass sie die gleiche

Wirkung haben ;

d. Nachweis, dass die Anforderungen an die technische Kompatibilitit mit dem Netz des
erweiterten Verwendungsgebiets den Anforderungen an die technische Kompatibilitit mit dem
Netz, fiir das das Fahrzeug bereits genehmigt wurde oder auf dem es betrieben wird,

gleichwertig sind. Dieser Nachweis ist
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vom Antragsteller zu erbringen. vom Antragsteller zu erbringen und kann sich auf
die Informationen im Eisenbahn-

Infrastrukturregister (RINF) stiitzen.

3) Die den Anforderungen dieser ETV gleichwertige Wirkung alternativer Spezifikationen (Nummer 2
Buchstabe c¢) und die Gleichwertigkeit der Anforderungen an die technische Kompatibilitit mit dem Netz
(Nummer 2 Buchstabe d) sind vom Antragsteller unter Anwendung des Risikomanagementverfahrens
nach Anhang I der ETV GEN-G zu begriinden und zu dokumentieren. Die Begriindung muss von einer
Bewertungsstelle (CSM RA) gepriift und bestétigt werden.

4) Zusitzlich zu den Anforderungen in Nummer 2 muss der Antragsteller gegebenenfalls
einen Nachweis erbringen, aus dem eine  EG-Priiferklirung  zusammen  mit

technischen Dossiers vorlegen, aus denen
die Erfiillung folgender Anforderungen hervorgeht:
a. Sonderfille in Bezug auf jegliche Teile des erweiterten Verwendungsgebiets, die in dieser
ETV, der ETV Lirm, der ETV PRM oder der entsprechenden TSI aufgefiihrt sind >,
b. diein Artikel 12 ER APTU genannten nationalen technischen Anforderungen.

5) (bleibt offen) Die Genehmigungsstelle veroffentlicht auf der
Website der Agentur Einzelheiten zu den in
Nummer 2 Buchstabe ¢ genannten alternativen
Spezifikationen und den Anforderungen an die
technische Kompatibilitdt mit dem Netz geméif
Nummer 2 Buchstabe d, auf deren Grundlage sie
Genehmigungen fiir das erweiterte
Verwendungsgebiet erteilt hat.

6) (bleibt offen) Wurde ein genehmigtes Fahrzeug nach Artikel 9
der Richtlinie 2008/57/EG ganz oder teilweise
von der Anwendung der TSI ausgenommen, so
muss der Antragsteller in den Mitgliedstaaten des
erweiterten Verwendungsgebiets Ausnahmen
nach Artikel 7 der Richtlinie (EU) 2016/797
beantragen.

7)  Artikel 19 ER ATMF beinhaltet | Gemal Artikel 54 Absatz 2 der Richtlinie (EU)
Ubergangsbestimmungen fiir Fahrzeuge, die vor | 2016/797 gelten Reisezugwagen, die im Rahmen
dem 1. Januar 2011 zum Betrieb zugelassen wurden | des Regolamento Internazionale Carrozze (RIC)
und mit der Anschrift ,,RIC* versehen sind. betrieben werden, als genehmigt unter den
Nach einer Anderung, die eine neue Zulassung delngpng@ ihres blshengen. Bf:trlebs,

.. ) . i einschlieBlich des Verwendungsgebiets, in dem
erfordert, miissen Reisezugwagen, die gemél dem | ~.
letzten RIC-Ubereinkommen zugelassen sind, das sie eingesetzt werden.
Verwendungsgebiet beibehalten, in dem sie bisher | Im Fall von Anderungen, die eine neue
verwendet wurden, sofern die Anderung Abschnitt | Genehmigung fiir das Inverkehrbringen gemiB
7.1.2 dieser ETV entspricht und ohne dass weitere | Artikel 21 Absatz 12 der Richtlinie (EU)
2016/797 erfordern, bleibt bei Reisezugwagen,

53 Fir Mitgliedstaaten der Europdischen Union sind die Sonderfille in der TSI Lirm (Verordnung (EU) Nr. 1304/2014) und der
TSI PRM (Verordnung (EU) Nr. 1300/2014), beide zuletzt gedndert durch die Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1694 der
Kommission vom 10. August 2023, sowie in der TSI ZZS (Verordnung (EU) 2016/919 vom 10. August 2023) festgelegt.
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Priifungen der unverinderten Teile vorgenommen | die nach dem jiingsten RIC-Ubereinkommen

werden.

zugelassen wurden, das Verwendungsgebiet, in
dem sie betrieben wurden, ohne weitere Priifung
der unverédnderten Teile erhalten.

7.1.5 Vorausriistungsanforderungen fiir neue Fahrzeugkonstruktionen, in denen ETCS noch nicht

1y

2)

3)

installiert ist

Dieser Punkt betrifft neue Fahrzeugkonstruktionen
und neue Sonderfahrzeugkonstruktionen, die mit
dem fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems
Zugsteuerung, Zugsicherung und Signalgfebung
(ZZS) ausgeriistet werden. Es gelten die in den
Vertragsstaaten des Verwendungsgebietet des
Fahrzeugs  anwendbaren  Vorschriften = zum
fahrzeugseitigen Teil des Teilsystems Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung und dessen
Integration in das Teilsystem Fahrzeuge.
Harmonisierte OTIF-Vorschriften bestehen nicht.

Die nach den geltenden Vorschriften erforderlichen
Schnittstellenfunktionen des Zuges,
Kommunikationsprotokolle, Ausriistungen fiir die
physische Installation und andere Elemente sind in
der technischen Dokumentation geméill Abschnitt
4.2.12.2 Nummern 23 und 24 zu beschreiben.

Dies gilt fiir neu entwickelte
Fahrzeugkonstruktionen - einschlieBlich
Sonderfahrzeuge, auf die in Abschnitt 7.4.3.2 der
TSIZZS Bezug genommen wird, wenn
Abschnitt 7.1.1.3 Absatz 1 der TSI LOC&PAS
Anwendung findet — fiir den Fall, dass noch kein
fahrzeugseitiges ETCS installiert wurde, und hat
zum Ziel, dass das Teilsystem ,,Fahrzeuge* bereit
ist, wenn dieses System installiert wird.

Die folgenden Anforderungen gelten fiir neu
entwickelte Fahrzeugkonstruktionen, fiir die eine

Erstgenehmigung  geméll  Artikel 14  der

Durchfiihrungsverordnung (EU) 2018/545

erforderlich ist:

a) Erfiillung der Anforderungen an
Zugschnittstellenfunktionen  gemdB3  den

Eckwerten, die sich auf Anlage A Tabelle A.2
Index [7] der TSIZZS bezichen (siche

Spalten1 und2 der Tabelle9 der
TSI LOC&PAS).
b) Die Beschreibung der implementierten

Zugschnittstellenfunktionen  einschlieBlich
der Spezifikation der Schnittstellen und der
Kommunikationsprotokolle ist in der
technischen Dokumentation gemél
Abschnitt 4.2.12.2 Nummer 23 zu erfassen.

c) Fiir den Einbau von fahrzeugseitigen ETCS-
Ausriistungen gemidB der TSIZZS (z.B.
ETCS-DMI, Antennen) muss Platz
vorhanden sein. Die Bedingungen fiir den
Einbau von Ausriistungen miissen in der

technischen Dokumentation gemal
Abschnitt 4.2.12.2 ~ Nummer 24  erfasst
werden.

Das Priiforgan, das fiir die Priifung des Teilsystems ,,Fahrzeuge* zusténdig ist, muss iiberpriifen, ob die
in Abschnitt 4.2.12.2 Nummern 23 und 24 geforderte Dokumentation vorliegt.
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4)

7.2

1y

2)

3)

4)

5)

Ist der fahrzeugseitige Teil des ZZS-Teilsystems
installiert ist, ist die Bewertung seiner Integration in
die Fahrzeuge und der Funktionsweise der
Schnittstellen Teil der Priifung des fahrzeugseitigen
Teils des ZZS-Teilsystems sein.

Kompatibilitit mit anderen Teilsystemen

Ist fahrzeugseitiges ETCS installiert, ist die
Bewertung der Integration der
Schnittstellenfunktionen in das Fahrzeug Teil der
EG-Priifung fiir das fahrzeugseitige ZZS-
Teilsystem gemif Abschnitt 6.3.3 der TSI ZZS.

Diese ETV wurde unter Beriicksichtigung weiterer Teilsysteme entwickelt, die mit

harmonisierten, in der FEuropdischen Union
entwickelten Vorschriften konform sind, die zum
Zeitpunkt der Erstellung des Entwurfes auf
internationaler Ebene auflerhalb der EU nicht
zwingend anwendbar sind.

den jeweils maB3geblichen TSI konform sind.

Dementsprechend werden Schnittstellen mit den
Teilsystemen fiir ortsfeste  Einrichtungen
(Infrastruktur, Energie sowie Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung) fiir Teilsysteme
behandelt, die die TSI INF, die TSI ENE und die
TSI ZZS einhalten.

Daher hédngen die fiir die Fahrzeuge relevanten Umsetzungsmethoden und -phasen vom Fortschritt der

Umsetzung der

kompatiblen Infrastruktur in Ubereinstimmung mit
den fiir die Teilsysteme fiir ortsfeste Einrichtungen
des Eisenbahnsystems entwickelten und
angewendeten ETV ab.

Die Kompabibilitdt zwischen den Fahrzeugen und
den ortsfesten Einrichtungen muss iiberpriift werden,
bevor das Fahrzeug auf einer bestimmten Strecke
verwendet wird. Dies ist die Aufgabe des
Eisenbahnverkehrsunternehmens. Das EVU muss
sich jedoch auf die von anderen Akteuren,
insbesondere dem Infrastrukturbetreiber, gelieferten
Informationen verlassen kdnnen.

(bleibt offen)

(bleibt offen)

TSI INF, der TSI ENE und der TSI ZZS ab.

Aullerdem beziehen sich die fiir ortsfeste
Vorrichtungen mafigeblichen TSI auf eine Reihe
technischer Merkmale (z. B. den ,, Traffic Code*

der TSI INF oder das
,Energieversorgungssystem‘ der TSI ENE).
Bei Fahrzeugen sind die entsprechenden

technischen Merkmale gemil3 Artikel 48 der
Richtlinie (EU) 2016/797 und nach dem
Durchfiihrungsbeschluss ~ 2011/665/EU  im
»~Buropdischen Fahrzeugregister zugelassener
Fahrzeugtypen™ einzutragen (siche auch
Abschnitt 4.8 dieser TSI).

Ortsfeste Vorrichtungen sind Bestandteil der
gemdl Artikel 48 der Richtlinie (EU) 2016/797
und nach dem Durchfithrungsbeschluss (EU)
2019/777 ** im  Infrastrukturregister
eingetragenen wesentlichen Funktionen.

5 Durchfiihrungsverordnung (EU) 2019/777 der Kommission vom 16. Mai 2019 zu gemeinsamen Spezifikationen fiir das
Eisenbahn-Infrastrukturregister und zur Aufhebung des Durchfiihrungsbeschlusses 2014/880/EU der Kommission.
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7.3
7.3.1

)

2)

Sonderfille

Allgemeines

Die im nachstehenden Abschnitt definierten Sonderfélle beschreiben spezielle Bestimmungen, die in
bestimmten Streckennetzen der Vertragsstaaten erforderlich sind und genehmigt werden.

Die fiir die Mitgliedstaaten der Europdischen Union
und fiir das Vereinigte Konigreich in Bezug auf
Nordirland geltenden Sonderfille sind in der TSI
LOC&PAS enthalten.

Sonderfdlle flir die Schweiz sind die fiir die
LOC&PAS-TSI geltenden Sonderfille gemal
Anhang I des Abkommen zwischen der
Européischen Gemeinschaft und der
Schweizerischen Eidgenossenschaft tiber den Giiter-
und Personenverkehr auf Schiene und Strafle, wie im
Amtsblatt der Europdischen Union (ABIL. L 114 vom
30.4.2002, S. 91)*° verdffentlicht.

Diese Sonderfille gehdren den folgenden Kategorien an:

,»P“-Fille: ,,permanente* Fille;

bestimmenden Datum erreicht werden soll.

werden soll.

werden soll.

55 http://data.europa.eu/eli/agree internation/2002/309(3)/oj

» 10 temporire* Félle von unbefristeter Dauer, bei denen das Zielsystem zu einem noch zu
»T1“-Fille: ,tempordre” Fille, bei denen das Zielsystem zum 31. Dezember 2025 erreicht

»12%Fille: ,tempordre” Félle, bei denen das Zielsystem zum 31. Dezember 2035 erreicht

Alle Sonderfille und die zugehorigen Fristen sind
im Laufe zukiinftiger Anderungen der TSI zu

iberpriifen, um ihren technischen und
geografischen Anwendungsbereich auf
Grundlage einer Bewertung ihrer Auswirkungen
auf Sicherheit, Interoperabilitdt und
grenziiberschreitende Verkehrsdienste, TEN-V-
Korridore  sowie der  praktischen und
wirtschaftlichen Auswirkungen ihrer

Beibehaltung oder Authebung zu begrenzen.
Dabei ist der Verfiigbarkeit von EU-Mitteln
besonders Rechnung zu tragen.

Sonderfille sind auf die Strecke oder das Netz zu
beschrinken, auf der bzw. dem sie absolut
erforderlich sind; sie sind bei
Streckenkompatibilititsverfahren zu
beriicksichtigen.
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3)  Alle Sonderfille fiir Fahrzeuge, die in den Anwendungsbereich dieser ETV fallen, miissen in dieser ETV

4)

5)

6)

7.3.2

7.3.2.

erfasst sein.

Fiir bestimmte Sonderfille bestehen Schnittstellen mit anderen ETV. Wenn ein Abschnitt dieser ETV
auf eine andere ETV verweist, fiir die ein Sonderfall gilt, oder wenn fiir ein Fahrzeug ein Sonderfall gilt,
da in einer anderen ETV ein Sonderfall beschrieben wurde, werden diese Sonderfille auch in dieser ETV
behandelt.

Ferner wird bei einigen Sonderfillen der Zugang ETV-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz nicht
verhindert. In diesem Fall wird dies im betreffenden Absatz des nachfolgenden Abschnitts 7.3.2 explizit
angegeben.

Im Falle eines Sonderfalles, der fiir eine Komponente gilt, die gemi3 Abschnitt 5.3 dieser ETV als
Interoperabilitdtskomponente definiert ist, ist die Konformitdtsbewertung im Einklang mit Abschnitt
6.1.1 Nummer 3 durchzufiihren.

Verzeichnis der Sonderfalle

In diesem Abschnitt werden Sonderfélle fiir | (siehe Abschnitt 7.3.2 TSI LOC&PAS)
Vertragsstaaten aufgefiihrt, die nicht Mitglied der
Européischen Union sind.

Die Liste der Sonderfille erscheint {iber die gesamte
Seitenbreite, die Sonderfille sind jedoch in der TSI
nicht aufgefiihrt. Die Verzeichnisse der Sonderfille
in der TSI und der ETV ergénzen sich gegenseitig.

1 Mechanische Schnittstellen (4.2.2.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grof3britannien) (,,P*)

Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und Entkupplungsvorgingen (Abschnitt 4.2.2.2.5)

Mit manuellen Kupplungssystemen (gemdf3 Abschnitt 4.2.2.2.3 Buchstabe b) ausgertiistete Fahrzeuge
konnen alternativ den zu diesem Zweck notifizierten nationalen technischen Anforderungen entsprechen.

Der Zugang ETV- oder TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz wird durch diesen Sonderfall
nicht ausgeschlossen.

7.3.2.2  Sicherheit gegen Entgleisen in Gleisverwindungen (4.2.3.4.1)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P)
Bei allen Einheiten und in allen Fillen ist die Anwendung der in EN 14363:2016 Abschnitt 6.1.5.3.1
beschriebenen Methode 3 zuldssig.

Der Zugang ETV- oder TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz wird durch diesen Sonderfall
nicht ausgeschlossen.

7.3.2.4a Luftqualitdt im Inneren (4.2.5.8)

Sonderfall Kanaltunnel (,,P*)
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Personenwagen: Personenziige miissen iiber Liiftungssysteme verfiigen, mit denen sichergestellt werden
kann, dass die CO2-Konzentration bei einem Ausfall der Antriebssysteme mindestens 90 Minuten lang

unter 10 000 ppm bleibt.

7.3.2.3 Notbremsung (4.2.4.5.2)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Bei Einheiten, die in einem nicht trennbaren oder einem vordefinierten Zugverband fiir eine vorgesehene
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder dariiber zu bewerten sind, kann der Bremsweg bei der
Priifung der ,,Notbremsleistung im Normalbetrieb* von den in Abschnitt 4.2.4.5.2 Nummer 9 genannten

Mindestwerten abweichen.

7.3.2.4 Druckimpuls an der Zugspitze (4.2.6.2.2)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Bei Einheiten mit einer maximalen Betriebsgeschwindigkeit von mehr als 160 km/h und weniger als 250
km/h, die im Freien mit ihrer jeweiligen maximalen Betriebsgeschwindigkeit eingesetzt werden, diirfen
die Spitze-Spitze-Druckinderungen den in der jeweiligen nationalen technischen Anforderung fiir den

betreffenden Zweck genannten Wert nicht iiberschreiten.

7.3.2.5 Betrieb innerhalb des Spannungs- und Frequenzbereichs (4.2.8.2.2)

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Elektrische Einheiten konnen mit einer automatischen Regulierung bei anormaler Betriebsspannung
gemil der zu diesem Zweck notifizierten nationalen technischen Anforderung ausgeriistet werden.

Dieser Sonderfall steht dem Zugang ETV- oder TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz nicht

entgegen.

7.3.2.6  Hohe fiir das Zusammenwirken mit Fahrdréhten (Fahrzeugebene) (4.2.8.2.9.1.1)

Sonderfall Vereinigtes Konigriech (Grofibritannien) (“P”)

Um die technische Kompatibilitidt mit bestehenden Strecken zu gewdhrleisten, muss die Installation eines
Stromabnehmers an einer elektrischen Einheit den mechanischen Kontakt der Fahrdréhte im erweiterten
Bereich der Fahrdrahthohen gemiB den zu diesem Zweck mitgeteilten nationalen technischen

Anforderungen ermoglichen.

7.3.2.7 Geometrie der Stromabnehmerwippe (Ebene der Interoperabilititskomponente) (4.2.8.2.9.2)

Sonderfall Norwegen (,,T0*)

Dieser Sonderfall gilt fiir Einheiten, die auf Strecken mit nicht modernisiertem Oberleitungssystem
betrieben werden. Strecken mit einem Oberleitungssystem, das der TSI entspricht, sind in den

Schienennetz-Nutzungsbedingungen angegeben.

Die Geometrie der Stromabnehmerwippe muss EN 50367:2020+A1:2022, Anhang B.3, Abbildung B.5

(1 800 mm) entsprechen.

Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)
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Fiir den Betrieb im bestehenden Netz konnen elektrische Einheiten gemaB EN 50367:2012 Anhang B.2
Abbildung B.6 (alternativ zur Anforderung in Abschnitt 4.2.8.2.9.2) mit einem Stromabnehmer, dessen
Wippe 1 600 mm lang ist, ausgeriistet sein.

7.3.2.8 Statische Kontaktkraft der Stromabnehmer (Ebene der Interoperabilititskomponente) (4.2.8.2.9.5)
Sonderfall Norwegen (,,T2%)

Dieser Sonderfall gilt fiir Einheiten, die auf Strecken mit nicht modernisiertem Oberleitungssystem
betrieben werden. Strecken mit einem Oberleitungssystem, das der TSI entspricht, sind in den
Netzangaben angegeben.

Im Stillstand sollten die Stromabnehmer eine statische Kontaktkraft von 55 N haben, mit Toleranzen
gemdl EN 50206-1:2010 Anhang A.

7.3.2.9 Kontaktkraft und dynamisches Verhalten der Stromabnehmer (4.2.8.2.9.6)
Sonderfall Norwegen (,,T2¢)

Dieser Sonderfall gilt fiir Einheiten, die auf Strecken mit nicht modernisiertem Oberleitungssystem
betrieben werden. Strecken mit TSI-konformem Oberleitungssystem sind in den Schienennetz-
Nutzungsbedingungen angegeben.

Zusitzlich zu den TSI-Anforderungen miissen Stromabnehmer einer Kurve entsprechen, die auf der
folgenden Formel basiert: Fm = 0, 00097 v* + 55, mit einer Toleranz von £ 10 %.

Sonderfall Kanaltunnel (,,P*)

Um die technische Kompatibilitét mit bestehenden Strecken sicherzustellen, muss bei der Priifung auf
Ebene der Interoperabilitdtskomponente (Abschnitte 5.3.10 und 6.1.3.7.) nachgewiesen werden, dass der
Stromabnehmer den Strom auch bei den erweiterten Fahrdrahthohen von 5920 mm bis 6 020 mm
abnimmt.

7.3.2.10 Notausstieg aus dem Fiihrerraum (4.2.9.1.2.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Der Zugangsbereich und der Lichtraum des Ausstiegs zum Innenbereich miissen in der Héhe und in der
Breite mindestens die Anforderungen der zu diesem Zweck notifizierten Anforderungen erfiillen.
Dieser Sonderfall steht dem Zugang ETV- oder TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz nicht
entgegen.

7.3.2.11 Sicht nach vorn (4.2.9.1.3.1)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)
Anstelle der in Abschnitt 4.2.9.1.3.1 dargelegten Anforderungen gilt fiir Fahrzeuge, die fiir den Betrieb
in GrofBbritannien vorgesehen sind, der folgende Sonderfall.

Der Fiithrerraum muss gemif3 der nationalen technischen Vorschrift GM/RT2161 ,,Anforderungen an
Fiihrerstinde von Schienenfahrzeugen® so konstruiert sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer von seiner
sitzenden Fahrposition aus eine klare und uneingeschréinkte Sichtlinie auf die ortsfesten Signale hat,
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Dieser Sonderfall steht dem Zugang ETV- oder TSI-konformer Fahrzeuge zum nationalen Netz nicht
entgegen.

7.3.2.12 Fahrpult — Ergonomie (4.2.9.1.6)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P)

Sollten die Anforderungen im letzten Absatz von Abschnitt 4.2.9.1.6 zur Bewegungsrichtung des Hebels
fiir Bremsen und/oder Traktion nicht mit dem Sicherheitsmanagementsystem des britischen
Eisenbahnunternehmens kompatibel sein, kann die Bewegungsrichtung fiir Bremsen und Traktion
umgekehrt werden.

7.3.2.13 Besondere Anforderungen fiir das Abstellen der Ziige (4.2.11.6)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grofibritannien) (,,P*)

Die lokale externe Hilfsenergieversorgung (400 V) kann gemédll den zu diesem Zweck notifizierten
nationalen technischen Anforderungen bereitgestellt werden.

7.3.2.14 Vorschriften zum Umgang mit Anderungen an Fahrzeug und Fahrzeugtyp (7.1.2.2)
Sonderfall Vereinigtes Konigreich (Grof3britannien) (,,P)

Jede Anderung des Hiillraums eines Fahrzeugs wie in den fiir den Prozess betreffend Begrenzungslinien
notifizierten technischen Anforderungen definiert (z. B. wie in RIS-2773-RST beschrieben) wird als
Anderung der Kategorie 3 gemiiB Abschnitt 7.1.2.2 Absatz 3 eingestuft.

7.3.2.15 Fahrfdhigkeit (4.2.10.4.4) und Systeme zur Einddimmung und zur Bekdmpfung von Brinden
(4.2.10.3.4)

Sonderderfall Kanaltunnel (,,P*)

Fiir den Betrieb im Kanaltunnel ausgelegte Personenwagen miissen angesichts der Lédnge des Tunnels
der Kategorie B entsprechen.

Da keine Brandbekdmpfungsstationen mit sicheren Bereichen vorhanden sind gelten die nachstehenden
Abschnitte der vorliegenden ETV wie folgt:

Abschnitt 4.2.10.4.4 Absatz 3:

Die Fahrfahigkeit von Fahrzeugen fiir den Personenverkehr, die fiir den Betrieb im Kanaltunnel ausgelegt
sind, ist anhand der Spezifikation in Anlage J-1 Index [33] nachzuweisen, wobei das Bremssystem und
der Antrieb als die Systemfunktionen gelten, die von einem Brand der Klasse 2 beeintriachtigt werden
konnen. Diese Funktionen sind unter folgenden Bedingungen zu bewerten:

— ber eine Dauer von 30 Minuten bei einer Geschwindigkeit von mindestens 100 km/h oder

—  {iber eine Dauer von 15 Minuten bei einer Geschwindigkeit von mindestens 80 km/h (geméf
Abschnitt 4.2.10.4.4) nach der von der Sicherheitsbehorde fiir den Kanaltunnel zu diesem
Zweck notifizierten nationalen Vorschrift.

Abschnitt 4.2.10.3.4 Absétze 3 und 4:

Wird die Fahrfdhigkeit gemiB obigem Abschnitt mit einer Dauer von 30 Minuten angegeben, muss die
Brandschutzsperre zwischen dem Fiihrerraum und dem dahinter liegenden Abteil (wenn der Brand im
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7.4

hinteren Abteil entsteht) die Anforderungen an die Widerstandsfahigkeit {iber eine Dauer von mindestens
30 Minuten (statt 15 Minuten) erfiillen.

Wird die Fahrfahigkeit fiir eine Dauer von 30 Minuten gemé&l obigem Abschnitt spezifiziert und handelt
es sich um Personenwagen, die nicht an beiden Enden verlassen werden konnen (kein durchgehender
Gang), miissen die Maflnahmen zur Kontrolle der Hitze- und Brandgasausbreitung (Trennwinde iiber
den  gesamten  Querschnitt  oder  sonstige @ FCCS, Brandschutzsperren ~ zwischen
Verbrennungsmotor/elektrischer ~ Anlage/Fahrstromversorgung und  angrenzenden  Fahrgast-
/Personalbereichen) einen Brandschutz von mindestens 30 Minuten (statt 15 Minuten) bieten.

Spezielle Umweltbedingungen

Besondere Bedingungen fiir Osterreich

In Osterreich ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter Zugang gewihrleistet, wenn die folgenden
Anforderungen erfiillt sind:

— Der Hindernis-Abweiser muss zusitzlich auch zum Ridumen von Schnee geméifl den
Spezifikationen fiir schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel in Abschnitt 4.2.6.1.2
in der Lage sein, und

—  Lokomotiven und Triebkopfe miissen mit Sandstreuanlagen ausgeriistet sein.
Besondere Bedingungen fiir Bulgarien

In Bulgarien wird uneingeschrinkter Zugang bei winterlicher Witterung gewdhrt, wenn die folgende
Anforderung erfiillt ist:

—  Lokomotiven und Triebwagen miissen mit Sandstreuanlagen ausgeriistet sein.
Besondere Bedingungen fiir Kroatien

In Kroatien wird uneingeschrankter Zugang bei winterlicher Witterung gewdhrt, wenn die folgende
Anforderung erfiillt ist:

—  Triebfahrzeuge und Fahrzeuge mit Fithrerraum miissen mit einer Sandstreuanlage ausgeriistet
sein.

Besondere Bedingungen fiir Estland, Lettland und Litauen

Fir einen uneingeschrinkten Zugang von Fahrzeugen zum estnischen, lettischen und
litauischenSchienennetz unter winterlichen Bedingungen muss nachgewiesen werden, dass das Fahrzeug
die folgenden Anforderungen erfiillt:

—  Es muss die Temperaturzone T2 gemil Abschnitt 4.2.6.1.2 ausgewéhlt werden.

—  Es miissen schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel gemdf3 Abschnitt 4.2.6.1.2
ausgewahlt werden (mit Ausnahme des Szenarios ,,Schneeverwehungen).

Besondere Bedingungen fiir Finnland

Fiir einen uneingeschrankten Zugang von Fahrzeugen zum finnischen Schienennetz unter winterlichen
Bedingungen muss nachgewiesen werden, dass das Fahrzeug die folgenden Anforderungen erfiillt:

—  Es muss die Temperaturzone T2 gemal Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewéhlt werden.
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— Es miissen schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel gemif3 Abschnitt 4.2.6.1.2
ausgewihlt werden (mit Ausnahme des Szenarios ,,Schneeverwehungen).

— In Finnland ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter Zugang gewihrleistet, wenn die
folgenden Anforderungen erfiillt sind:

— In Triebziigen oder Reisezugwagen mit einer Nenngeschwindigkeit iber 140 km/h sind
mindestens die Halfte aller Drehgestelle mit einer Magnetschienenbremse ausgeriistet.

— In Triebziigen oder Reisezugwagen mit einer Nenngeschwindigkeit iiber 180 km/h sind
alle Drehgestelle mit einer Magnetschienenbremse ausgeriistet.
Besondere Bedingungen fiir Frankreich
In Frankreich ist bei winterlicher Witterung ein ungehinderter Zugang gewahrleistet, wenn die folgenden
Anforderungen erfiillt sind:
—  Lokomotiven und Triebkopfe miissen mit Sandstreuanlagen ausgeriistet sein.

Besondere Bedingungen fiir Deutschland
In Deutschland wird uneingeschriankter Zugang bei winterlicher Witterung gewéhrt, wenn die folgende
Anforderung erfiillt ist:

—  Lokomotiven und Triebkdpfe miissen mit Sandstreuanlagen ausgeriistet sein
Besondere Bedingungen fiir Griechenland

Fiir den uneingeschrankten Zugang der Fahrzeuge zum griechischen Schienennetz unter sommerlichen
Bedingungen muss die Temperaturzone T3 gemal Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewahlt werden.

In Griechenland wird uneingeschrinkter Zugang bei winterlicher Witterung gewéhrt, wenn die folgende
Anforderung erfiillt ist:

—  Triebfahrzeuge miissen mit Sandstreuanlagen ausgeriistet sein.

Besondere Bedingungen fiir Norwegen

Fir den uneingeschrinkten Zugang von
Schienenfahrzeugen zum norwegischen Netz unter
winterlichen Bedingungen muss nachgewiesen
werden, dass die Schienenfahrzeuge die folgenden
Anforderungen erfiillen:

— Es ist die Temperaturzone T2 gemal
Abschnitt 4.2.6.1.1 zu wihlen.

— Es sind die Bedingungen fiir schwere
Schneefille, Eis und Hagel gemil
Abschnitt 4.2.6.1.2 zu wihlen.

Besondere Bedingungen fiir Portugal

Fiir den uneingeschrankten Zugang der Fahrzeuge zum portugiesischen Schienennetz

— unter sommerlichen Bedingungen muss die Temperaturzone T3 gemill Abschnitt 4.2.6.1.1
ausgewahlt werden.
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7.5

)

2)

3)

—  winterlichen Bedingungen, miissen Lokomotiven mit Sandstreuanlagen ausgeriistet sein.
Besondere Bedingungen fiir Spanien

Fiir den uneingeschrinkten Zugang der Fahrzeuge zum spanischen Schienennetz unter sommerlichen
Bedingungen muss die Temperaturzone T3 gemal Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewihlt werden.

Besondere Bedingungen fiir Schweden

Fiir den uneingeschrinkten Zugang von Fahrzeugen zum schwedischen Schienennetz unter winterlichen
Bedingungen muss nachgewiesen werden, dass das Fahrzeug die folgenden Anforderungen erfiillt:

—  Es muss die Temperaturzone T2 gemél Abschnitt 4.2.6.1.1 ausgewahlt werden.

— Es miissen schwierige Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel gemif3 Abschnitt 4.2.6.1.2
ausgewdhlt werden.

Besondere Bedingungen fiir die Schweiz

Fiir den uneingeschrinkten Zugang zur Schweiz
unter Winterbedingungen muss die zusétzliche
Moglichkeit des Bahnrdumers zum Ré&umen von
Schnee gemal der Spezifikationen fiir schwierige
Bedingungen bei Schnee, Eis und Hagel in
Abschnitt 4.2.6.1.2 vorgesehen werden.

Im Zuge der Uberarbeitung

zu beriicksichtigende Aspekte oder bei anderen Aktivititen der Agentur zu
beriicksichtigende Aspekte

Die EU hat Aspekte bestimmt, die fiir die zukiinftige | Zusétzlich zu der Analyse, die im
Entwicklung des Eisenbahnsystems der EU von | Entwurfsstadium dieser TSI durchgefiihrt wurde,
Interesse sind. wurden bestimmte Aspekte bestimmt, die fiir die
zukiinftige Entwicklung des Eisenbahnsystems
der EU von Interesse sind.

Diese Aspekte lassen sich in drei verschiedene Gruppen gliedern:

Aspekte, die bereits Teil eines Eckwertes der ETV sind und die bei der Uberarbeitung der ETV zu einer
Weiterentwicklung der entsprechenden Spezifikation fithren koénnen;

Aspekte, die beim derzeitigen Stand nicht als Eckwert betrachtet werden, aber dennoch Gegenstand von
Forschungsprojekten sind;

Aspekte, die im Rahmen laufender Studien zum
| EU-

Eisenbahnsystem relevant sind und nicht in den Anwendungsbereich von ETV fallen.

Diese Aspekte werden nachfolgend aufgefiihrt und geméB der Gliederung in Abschnitt 4.2 der ETV
klassifiziert.
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7.5.1

Aspekte in Bezug auf Eckwerte dieser ETV

7.5.1.1  Radsatzlast (Abschnitt 4.2.3.2.1)

Dieser Eckwert betrifft die Schnittstelle zwischen Infrastruktur und Fahrzeug in Bezug auf
Vertikallasten.

Notwendig ist eine Weiterentwicklung der Streckenkompatibilititspriifung im Hinblick auf die statische
und dynamische Kompatibilitét.

Was die dynamische Kompatibilitit betrifft, gibt es noch keine harmonisierte Klassifizierungsmethode
fiir Fahrzeuge, die Anforderungen in Bezug auf die Kompatibilitit mit dem dynamischen Lastmodell
HSLM (High Speed Load Model) beinhaltet:

—  Die Anforderungen der ETV LOC&PAS sollten auf der Grundlage der Erkenntnisse des CEN
zur Erweiterung von EN 1991-2 Anhang E mit entsprechenden Anforderungen an Fahrzeuge
fiir die dynamische Kompatibilitdt, einschlieBlich der Kompatibilitdt mit HSLM-konformen
Bauwerken, weiterentwickelt werden.

— Aufgenommen  werden  sollten neue  grundlegende  Konstruktionsmerkmale
,Ubereinstimmung der Fahrzeugkonstruktion mit dem dynamischen Lastmodell HSLM (High
Speed Load Model).

- in
sollte ein harmonisiertes Verfahren fiir die | die Anlage D.1 der TSIOPE sollte ein
Streckenkompatibilitétspriifung harmonisiertes Verfahren fiir die
aufgenommen werden. Streckenkompatibilitétspriifung auf der

Grundlage des RINF und des ERATV
aufgenommen werden.

—  Zur Erleichterung automatischer Streckenkompatibilitdtspriifungen sollten die geméfl dem
RINF-Kennwert 1.1.1.1.2.4.4 verlangten Dokumente soweit wie moglich harmonisiert
werden.

7.5.1.2  Nicht verwendet
7.5.1.3 Aerodynamische Wirkungen bei Schottergleisen (Abschnitt 4.2.6.2.5)

Anforderungen betreffend aerodynamische Wirkungen auf Schottergleise wurden fiir Einheiten mit
vorgesehenen Hochstgeschwindigkeiten von iiber 250 km/h aufgestellt.

Da es nach dem derzeitigen Stand nicht moglich ist, eine harmonisierte Anforderung oder
Bewertungsmethode aufzustellen, ist die Anwendung nationaler Vorschriften nach der TSI zuléssig.

Eine Uberpriifung ist notwendig, um Folgendes zu beriicksichtigen:

—  Untersuchung des Vorkommens von Schotterflug und entsprechender Auswirkungen auf die
Sicherheit (falls zutreffend),

—  Entwicklung einer harmonisierten, kostengiinstigen Methode, die EU-weit gilt.
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7.5.2  Aspekte, die mit keinem Eckwert dieser ETV in Zusammenhang stehen, aber Gegenstand von
Forschungsprojekten sind

7.5.2.1 Nicht verwendet

(bleibt offen) 7.5.2.2 Weitere Arbeiten im Zusammenhang
mit den Bedingungen fiir eine
Fahrzeugtypgenehmigung  und/oder  eine
Genehmigung fiir das Inverkehrbringen ohne
Beschriankung auf ein bestimmtes
Verwendungsgebiet

Zur Erleichterung des freien Verkehrs von
Lokomotiven und Reisezugwagen sind in
Abschnitt 7.1.1.5 Bedingungen fiir die Erteilung
einer Genehmigung fiir das Inverkehrbringen
ohne Beschrinkung auf ein bestimmtes
Verwendungsgebiet festgelegt.

Diese Bestimmungen sollten durch harmonisierte
Grenzwerte fiir Storstrome und Magnetfelder auf
Ebene der Einheiten ergdnzt werden, entweder als
Prozentsatz des fiir eine beeinflussende Einheit
festgelegten Wertes oder als absolute Grenzwerte.
Diese harmonisierten Grenzwerte werden auf der
Grundlage der Sonderfille oder der technischen
Unterlagen bestimmt werden, auf die in
Artikel 13 der TSI ZZS Bezug genommen wird,
sowie auf der Grundlage der kiinftigen Norm
EN 50728, die 2024 veroffentlicht werden soll.

Die Spezifikation von Schnittstellen zwischen
Reisezugwagen, die im freizligigen Fahrbetrieb
eingesetzt werden sollen, sollte in
Abschnitt 7.1.1.5.2 néher ausgefiihrt werden, um
die Austauschbarkeit dieser Reisezugwagen
(neue und bestehende Reisezugwagen) zu

erleichtern.
(bleibt offen) 7.5.2.3 Ausriistung eines Fahrzeugs mit
Fahrradstellpldtzen —  Auswirkung  der

Fahrgastrechte-Verordnung

Artikel 6 Absatz 4 der Verordnung
(EU) 2021/782 des Européischen Parlaments und
des Rates *® legt die Anforderungen fiir die
Ausriistung von Fahrzeugen mit
Fahrradstellplétzen fest.

Fahrradstellpldtze miissen geschaffen werden im
Falle

%6 Verordnung (EU) 2021/782 des Européischen Parlaments und des Rates vom 29. April 2021 Giber die Rechteund  Pflichten
der Fahrgaste im Eisenbahnverkehr (Neufassung).
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- einer  umfangreichen  Anderung  der
Gestaltung und Ausstattung des
Fahrgastbereichs und

- wenn die oben genannte Aufriistung
bestehender Fahrzeuge eine neue
Genehmigung fiir das Inverkehrbringen von
Fahrzeugen erforderlich macht.

Gemidl dem Grundsatz in Abschnitt 7.1.2.2
Absatz 1 konnen umfangreiche Aufriistungen,
die andere Teile und Eckwerte als die
Gestaltung und Ausstattung des
Fahrgastbereichs  betreffen, nicht  die
Ausriistung der Fahrzeuge mit Fahrradplétzen
begriinden.
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Anlage A:
Anlage B:
Anlage C:
Anlage D:
Anlage E:
Anlage F:
Anlage G:
Anlage H:
Anlage I:
Anlage J:
Anlage J-1:
Anlage J-2:
Anlage K:
Anlage L:

ANLAGEN
(Nicht verwendet)
Spurweite 1 520 mm ,, T
Sonderbestimmungen fiir Gleisbaumaschinen
Nicht verwerwendet
Anthropometrische Abmessungen des Triebfahrzeugfiihrers
Sicht nach vorn
Wartung
Bewertung des Teilsystems ,,Fahrzeuge*
Aspekte, fiir die keine technische Spezifikation verfiligbar ist (offene Punkte)
In dieser ETV genannte technische Spezifikationen
Normen oder normative Dokumente
Auf der ERA-Website zuginglichen technischen Unterlagen
Validierungsverfahren fiir neue Endstiicke von Magnetschienenbremsen (Mg-Bremsen)

Anderungen der Anforderungen und Ubergangsregelungen
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ANLAGE A

(Nicht verwendet)
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ANLAGE B
SPURWEITE 1520 MM ,, T

Bezugsprofil im oberen Teil fiir die Spurweite 1520 mm (,,T*) (Fahrzeuge)
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Bezugsprofil im unteren Teil
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Hinweis: Fahrzeuge, die fiir den Einsatz auf einer Spurweite von 1520 mm vorgesehen sind (auller beim
Uberfahren von Ablaufbergen mit Gleisbremsen).

Bezugsprofil im unteren Teil
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Hinweis: Fahrzeuge, die fiir den Einsatz auf einer Spurweite von 1520 mm vorgesehen sind, miissen in
der Lage sein, liber Ablaufberge und iiber Gleisbremsen zu fahren.
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C.1

C.2

C3

ANLAGE C
Sonderbestimmungen fiir Gleishaumaschinen

Festigkeit der Fahrzeugstruktur

Die Anforderungen des Abschnitts 4.2.2.4 werden wie folgt ergénzt:

Der Fahrzeugkasten muss den statischen Belastungen gemifl der in Anlage J-1 Index [1] genannten
Spezifikation oder den statischen Belastungen nach der in Anlage J-1 Index [51] genannten Spezifikation
standhalten, ohne die dort als zuldssig genannten Werte zu {liberschreiten.

In der in Anlage J-1 Index [51] genannten Spezifikation sind die folgenden strukturellen Kategorien
vorgesehen:

fiir Fahrzeuge, mit Auflauf- oder Ablaufverbot: F-II;
fiir alle anderen Fahrzeuge: F-1.

Die Beschleunigung in x-Richtung gemiB der in Anlage J-1 Index [1] Tabelle 13 genannten Spezifikation
oder nach der in Anlage J-1 Index [51] Tabelle 10 genannten Spezifikation betragt +3 g.

Anheben und Abstiitzen

Der Fahrzeugkasten muss iiber Anhebestellen verfiigen, an denen das gesamte Fahrzeug sicher
angehoben oder abgestiitzt werden kann. Die Position der Anhebestellen und der Abstiitzpunkte ist zu
definieren.

Zur Erleichterung der Arbeit bei Reparatur- oder Inspektionstitigkeiten oder beim Aufgleisen der
Fahrzeuge miissen die Fahrzeuge an beiden Langsseiten iiber mindestens zwei Anhebestellen verfiigen,
an denen die Fahrzeuge in leerem oder beladenem Zustand angehoben werden kénnen.

Damit Abstiitzvorrichtungen positioniert werden konnen, miissen unter den Anhebestellen freie Rdume
vorhanden sein, die nicht durch feste Teile behindert werden. Die Lastfdlle miissen mit den in Anlage
C.1 ausgewdhlten Lastfillen im Einklang stehen und gelten fiir das Anheben und Abstiitzen bei
Vorgéngen in der Werkstatt und bei Wartungsvorgéngen.

Dynamisches Fahrverhalten

Es ist zulédssig, das Fahrverhalten durch Fahrversuche oder durch Bezugnahme auf ein zugelassenes
Fahrzeug mit dhnlicher Bauart gemaf3 Abschnitt 4.2.3.4.2 oder durch Simulation zu ermitteln. Das
dynamische Fahrverhalten kann durch eine Simulation der Versuche nachgewiesen werden, die in der in
Anlage J-1 Index [9] genannten Spezifikation beschrieben ist (mit den nachstehend beschriebenen
Ausnahmen), sofern ein validiertes Modell fiir reprasentative Strecken und Betriebsbedingungen der
Fahrzeuge vorliegt.

Abweichend sind die folgenden zusétzlichen Regelungen zu beriicksichtigen:
— Die vereinfachte Methode fiir diese Fahrzeugtypen muss immer akzeptiert werden.

— wenn das Fahrzeug die erforderliche Versuchsgeschwindigkeit nicht selbst erreichen kann, muss
sie fiir die Versuche gezogen werden.




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

FAHRZEUGE: LOKOMOTIVEN UND PERSONENWAGEN | Seite 225 von 270

Status: Angenommen Original: EN | Datum: 17.06.2025

Ein Modell des Fahrzeugs, das fiir die Simulation des dynamischen Fahrverhaltens verwendet wird, ist
durch einen Vergleich der Ergebnisse des Modells mit den Ergebnissen eines Fahrversuchs zu validieren,
wobei die gleichen Eingabewerte zur Charakterisierung des Fahrwegs zu verwenden ist.

Ein validiertes Modell ist ein Simulationsmodell, das durch einen tatsdchlichen Fahrversuch verifiziert
wurde, bei dem die Federung in ausreichendem Malle erregt wurde und bei dem auf dem gleichem
Versuchsgleis ein enger Zusammenhang zwischen den Ergebnissen des Fahrversuchs und den Prognosen
des Simulationsmodells besteht.

C.4 Beschleunigung bei Hochstgeschwindigkeit

Fiir Sonderfahrzeuge ist keine Restbeschleunigung gemafl Abschnitt 4.2.8.1.2 Absatz 5 erforderlich.
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ANLAGE D

(Nicht verwendet)
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ANLAGE E

ANTHROPOMETRISCHE MABE DES TRIEBFAHRZEUGFUHRERS

Die folgenden Daten entsprechen dem Stand der Technik und miissen beriicksichtigt werden.

— Grundlegende anthropometrische Maf3e fiir Triebfahrzeugfiihrer minimaler und maximaler

KorpergroBe:

Anlage J-1 Index [62] genannten Spezifikation angegebenen MalBle sind zu beriicksichtigen.
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ANLAGE F
SICHT NACH VORN

F.1 Allgemeines

Die Auslegung des Fiihrerraums muss die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers auf alle externen Informationen
unterstiitzen, die dieser beim Fahren beachten muss, und den Triebfahrzeugfiihrer vor allen duferen
Einfliissen schiitzen, die die Sicht beeintrachtigen konnen. In diesem Zusammenhang sind die folgenden
Anforderungen zu erfiillen:

Potenziell ermiidendes Flimmern am unteren Rand der Stirnscheibe ist zu reduzieren.

Vorrichtungen zum Schutz vor Sonneneinstrahlung oder Blendung durch Fernlicht von Ziigen
aus der Gegenrichtung miissen vorhanden sein und diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers
auf externe Zeichen, Signale und andere optische Informationen nicht behindern.

Die Position von Ausriistung im Fiithrerraum darf die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers auf
externe Informationen nicht verdecken oder verzerren.

Die Abmessungen, die Position, die Formgebung und die Oberfliche (einschlieBlich
Instandhaltung) der Fenster diirfen die Sicht des Triebfahrzeugfiihrers nach auflen nicht
behindern, sondern miissen die Fahrtétigkeit unterstiitzen.

Position, Art und Qualitdt edr Reinigungs- und Rdumeinrichtungen der Stirnscheiben miissen
sicherstellen, dass der Triebfahrzeugfilhrer unter den meisten Wetter- und
Betriebsbedingungen eine klare Sicht nach auBlen behélt; sie diirfen die Sicht des
Triebfahrzeugfiihrers nach auB3en nicht behindern.

Der Fiihrerraum ist so auszulegen, dass der Triebfahrzeugfiihrer beim Fahren nach vorne
schaut.

Der Fiihrerraum muss so ausgelegt sein, dass der Triebfahrzeugfiihrer gemaf3 der in Anlage J-
1 Index [62] genannten Spezifikation von seiner sitzenden Fahrposition aus eine klare und
uneingeschriankte Sichtlinie auf ortsfeste Signale links und rechts des Gleises hat.

Die Vorschriften in der Anlage regeln die Sichtbedingungen in jede Fahrtrichtung bei einem geraden

Gleis und

in Kurven mit einem Bogenhalbmesser von mindestens 300 m. Sie gelten fiir die Position(en)

des Triebfahrzeugfiihrers.

Hinweise:

Bei einem Fiithrerraum mit zwei Triebfahrzeugfiihrersitzen (Option mit zwei Fahrpositionen)
gelten sie fiir beide Sitzpositionen.

Fir Lokomotiven mit Mittelfiihrraum und fiir Gleisbaumaschinen werden in der ETV in
Abschnitt 4.2.9.1.3.1 besondere Bedingungen beschrieben.

F.2 Referenzposition des Fahrzeugs in Bezug auf das Gleis:

Die in An

lage J-1 Index [62] genannte Spezifikation muss angewendet werden.
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Die Vorrite und die Zuladung werden gemaf3 der in Anlage J-1 Index [6] genannten Spezifikation und
nach Abschnitt 4.2.2.10 beriicksichtigt.

F.3 Referenzposition fiir die Augen des Zugpersonals

Die in Anlage J-1 Index [62] genannte Spezifikation muss angewendet werden.

Die Augen des Triebfahrzeugfiihrers miissen bei sitzender Fahrposition mindestens 500 mm von der
Stirnscheibe entfernt sein.

F.4 Sichtbedingungen

Die in Anlage J-1 Index [62] genannte Spezifikation muss angewendet werden.
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ANLAGE G
WARTUNG

Anschliisse der Toilettenentsorgungsanlage in Fahrzeugen

Abbildung Gl. Entleerungsdiise (innerer Teil)
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Abbildung G2. Optionaler Spiilanschluss fiir den Toilettentank (innerer Teil)
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ANLAGE H
BEWERTUNG DES TEILSYSTEMS ,,FAHRZEUGE*

H.1 Anwendungsbereich

Diese Anlage beschreibt die Konformitétsbewertung des Teilsystems ,,Fahrzeuge®.

H.2 Merkmale und Module

Die in den verschiedenen Entwurfs-, Entwicklungs- und Produktionsphasen zu bewertenden Merkmale
des Teilsystems ,,Fahrzeuge* sind in Tabelle H.1 mit ,,X* gekennzeichnet. Ein ,,X* in Spalte 4 der
Tabelle H.1 weist darauf hin, dass die betreffenden Merkmale durch Priifung der einzelnen Teilsysteme
zu verifizieren sind.

Tabelle H.1 — Bewertung des Teilsystems ,, Fahrzeuge *

1 2 3 4 5
Entwurfs- und Pr'oduk-
Entwicklungs-phase tlﬁns_ Besonderes
Zu bevsf.ertende M'erkmale phase Bewertungsv
gemil Abschnitt 4.2 Ent- Bau- Routine. erfahren
wurfs- | muster-
priffung | prifung versuch
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Struktur und mechanische Teile 4.2.2
Innere Kupplung 42222 X entf. entf. -
Endkupplung 42223 X entf. entf. -
IK Automatische Mittelpufferkupplung 5.3.1 X X X -
IK Manuelle Endkupplung 532 X X X -
Abschleppkupplung 42224 X X entf. -
IK Abschleppkupplung 533 X X X
fmg e oot Koo 2005 | x| x| ew |-
Ubergiinge 4223 X X entf. -
Festigkeit der Fahrzeugstruktur 4224 X X entf. -
Passive Sicherheit 4225 X X entf. -
Anheben und Abstiitzen 4.2.2.6 X X entf. -
Beestigung von Komponenten ander |5 7 X | et | e :
Zugangstiiren fiir Personal und Fracht 4228 X X entf. -
Mechanische Merkmale von Glas 4229 X entf. entf. -
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1 2 ‘ 3 4 5
Entwurfs- und Produk-
Entwicklungs-phase tions- Besonder
Zu bewertende Merkmale phase esonderes
emiiB Abschnitt 4.2 Bewertungsv
g : Ent- Bau- Routine- erfahren
wurfs- | muster- versuch
priifung | priifung
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Lastzustdnde und gewogenee Masse 4.2.2.10 X X X 6.2.3.1
Fahrzeug-Fahrweg-Wechselwirkung
. . 4.2.3
und Fahrzeugbegrenzungslinie
Begrenzungslinie 423.1 X entf. entf. -
Radlast 42322 X X entf. 6.2.3.2
Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit
Zugortungs-/Gleisfreimeldeanlagen 4.233.1 X X X )
Uberwachung des Zustands der 42332 X X entf. )
Radsatzlager
Sicherheit gegen Entgleisen bei
Fahrbetrieb in Gleisverwindungen 42341 X X entf. 6.23.3
Anforderungen dynamisches 42342 a) X X entf. |6.2.3.4
Fahrverhalten
Aktive Systeme — Sicherheitsanforderung |4.2.3.4.2 b) X entf. entf. 6.2.3.5
Grenzwerte der Fahrsicherheit 423421 X X entf. 6.2.3.4
Grenzwerte der Fahrwegbeanspruchung | 4.2.3.4.2.2 X X entf. 6.2.3.4
Aquivalente Konizitit 42343 X entf. entf. |-
Entfwurfswerte fiir neue Radprofile 423.43.1 X entf. entf. 6.2.3.6
Werte fiir die dquivalente
Radsatzkonizitit im Betrieb 423432 X )
Strukturelle Konstruktion des
Drehgestellrahmens 4.2.35.1 X X entf. )
Mechanische und geometrische
Eigenschaften von Radsétzen 4.2.35.2.1 X X X 6.2.37
Mechanische und geometrische
Eigenschaften von Ridern 423522 X X X )
Réder (IK) 532 X X X 6.1.3.1
Automatische Umspursysteme 42353 X X X 6.2.3.7a
Automatische Umspursysteme 53.4a X X X 6.1.3.1a
Minimaler Bogenhalbmesser 42.3.6 X entf. entf. -
Bahnrdumer 4.2.3.7 X entf. entf. -
Bremsen 4.2.4
Funktionale Anforderungen 42421 X ‘ X ‘ entf. ‘ -
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1 2 ‘ 3 4 5
Entwurfs- und Produk-
Entwicklungs-phase tlﬁns_ Besonderes
Zu bevsf.ertende M'erkmale phase Bewertungsv
gemil Abschnitt 4.2 Ent- Bau- Routine. erfahren
wurfs- | muster-
priifung | prifung versuch
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Sicherheitsanforderungen 42422 X entf. entf. 6.2.3.5
Art des Bremssystems 4243 X X entf. -
Bremsbefehl 4.2.44
Notbremsung 42.44.1 X X X -
Betriebsbremsung 42442 X X X -
Direktbremsbefehl 42443 X X X -
Dynamischer Bremsbefehl 42444 X X entf. -
Feststellbremsbefehl 4.2.44.5 X X X -
Bremsvermogen 4.2.4.5
Allgemeine Anforderungen 4245.1 X entf. entf. -
Notbremsung 42452 X X X 6.2.3.8
Betriebsbremsung 42453 X X X 6.2.3.9
Berechnungen in Verbindungmitder |45 454 | x| en | en :
Feststellbremse 42455 X entf. entf. -
Grenzwerte des Profils des Rad-Sehiene: |y 461 | x| et | ent :
Gleitschutzsystem 4.2.4.6.2 X X entf. 6.2.3.10
Gleitschutzsystem (IK) 5.3.5 X X X 6.1.3.2
Schqittstelle mit dem Antrieb — mit dem
ey vtden wo x| x| x|
hydrodynamisch)
Allgemeines 4248.1. X entf. entf. -
Magnetschienenbremse 4.2.48.2. X X entf. -
Wirbelstrombremse 42483 X X entf. -
Bremszustands- und Fehleranzeige 4249 X X X -
Mot e bemsenanaog | x| x| s |
Fahrgastspezifische Aspekte 4.2.5
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1 2 ‘ 3 4 5
Entwurfs- und Ptri?)(ri;l-(-
Entwicklungs-phase h Besonderes
Zu bewertende Merkmale phase Bewertunes
gemiB Abschnitt 4.2 Fnt- | Bam Wernesy
Routine- erfahren
wurfs- | muster- ersuch
priifung | priifung v
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Sanitére Systeme 4251 X entf. entf. 6.2.3.11
Akustische Kommunikationsanlage 4.2.5.2 X X X -
Fahrgastalarm 4253 X X X -
Fahrgastalarm — Sicherheitsanforderungen | 4.2.5.3 X entf. entf. 6.2.3.5
Komn}unlkatlonselnrlchtungen fiir 4254 X X X )
Fahrgéste
AulBlentiiren: Zugang von Fahrgésten fiir
den Einstieg und Ausstieg 4.2.5:5 X X X )
AuBentiiren — Sicherheitsanforderungen | 4.2.5.5 X entf. entf. 6.23.5
Konstruktion von AuBentiirsystemen 4.2.5.6 X entf. entf. -
Zwischentiiren 4.2.5.7 X X -entf. -
Luftqualitdt im Innern 4258 X entf. entf. 6.2.3.12
Wagenseitenfenster 4.2.5.9 X -
Umweltbedingungen und 4.2.6
aerodynamische Wirkungen -
Umweltbedingungen 4.2.6.1
Temperatur 4.2.6.1.1 X entf. X entf. -
Schnee, Eis und Hagel 42.6.1.2 X entf, X entf. -
(Baumusterpriifung, sofern und wie vom
Antragsteller definiert.
Aerodynamische Wirkungen 4.2.6.2
Auswirkungen der Wirbelzone auf
Personen am Bahnsteig und auf 4.2.6.2.1 X X entf. 6.2.3.13
Gleisarbeiter
Druckimpuls an der Zugspitze 4.2.6.2.2 X X entf. 6.2.3.14
?ﬁgﬁle Druckschwankungen in 42,623 X X entf. |6.2.3.15
Seitenwind 4.2.6.2.4 X entf. entf. 6.2.3.16
AuBlenlichter & visuelle und akustische
. 4.2.7
Warnvorrichtungen
AuBlenleuchten an Zugspitze und 4271
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1 2 ‘ 3 4 5
Entwurfs- und Produk-
Entwicklungs-phase tions- Besonder
Zu bewertende Merkmale phase esonderes
gemiB Abschnitt 4.2 Bewertungsy
: Ent- Bau- Routine- erfahren
wurfs- | muster- versuch
priifung | priifung
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Frontscheinwerfer 4.2.7.1.1 -
IK 53.6 X X ent. 6.133
Spitzenlichter 42.7.1.2 -
IK 53.7 X X entf. 6.1.3.4
Schlusslichter 42713 -
IK 53.8 X X entf. 6.13.5
Steuerung der Leuchten 42.7.14 X X entf. -
Signalhorn 4.2.7.2
Allgemeines — Warnsignal 42721 -
IK 53.9 X X ent. 6.13.6
. i 42722 6.2.3.17
Schalldruckpegel von Signalhdrnern 539 X X entf. 6136
Schutz 42723 X entf. entf. -
Steuerung 42.7.2.4 X X entf. -
Antriebs- und elektrische Ausriistung | 4.2.8
Antriebsleistung 4.2.8.1
Allgemeines 4.2.8.1.1
Anforderungen an die Leistung 42812 X ‘ entf. ‘ entf. ‘ -
Energieversorgung 4.2.8.2
Allgemeines 4282.1 X entf. entf. -
Betrieb 1nnerhalb des Spannungs- und 42822 % X entf. )
Frequenzbereichs
Nut_zbremse mit Riickfiihrung der Energie 42823 X X entf. )
in die Oberleitung
Maximal zulédssige Leistungs- und
Stromaufnahme aus der Oberleitung 4.28.24 X X entf. 6.2.3.18
X (nur fiir
42825 x| Gleiehstiol oy -
Maximale Stromaufnahme im Stillstand systeme)
Leistungsfaktor 42.8.2.6 X X - 6.2.3.19
Oberschwingungen und dynamische
Effekte AC-Systeme 42827 X X entf. -
Messfunktion fiir den Energieverbrauch | 4.2.8.2.8 X X entf. -
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Entwurfs- und Produk-
Entwicklungs-phase tions- Besonder
Zu bewertende Merkmale phase esonderes
gemiB Abschnitt 4.2 Bewertungsy
: Ent- Bau- Routine- erfahren
wurfs- | muster- versuch
priifung | priifung
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Anforderungen in Verbindung mit 42829 X X entf.  |6.2.3.20 & 21
Stromabnehmern
Stromabnehmer (IK) 5.3.10 X X X 6.1.3.7
Schleifstiicke (IK) 5.3.10 X X X 6.1.3.8
Elektrischer Schutz des Zuges 4.2.8.2.10
IK Hauptleistungsschalter 53.12 X X entf. )
Schutz gegen elektrische Gefahren 4.2.8.4 X X entf. -
Fiihrerraum und Betrieb 4.2.9
Fiihrerraum 4.2.9.1 X entf. entf. -
Allgemeines 429.1.1 X entf. entf. -
Ein- und Ausstieg 4.29.1.2 X entf. entf. -
Ein- und Ausstieg unter
Betricbsbedingungen 4.29.1.2.1 X entf. entf. -
Notausstieg im Fiihrerraum 429.1.2.2 X entf. entf. -
AuBere Sichtverhiltnisse 429.13 X entf. entf. -
Sicht nach vorn 4.29.13.1 X entf. entf. -
Sicht nach hinten und zur Seite 429.132 X entf. entf. -
Innengestaltung 429.14 X entf. entf. -
Triebfahrzeugfiihrersit 4.209.1.5 X entf. entf.
IK 53.13 X X X i
Fihrertisch — Ergonomie 429.1.6 X entf. entf. -
Klimasteuerung und Luftqualitét 429.1.7 X X entf. 6.2.3.12
Innenbeleuchtung 429.1.8 X X entf. -
Stimscheibe ~Mechanische 4292.1 X X entf. |6.2.3.22
Eigenschaften
Stirnscheibe — Optische Eigenschaften 42922 X X entf. 6.2.3.22
Stirnscheibe — Ausriistung 42923 X X entf. -
Schnittstelle Triebfahrzeugfiihrer-
. 4.2.9.3
Maschine
Kontrollfunktion iiber die Aktivitit des
Triebfahrzeugfiihrers 4.2.9.3.1 X X X )
Geschwindigkeitsanzeige 42932 - - - -
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Entwurfs- und Produk-
Entwicklungs-phase tions- Besonder
Zu bewertende Merkmale phase esonderes
gemiB Abschnitt 4.2 Bewertungsy
: Ent- Bau- Routine- erfahren
wurfs- | muster- versuch
priifung | priifung
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
threrrgumsanzmgegerat und 42933 X X entf. )
Bildschirme
Bedienelemente und Anzeigen 42934 X X entf. -
Beschilderung 42935 X entf. entf. -
Funkfernsteuerung durch Personal fiir das 42936 X X entf. )
Rangieren
Fahrz"eugseltlge Werkzeuge und tragbare 4294 X entf. entf. )
Ausriistung
Aufbewahrungsmoglichkeit fiir
personliche Gegenstinde des Personals 4293 X entf. entf. )
Fahrdatenschreiber 429.6 X X X -
Brandsicherheit und Evakuierung 4.2.10
Allgemeines und Kategorisierung 4.2.10.1 X entf. entf. -
MaBnahmen zur Brandverhiitung 4.2.10.2 X X entf. -
MaI%nahmen zur Branderkennung/- 42103 X X entf. )
bekdmpfung
Anforderungen fiir Notfdlle 4.2.10.4 X X entf. -
Evakuierungsanforderungen 4.2.10.5 X X entf. -
Wartung 4.2.11
R?mlgung der Stirnscheibe des 42112 X X entf. )
Fiihrerraums
Anschliisse fiir 42.11.3
Toilettenentsorgungsanlagen X entf. entf. -
IK 5.3.14
Schnittstelle fiir Wasserbefiillung 42.11.5
K 5315 X entf. entf. -
Besondere Anforderungen fiir das
Abstellen der Ziige 4.2.11.6 X X entf. )
Betankungsanlagen 42.11.7 X entf. entf. -
Innenr.elmgung der Ziige - 42.11.8 X entf. entf. -
Energieversorgung
Dokumentation fiir Betrieb und 42.12
Instandhaltung -
Allgemeines 4.2.12.1 X ‘ entf. ‘ entf. ‘ -
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Entwurfs- und Produk-
Entwicklungs-phase tions- Besonder
Zu bewertende Merkmale phase esonderes
emiB Abschnitt 4.2 Bewertungsv
g : Ent- Bau- Routine- erfahren
wurfs- | muster- versuch
priifung | priifung
Element des Teilsystems ,, Fahrzeuge * Abschnitt Abschnitt
Allgemeine Dokumentation 42122 X entf. entf. -
Instandhaltungsunterlagen 4.2.12.3 X entf. entf. -
Unterlagen zur Begriindung des
Instandhaltungskonzepts 4.2.12.3.1 X entf. entf. -
Instandhaltupgsaufzelchnungen/ 421232 X entf. entf. )
Dokumentation
Betriebliche Unterlagen 42.124 X entf. entf. -
Plan Pnd Anweisungen fiir Anheben und 42124 X entf. entf. )
Abstiitzen
Bergungsspezifische Beschreibungen 4.2.12.5 X entf. entf. -
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ANLAGE 1

ASPEKTE, FUR DIE KEINE TECHNISCHE SPEZIFIKATION VERFUGBAR IST

(OFFENE PUNKTE)

Offene Punkte im Zusammenhang mit der technischen Kompatibilitit zwischen Fahrzeug und

Schienennetz:

Schottergleisen fiir
Fahrzeuge mit
bauartbedingter
Héchstgeschwindigkeit
von > 250 km/h

Begrenzung der Risiken durch
Schotterflug

Element des Teilsystems | Abschnitt Technischer Aspekt, der in Bemerkungen
»Fahrzeuge* dieser ETV der vorliegenden ETV nicht
behandelt wird
Kompatibilitét mit 4.233.1 siehe Spezifikation in Anlage J- | offene Punkte sind auch in der
Zugortungs- 2 Index [A] TSI ZZS genannt.
/Gleisfreimeldeanlagen
Dynamisches 42342 Dynamisches Fahrverhalten; In der ETV genannte
Fahrverhalten bei 42343 Aquivalente Konizitit normative Dokumente beruhen
Fahrzeugen fiir Spurweite auf Erfahrungen mit der
1 520 mm Spurweite 1 435 mm.
Aquivalente Konizitit fiir |4.2.3.4.3 Dynamisches Fahrverhalten; In der ETV genannte
Netze der Spurweite 1 dquivalente Konizitét normative Dokumente beruhen
600 mm auf Erfahrungen mit Netzen
der Spurweite 1 435 mm.
Kraftschluss- 42483 Wirbelstrombremse Die Nutzungsbedingungen von
unabhéngiges Wirbelstrombremsen sind im
Bremssystem Hinblick auf die technische
Kompatibilitdt mit dem Gleis
nicht harmonisiert.
Aerodynamische 42625 Grenzwert und Arbeiten im CEN dauern an.
Wirkungen auf D Konformitétsbewertung zur Auch in der ETV INF ein

offener Punkt.

Offene Punkte, die sich nicht auf die technische Kompatibilitit von Fahrzeug und Schienennetz beziehen:

Brinden

Trennwénden iiber den
gesamten Querschnitt bestehen.

Element des Teilsystems | Abschnitt | Technischer Aspekt, der in Bemerkungen
»Fahrzeuge“ dieser ETV |der vorliegenden ETV nicht

behandelt wird
Systeme zur Einddimmung | 4.2.10.3.4 | Konformititsbewertung von Vom CEN auf Ersuchen der
und Bekédmpfung von FCCS, die nicht in ERA um Veroffentlichung

einer entsprechenden Norm
entwickeltes Verfahren zur
Bewertung der Wirksamkeit
von Mafinahmen zur
Einddmmung der Ausbreitung
von Feuer und Rauch.
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ANL

AGE J

IN DIESER ETV GENANNTE TECHNISCHE SPEZIFIKATIONEN

J.1 Normen oder normative Dokumente
Index Zu bewertende Merkmale ETV-Abschnitt Verblndhche': Norm-
Abschnitte

1] EN 12663-1:2010+A1:2014 — Bahnanwendungen — Festigkeitsanforderungen an Wagenkiisten
von Schienenfahrzeugen — Teil 1: Lokomotiven und Personenfahrzeuge (und alternatives
Verfahren fiir Giiterwagen)

[1.1] Innere Kupplung bei Gelenktriebwagen 42222(3) 6.5.3,6.7.5

[1.2] Festigkeit der Fahrzeugstruktur — Allgemeines |4.2.2.4 (3) 5.1,5.2,53,54,5.6

[1.3] Festigkeit der Fahrzeugstruktur — Priif- 4.2.2.4(4) 9.2,9.3
methode

[1.4] Festigkeit der Fahrzeugstruktur — alternative | Appendix C 6.1t06.5
Anforderungen fiir Gleisbaumaschinen Point C1

[1.5] Anheben und Abstiitzen — Lasten fiir die 4.2.2.6(9) 6.3.2,6.3.3
Strukturauslegung

[1.6] Anheben und Abstiitzen — Nachweis der 4.2.2.6(9) 9.2,9.3
Festigkeit

[1.7] Befestigung von Ausriistung an der 4.2.2.7(3) 6.52,6.7.3
Wagenkastenstruktur

[1.8] Strukturelle Konstruktion des 4.2.351(0) 6.5.1,6.7.2
Drehgestellrahmens — Verbindung zwischen
Wagenkasten und Drehgestell

[2] EN 16839:2022 — Bahnanwendungen — Schienenfahrzeuge — Anordnung der Bauteile am
Kopfstiick

[2.1] Zugang des Zugpersonals bei Kupplungs- und |{4.2.2.2.5 (2) 4
Entkupplungsvorgiangen — Bereich fiir die
Rangierbegleiter

[2.2] Endkupplung — Kompatibilitit der Einheiten — | 4.2.2.2.3 (b) (b-2) 5,6
manuelle UIC-Kupplungen €))
Installation der Puffer und
Schraubenkupplungen

[2.3] Abmessungen und Gestaltung der 4.2.2.2.3 (b) (b-2) 7,8
Bremsleitungen, Bremsschléuche, 2)
Bremskupplungen und Bremsventile

[2.4] Abschleppkupplung — Schnittstelle mit der zu |4.2.2.2.4 (3) (a) 7
bergenden Einheit
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[3] EN 15227:2020 — Bahnanwendungen — Anforderungen an die Kollisionssicherheit von
Schienenfahrzeugen
[3.1] Passive Sicherheit — Allgemeines 4225 4,5, 6,7 und Anhénge B, C,
D (ausgenommen Anhang
A)
[3.2] Passive Sicherheit — Kategorisierung 42.2.5(5) 5.1-Tabelle 1
[3.3] Passive Sicherheit — Szenarien 4.2.2.5(6) 52,5.3,54
(ausgenommen Anhang A)
[3.4] Passive safety — requirements 4.2.2.5(7) 6.1,6.2,6.3,64
(ausgenommen Anhang A)
[3.5] Passive Sicherheit — Hindernis-Abweiser 4.2.2.5(8) 6.5.1
[3.6] Bahnraumer 42.3.7 6.6.1
[3.7] Umweltbedingungen — Hindernis-Abweiser 4.2.6.1.2 (4) 6.5.1
[4] EN 16404:2016
Bahnanwendungen — Anforderungen fiir das Aufgleisen und Bergen von Schienenfahrzeugen
[4.1] Anheben und Abstiitzen — Geometrie fester 4.2.2.6(7) 52,53
Anhebestellen/Abstiitzpunkte
[4.2] Anheben und Abstiitzen — Geometrie 4.2.2.6 (7) 52,53
beweglicher Anhebestellen/Abstiitzpunkte
[5] EN 15877-2:2013
Bahnanwendungen — Kennzeichnungen von Schienenfahrzeugen — Teil 2: Auflenanschriften
an Personenfahrzeugen, Triebfahrzeugeinheiten, Lokomotiven und Gleisbaumaschinen
[5.1] Anheben und Abstiitzen — Kennzeichnung 4.2.2.6 (8) 4.5.19
[5.2] Reisezugwagen, die fiir den Einsatz im 7.1.1.5.1(23) 455.1,45.6.3
freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind
[6] EN 15663:2017+A1 :2018
Bahnanwendungen — Fahrzeugreferenzmassen
[6.1] Lastzustdnde und gewogene Masse — 4.2.2.10 (1) 4.5
Lastbedingungen
[6.2] Lastzustdnde und gewogene Masse — den 42.2.10(2) 4.1,42,43,44,45,5,6,
Lastzustdnden zugrunde liegende Annahmen 7.1,7.2,7.3
(Auslegungsbedingungen)
(7] EN 15273-2:2013+A1:2016
Bahnanwendungen — Begrenzungslinien — Teil 2: Fahrzeugbegrenzungslinien
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[7.1] Fahrzeugbegrenzungslinie — Methode, Bezug- |4.2.3.1 (3), (4) 5 und je nach Profil: Anhang
sprofile A (G1), B (GA, GB, GC), C
(GB1, GB2), D (GI3), E
(G2), F (FIN1), G (FR3.3),
H (BE1, BE2, BE3), I (Ptb,
Ptb+, PTc), J (SEa, Sec), K
(OSJD), L (DEI DE2 DE3),
M (NLINL2), P
(GHEL16....)
[7.2] Fahrzeugbegrenzungslinie — Methode, 423.1(5) A3.12
Bezugsprofile
Priifung der Begrenzungslinie fiir
Stromabnehmer
[7.3] Fahrzeugbegrenzungslinie — Methode, 4.2.4.8.3(3) 5 und je nach Profil: Anhang
Bezugsprofile A (G1), B (GA, GB, GC), C
Priifung der Wirbelstrombremsen (GB1, GB2), D (GI3), E
(G2), F (FIN1), G (FR3.3),
H (BE1, BE2, BE3), I (Ptb,
Ptb+, PTc¢), J (SEa, Sec), K
(OSID), L (DE1 DE2 DE3),
M (NLINL2), P
(GHE16....)
[8] EN 15437-1:2009
Bahnanwendungen — Zustandsiiberwachung von Radsatzlagern — Schnittstellen und
Gestaltungsanforderungen - Teil 1: Heillduferortungsanlagen und
Radsatzlagergehiusegestaltung
[8.1] Uberwachung des Zustands der Radsatzlager [4.2.3.3.2.2 (1), (2a) |5.1,5.2
— von der streckenseitigen Ausriistung 7.3.23
iiberwachter Bereich
[9] EN 14363:2016+ A2:2022
Bahnanwendungen — Versuche und Simulationen fiir die Zulassung der fahrtechnischen
Eigenschaften von Eisenbahnfahrzeugen — Fahrverhalten und stationire Versuche
[9.1] Radsatzlastbereich 4234.1,42342 |1.1,532
4)
[9.2] Kombination(en) aus Geschwindigkeit und 4234.20) 1.4,7.3.1
Uberhohungsfehlbetrag
[9.3] Parameter der Fahrwegbeanspruchung 4234.2(5) 751,753
[9.4] Dynamisches Fahrverhalten — Grenzwerte fiir |4.2.3.4.2.1 7.5.1,7.5.2
Fahrsicherheit
[9.5] Dynamisches Fahrverhalten — Grenzwerte der |4.2.3.4.2.2 (1) 751,753
Fahrwegbeanspruchung
[9.6] Sicherheit gegen Entgleisen in 6.2.3.3 (1) 4,5,6.1
Gleisverwindungen
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[9.7] Dynamisches Fahrverhalten — 6.2.3.4 (1) 7
Nachweismethode

[9.8] Dynamisches Fahrverhalten — Kriterien fiir die | 6.2.3.4 (1) 4,5
Bewertung

[9.9] Entwurfswerte fiir neue Radprofile — 6.2.3.6 (1) Anhang O, Anhang P
Ermittlung der d4quivalenten Konizitét

[9.10] [Konformitit der Fahrzeuge mit 7.1.2 Tabelle 17a 4,5,6,7.
Schienenneigung Hinweis (*)

[9.11] |Bestimmung fiir Sonderfahrzeuge: Simulation | Anlage C Anhang T
der Versuche Abschnittt C.3

[10] EN 15528:2021
Bahnanwendungen — Streckenklassen zur Behandlung der Schnittstelle zwischen
Lastgrenzen der Fahrzeuge und Infrastruktur

[10.1] |EN-Streckenklasse als Ergebnis einer 4232.102) 6.1,6.3,64
Kategorisierung der Einheit

[10.2] [Standardwert der Zuladung auf Stehflichen 4.2.3.2.1 (2a) Tabelle 4 Spalte 2

[10.3] [Dokumentation aus der die verwendete 4.2.3.2.1 (2¢) 6.4.1
Zuladung auf Stehfldchen hervorgeht

[11] EN 13749:2021
Bahnanwendungen — Radsiitze und Drehgestelle — Festlegungsverfahren fiir
Festigkeitsanforderungen an Drehgestellrahmen

[11.1] [Strukturelle Konstruktion des Drehgestellrah- |4.2.3.5.1 (1) 6.2
mens 42.3.5.103)

[12] EN 14198:2016+A1:2018+A2:2021
Bahnanwendungen — Bremsen — Anforderungen an die Bremsausriistung lokbespannter
Ziige

[12.1] [Bremsen — Art des Bremssystems, UIC- 4243 54
Bremssystem

[12.2] |Reisezugwagen, die fiir den Einsatz im 7.1.1.5.2(3) 53.2.6,54
freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind

[13] EN 14531-1:2015+A1 :2018
Bahnanwendungen — Verfahren zur Berechnung der Anhalte- und Verzégerungsbremswege
und der Feststellboremsung — Teil 1: Allgemeine Algorithmen

[13.1] [Bremsvermdgen — Berechnung — Allgemeines | 4.2.4.5.1 (1) 4

[13.2] [Schnellbremsvermdgen — Berechnung 4.2.452(3) 4

[13.3] [Betriebsbremsvermdgen — Berechnung 4.2.453(1) 4

[13.4] [Bremsleistung der Feststellbremse — Berech- |4.2.4.5.5 (3) 5
nung

[13.5] |Bremsvermdgen — Reibungskoeffizient 4.2.45.1(2) 4.4.6
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[13.6] [Schnellbremsvermodgen — Ansprechzeit/Ver- |4.2.4.5.2 (1) 44.8.2.1,44.8.3
zugszeit

[14] EN 14531-2:2015
Bahnanwendungen — Verfahren zur Berechnung der Anhalte- und Verzogerungsbremswege
und der Feststellboremsung — Teil 2: Schrittweise Berechnungen fiir Zugverbéinde oder
Einzelfahrzeuge

[14.1] [Bremsvermdgen — Berechnung — Allgemeines | 4.2.4.5.1 (1) 4,5

[14.2] [Schnellbremsvermdgen — Berechnung 42452(03) 4,5

[14.3] |Betriebsbremsvermogen — Berechnung 42.453(1) 4,5

[15] EN 15595:2018+AC :2021
Bahnanwendungen — Bremse — Gleitschutz

[15.1] [Gleitschutzsystem — Auslegung 4.2.4.6.2 (6) 5.1,52,54

[15.2] [Gleitschutzsystem — Priifmethode und 6.1.3.2 (1) 6.1.1,6.2,6.5,7
Priifprogramm

[15.3] [Gleitschutzsystem — Rolliiberwachung 4.2.4.6.2(8) 5.1.7

[15.4] |Gleitschutzsystem — Methode der Leistung- 6.2.3.10 (1) 6.3,7
spriifung

[16] EN 16207:2014+A1 :2019
Bahnanwendungen — Bremse — Anforderungen an Funktion und Leistungsfihigkeit von
Magnetschienenbremssystemen fiir Schienenfahrzeuge

[16.1] [Magnetschienenbremse 4.2.48.2(3) Anhang C

Anlage K

[17] EN 14752:2019+A1 :2021
Bahnanwendungen — Seiteneinstiegssysteme fiir Schienenfahrzeuge

[17.11 [Hinderniserkennung (Tiiren) — Empfindlich- |4.2.5.5.3 (5) 52.14.1
keit

[17.2] [Hinderniserkennung (Tiiren) — maximale 4.2.553(5 52.1.4.22
Kraft

[17.3] |Tiir-Notdffner — Offnen einer Tiir durch 4.2.5.5.9(6) 5.5.1.5
manuelle Kraft

[17.4] [Reisezugwagen, die fiir den Einsatz im 7.1.1.5.2 (10) 5.1.1,5.1.2,5.1.5,5.1.6
freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind —
Bedienelemente von Tiiren

[18] EN 50125-1:2014
Bahnanwendungen — Umweltbedingungen fiir Betriebsmittel — Teil 1: Betriebsmittel auf
Bahnfahrzeugen

[18.1] [Umweltbedingungen — Temperatur 4.2.6.1.1(1) 4.3

[18.2] |Umweltbedingungen — Schnee, Eis und Hagel |4.2.6.1.2 (1) 4.7
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[18.3] [Umweltbedingungen — Temperatur 7.1.1.5.2 (4) 43

[19] EN 14067-6:2018
Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 6: Anforderungen und Priifverfahren zur
Bewertung von Seitenwind

[19.1] [Aerodynamische Wirkungen — Seitenwind, 4.2.6.2.4(2) 5
Priifmethode

[19.2] |Aerodynamische Wirkungen — Seitenwind, 42.6.2.4() 5
Einheiten mit einer bauartbedingten
Hochstgeschwindigkeit von 250 km/h oder
dariiber

[20] EN 15153-1:2020
Bahnanwendungen — Optische und akustische Warneinrichtungen fiir Schienenfahrzeuge —
Teil 1: Leuchten fiir Fernlichter, Spitzen- und Schlusssignale fiir Vollbahnen

[20.1] |Fernlichter — Farbe 42.7.1.14) 533

[20.2] |Fernlichter — Lichtstirke voll aufgeblendete 4.2.7.1.1(5) 5.3.3,5.3.4 Tabelle 2 Zeile 1
und abgeblendete Fernlichter

[20.3] |Fernlichter — Moglichkeit zur Einstellung 4.2.7.1.1 (6) 5.3.3,53.5

[20.4] | Spitzenlichter — Farbe 4.2.7.1.2(6) (a) 5.4.3.1 Tabelle 4

[20.5] | Spitzenlichter — spektrale Strahlungsvertei- 4.2.7.1.2 (6) (b) 5432
lung

[20.6] | Spitzenlichter — Lichtstarke 4.2.7.1.2 (6) (c) 5.4.4 Tabelle 6

[20.7] | Schlusslichter — Farbe 42.7.1.3(4)(a) 5.5.3 Tabelle 7

[20.8] |Schlusslichter — Lichtstéirke 42.7.1.3(4) (b) 5.5.4 Tabelle 8

[20.9] | Fernlichter — Farbe 6.1.3.3(1) 533,63

[20.10] |Fernlichter — Lichtstarke 6.1.3.3 (1) 533,64

[20.11] | Spitzenlichter — Farbe 6.1.3.4 (1) 6.3

[20.12] | Spitzenlichter — Lichtstirke 6.1.3.4 (1) 6.4

[20.13] [ Schlussleuchten — Farbe 6.1.3.5(1) 6.3

[20.14] | Schlussleuchten — Lichtstirke | 6.1.3.5(1) 6.4

[20.15] | Spitzenlichter — Moglichkeit zur Einstellung | 4.2.7.1.2 (7) 5.4.5

[21] EN 15153-2:2020
Bahnanwendungen — Optische und akustische Warneinrichtungen fiir Schienenfahrzeuge —
Teil 2: Signalhérner fiir Vollbahnen

[21.1] [Schalldruckpegel von Signalhornern 42.722() 5.2.2

[21.2] |Signalhorn — akustisches Signal 6.1.3.6 (1) 6

[21.3] |Signalhorn — Schalldruckpegel 6.1.3.6 (1) 6

[21.4] |Signalhorn — Schalldruckpegel 6.2.3.17 (1) 6
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[22] EN 50388-1:2022

Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen und Fahrzeuge — | Technische Kriterien fiir die
Koordination zwischen elektrischen Bahnenergieversorgungssystemen und Fahrzeugen zum
Erreichen der Interoperabilitiit - Teil 1: Allgemeines

[22.1] [Nutzbremse mit Riickfithrung der Energie in |{4.2.8.2.3 (1) 12.2.1
die Oberleitung

[22.2] [Maximal zuldssige Leistungs- und 4.2.8.2.4(2) 7.3
Stromaufnahme aus der Oberleitung —
automatische Stromregelung

[22.3] [Leistungsfaktor — Priifmethode 42.82.6(1) 6

[22.4] [Oberschwingungen und dynamische Effekte |4.2.8.2.7 (1) 10 (ausgenommen 10.2)
in AC-Systemen

[22.5] |Elektrischer Schutz des Zuges — Koordination |4.2.8.2.10 (3) 11
des Schutzes

[22.6] |Hauptleistungsschalter — Koordination des 53.12 (4) 11.2,11.3
Schutzes

[22.7] [Maximal zuldssige Leistungs- und 6.2.3.18 (1) 15.3.1
Stromaufnahme aus der Oberleitung —
Priifmethode

[22.8] [Leistungsfaktor — Priifmethode 6.2.3.19 (1) 15.2

[23] EN 50206-1:2010
Bahnanwendungen — Schienenfahrzeuge — Merkmale und Priifungen von Stromabnehmern —
Teil 1: Stromabnehmer fiir Vollbahnfahrzeuge

[23.1] |Arbeitsbereich des Stromabnehmers bezogen |4.2.8.2.9.1.2 (2) 42,623
auf die Hohe (Ebene der IK) — Merkmale |

[23.2] |Strombelastbarkeit des Stromabnehmers 4.2.8.2.9.3a(2) 6.13.2
(Ebene der 1K)
[23.3] [Absenken der Stromabnehmer 4.2.8.2.9.10 (1) 4.7

(Fahrzeugebene) — Zeitspanne zum Absenken
der Stromabnehmer

[23.4] | Absenken der Stromabnehmer 4.2.8.2.9.10 (3) 4.8
(Fahrzeugebene) — Vorrichtung zur
automatischen Absenkung

[23.5] |Stromabnehmer — Priifmethode 6.1.3.7 (2) 6.3.1

[24] EN 50367:2020+A1:2022
Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen und Fahrzeuge — Kriterien zur Erreichung der
technischen Kompatibilitit zwischen Dachstromabnehmern und Oberleitung

[24.1] | Maximale Stromaufnahme im Stillstand 4.2.8.2.5(1) Tabelle 5 von 7.2

[24.2] |Geometrie der Stromabnehmerwippe 4.2.8.29.2(5) 5323
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[24.3] [Geometrie der Stromabnehmerwippe — Typ 4.2.8292.1() Anlage A.2 Abbildung A.6
1 600 mm
[24.4] | Geometrie der Stromabnehmerwippe — 4.2.8.2.9.2.2(1) Annex A.2 Abbildung A.7
Typ 1950 mm
[24.5] |Stromabnehmer — Temperatur des Fahrdrahts |6.1.3.7 (1a) 7.2
[25] Nicht verwendet
[26] EN 50119:2020
Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen — Oberleitungen fiir die elektrische Zugférderung
[26.1] [Absenken der Stromabnehmer 4.2.8.2.9.10 (1) Tabelle 2
(Fahrzeugebene) — dynamischer
Isolationsabstand
[27] EN 50153:2014-05/A1:2017-08/A2:2020-01
Bahnanwendungen — Fahrzeuge — Schutzmafinahmen in Bezug auf elektrische Gefahren
[27.1] [Schutz gegen elektrische Gefahren 4.2.8.4 (1) 5,6,7,8
[28] EN 15152:2019
Bahnanwendungen — Frontscheiben fiir Schienenfahrzeuge
[28.1] | Stirnscheibe — Widerstandsfahigkeit 4292.1(2) 6.1
gegeniiber Projektilen
[28.2] [Stirnscheibe — Splitterschutz 4292.1(0Q2) 6.1
[28.3] [Stirnscheibe — Doppelbildtrennung 4.2.9.2.2(2)(a) 5.2.1
[28.4] | Stirnscheibe — optische Verzerrungen 4.29.2.2(2) (b) 522
[28.5] [ Stirnscheibe — Triibung 42922(2)(c) 5.2.3
[28.6] | Stirnscheibe — Lichttransmission 42922 (2)(d) 5.2.4
[28.7] | Stirnscheibe — Farborte 4292.2(2)(e) 5.2.5
[28.8] | Stirnscheibe — Merkmale 6.2.3.22 (1) 5.2.1bis 5.2.5, 6.1
[29] EN/IEC 62625-1:2013+A11:2017
Elektronische Betriebsmittel fiir Bahnen — Bordsystem zur Fahrdatenaufzeichnung - Teil 1:
Systemspezifikation
[29.1] [Fahrdatenschreiber — Funktionsanforderungen |4.2.9.6 (2) (a) 42.1,422,423,42.4
[29.2] [Fahrdatenschreiber — Aufzeichnungsleistung |4.2.9.6 (2) (b) 43122
[29.3] [Fahrdatenschreiber — Integritét 4.2.9.6 (2) (¢c) 43.14
[29.4] [Fahrdatenschreiber — Schutz der Datenintegri- | 4.2.9.6 (2) (d) 43.1.5
tat
[29.5] |Fahrdatenschreiber — Schutzniveau 4.2.9.6 (2) (e) 43.1.7
[29.6] |Fahrdatenschreiber — Uhrzeit und Datum 4.2.9.6 (2) (H) 43.1.8
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[30] EN 45545-2:2020
Bahnanwendungen — Brandschutz in Schienenfahrzeugen — Teil 2: Anforderungen an das
Brandverhalten von Materialien und Komponenten
[30.1] |MaBnahmen zur Brandverhiitung — Werkstof- |4.2.10.2.1 (2) 4,5,6
fanforderungen
[30.2] |Spezielle MaBinahmen fiir entflammbare 4.2.10.2.2 (2) Tabelle 5
Fliissigkeiten
[31] EN 1363-1:2020
Feuerwiderstandspriifungen Teil 1: Allgemeine Anforderungen
[31.1] [MaBnahmen zur Eindimmung von Brinden in | 4.2.10.3.4 (3) 4 bis 12
Fahrzeugen fiir den Personenverkehr —
Priifung der Trennwand
[31.2] [MaBnahmen zur Einddimmung von Brinden in {4.2.10.3.5 (3) 4 bis 12
Fahrzeugen fiir den Personenverkehr —
Priifung der Trennwand
[32] EN 13272-1:2019
Bahnanwendungen — Elektrische Beleuchtung in Schienenfahrzeugen des éffentlichen
Verkehrs — Teil 1: Vollbahnen
[32.1] [Notbeleuchtungssystem — Umfang der Be- 4.2.10.4.1 (5) 43,53
leuchtung
[33] EN 50553:2012/A2:2020
Bahnanwendungen — Anforderungen an die Fahrfihigkeit im Brandfall an Bord von
Bahnfahrzeugen
[33.1] [Fahrfahigkeit 4.2.10.4.4 (3) 5,6
[34] EN 16362:2013
Bahnanwendungen — Versorgungsdienste — Wassernachfiilleinrichtungen
[34.1] [Schnittstelle fiir Wasserbefiillung 4.2.11.5(2) 4.1.2 Abbildung 1
[35] EN/IEC 60309-2:1999/A11:2004, A1: 2007 and A2:2012
Stecker, Steckdosen und Kupplungen fiir industrielle Anwendungen — Teil 2: Anforderungen
und Hauptmale fiir die Austauschbarkeit von Stift- und Buchsensteckvorrichtungen
[35.1] |Besondere Anforderungen fiir das Abstellen |4.2.11.6 (2) 8
von Ziigen — Ortliche externe
Hilfsenergieversorgung
[36] EN 16019:2014
Bahnanwendungen — Automatische Kupplung — Leistungsanforderungen, spezifische
Schnittstellengeometrie und Priifverfahren
[36.1] [Automatische Mittelpufferkupplung — Typ 10 |5.3.1 (1) 4
Art der Endkupplung (mechanische und
pneumatische Schnittstelle des
Kupplungskopfs)
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[37] EN 15551:2022
Railway applications — Bahnanwendungen — Schienenfahrzeuge — Puffer
[37.1] [Manuelle Endkupplung — UIC-Kupplung 53.2(1) 6.2.2, Anhang A
[38] EN 15566:2022
Bahnanwendungen — Schienenfahrzeuge — Zugeinrichtung und Schraubenkupplung
[38.1] [Manuelle Endkupplung — UIC-Kupplung 53.2(1) Anhinge B, C, D mit
Ausnahme der Abmessung
,»a‘ in Anhang B Abbildung
B.1, die nur zur Information
dient
[39] EN 15020:2022
Bahnanwendungen — Abschleppkupplung — Leistungsanforderungen, spezifische
Schnittstellengeometrie und Priifverfahren
[39.1] | Abschleppkupplung — Abschleppkupplung 53.3(1) 42.1,42.2,43,45.1,45.2,
mit Schnittstelle mit dem ,,Typ 10 4.6 and 5.1.2
[40] EN 13979-1:2020
Bahnanwendungen — Radsiitze und Drehgestelle — Vollridder — Technische
Zulassungsverfahren — Teil 1: Geschmiedete und gewalzte Réider
[40.1] |Réder — Berechnungen der mechanischen 6.1.3.1 (1) 8
Festigkeit
[40.2] [Réder — Entscheidungskriterien fiir 6.1.3.1 (2) 8
geschmiedete und gewalzte Réder
[40.3] |Réder — Spezifikation fiir weitere 6.1.3.1 (2) 8
Priifmethode (Priifstandversuch)
[40.4] [Réder — Priifmethode | Thermomechanisches |6.1.3.1 (5) 7
Verhalten
[41] EN 50318:2018+A1 :2022
Bahnanwendungen — Stromabnahmesysteme — Validierung von Simulationssystemen fiir das
dynamische Zusammenwirken zwischen Dachstromabnehmer und Oberleitung
[41.1] |Stromabnehmer — dynamisches Verhalten 6.1.3.7 (3) 5,6,7,8,9,10, 11
[41.2] |Stromabnehmer — Anordnung der Stromab- 6.2.3.21 (2) 5,6,7,8,9,10, 11
nehmer
[42] EN 50317:2012/AC:2012+A1:2022
Bahnanwendungen — Stromabnahmesysteme — Anforderungen und Validierung von
Messungen des dynamischen Zusammenwirkens zwischen Stromabnehmer und Oberleitung
[42.1] |Stromabnehmer — Merkmale des Zusammen- |6.1.3.7 (3) 3,4,5,6,7,8,9
wirkens
[42.2] [Dynamisches Verhalten der Stromabnehmer — | 6.2.3.20 (1) 3,4,5,6,7,8,9
dynamische Priifungen
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[42.3] |Anordnung der Stromabnehmer 6.2.3.21 (2) 3,4,5,6,7,8,9

[43] EN 50405:2015+A1:2016
Bahnanwendungen — Stromabnahmesysteme — Stromabnehmer fiir Oberleitungsfahrzeuge,
Priifverfahren fiir Schleifstiicke

[43.1] |[Schleifstiicke — Priifmethode 6.1.3.8 (1) 7.2,7.3,7.4,7.6,7.7

[44] EN 13674-1:2011+A1:2017
Bahnanwendungen — Oberbau — Schienen — Teil 1: Vignolschienen ab 46 kg/m

[44.1] |Aquivalente Konizitit — Definitionen von 6.2.3.6 - Tabellen Abbildungen A.15, A.23
Schienenprofilen | 12,14 und 16 und A.24

[45] EN 13715:2020
Bahnanwendungen — Radsétze und Drehgestelle — Réider — Radprofile

[45.1] |Aquivalente Konizitit — Radprofildefinitionen | 6.2.3.6 (1), (2) und | Anhang B und Anhang C

3)

[46] EN 13260:2020
Bahnanwendungen — Radsétze und Drehgestelle — Radsétze — Produktanforderungen

[46.1] |Radsatz — Baugruppe 6.2.3.7 (1) 4.2.1

[47] EN 13103-1:2017
Bahnanwendungen — Radséitze und Drehgestelle — Teil 1: Konstruktionsleitfaden fiir
aufiengelagerte Radsatzwellen

[47.1] |Radsatz — Treib- und Laufradsatzwellen, 6.2.3.7 (2) 5,6,7
Priifmethode

[47.2] [Radsatz — Treib- und Laufradsatzwellen, 6.2.3.7(2) 8
Entscheidungskriterien

[48] EN 12082:2017+A1:2021
Bahnanwendungen — Radsatzlager — Priifung des Leistungsvermogens

[48.1] |Radsatzlager 6.2.3.7 (6) 7

[49] EN 14067-4:2013+A1:2018
Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 4: Anforderungen und Priifverfahren fiir
Aerodynamik auf offener Strecke

[49.1] [Auswirkungen der Wirbelzone — Versuche im | 6.2.3.13 (1) 6.2.2.1
1:1 Mal3stab

[49.2] |Auswirkungen der Wirbelzone — vereinfachte |6.2.3.13 (2) 4.2.4 und Grenzwerte in Ta-
Bewertung belle 7

[49.3] |Druckimpuls an der Zugspitze — Priifmethode |6.2.3.14 (1) 6.1.2.1

[49.4] |Druckimpuls an der Zugspitze — numerische |6.2.3.14 (1) 6.1.2.4
Stromungssimulation (CFD)
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[49.5] |Druckimpuls an der Zugspitze — bewegtes 6.2.3.14 (1) 6.1.2.2
Modell
[49.6] |Druckimpuls an der Zugspitze — vereinfachte |6.2.3.14 (2) 4.1.4 und Grenzwerte in
Bewertungsmethode Tabelle 4
[49.7] [Auswirkungen der Wirbelzone — Definition 426.2.1(1) 4.2.2.1, Tabelle 5
von Messpunkten
[49.8] [|Referenzzug fiir nicht trennbare/vordefinierte |4.2.6.2.1 (3) 4222
Zugverbédnde
[49.9] |Zugverband fiir einzelne Einheiten, die mit 4.2.6.2.1 (3) 4223
einem Fiihrerraum ausgestattet sind
[49.10] [Referenzzug fiir Einheiten fiir den freiziigigen | 4.2.6.2.1 (3) 4224
Fahrbetrieb
[49.11] |Druckimpuls an der Zugspitze — maximaler 4.2.62.2(2) Tabelle 2
Spitze-Spitze-Druck
[49.12] |Druckimpuls an der Zugspitze — Messpunkte |4.2.6.2.2 (2) 4.1.2
[50] EN 14067-5:2021/AC:2023
Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 5: Anforderungen und Priifverfahren fiir
Aerodynamik im Tunnel
[50.1] [Druckschwankungen in Tunneln: Allgemeines | 4.2.6.2.3 (1) 5.1
[50.2] [In einem nicht trennbaren oder vordefinierten |4.2.6.2.3 (2) 5122
Zugverband bewertete Einheit
[50.3] [Einheit, die fiir den Einsatz im freiziigigen 4.2.62.3(2) 5.1.2.3
Fahrbetrieb und bei Auslegung mit einem
Fiihrerraum bewertet wird
[50.4] [Reisezugwagen fiir den freiziigigen 4.2.62.3(2) 5124
Fahrbetrieb
[50.5] |Konformititsbewertung 6.2.3.15 5.14,722,72.3,7.3
[50.6] |Einzige Genehmigung — Reisezugwagen, die |7.1.1.5.1 (14) 6.3.9
fiir den gemischten Verkehr in Tunneln
ausgelegt sind — aerodynamische Belastungen
[51] EN 12663-2:2010
Bahnanwendungen — Festigkeitsanforderungen an Wagenkiisten von Schienenfahrzeugen —
Teil 2: Giiterwagen
[51.1] |[Strukturfestigkeit Anlage C Absschnitt | 5.2.1 bis 5.2.4
C.1
[52] CLC/TS 50534:2010
Bahnanwendungen — Generische Systemarchitekturen fiir elektrische Bordnetze zur
Hilfsbetriebeversorgung
[52.1] |[,,Einpolige* Energieversorgungsleitung 4.2.11.6 (2) Anhang A
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[53] EN 61375-1:2012
Elektronische Betriebsmittel fiir Bahnen — Zug-Kommunikations-Netzwerk (TCN) — Teil 1:
Allgemeiner Aufbau
[53.1] |Einzige Genehmigung — Kommu- 7.1.1.5.1 (18) 5,6
nikationsnetzwerke
[53.2] |Reisezugwagen, die fiir den Einsatz im 7.1.1.5.2 (12) 5,6
freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind —
Kommunikationsnetzwerke
[54] EN 16286-1:2013 )
Bahnanwendungen — Ubergangssysteme zwischen Fahrzeugen — Teil 1: Hauptanwendungen
[54.1] |Wulstiibergénge 7.1.1.5.2 (6) Anhénge A und B
[55] EN 50463-3:2017
Bahnanwendungen — Energiemessung auf Bahnfahrzeugen — Teil 3: Datenverarbeitung
[55.1] |Fahrzeugseitige Ortsbestimmungsfunktion — |4.2.8.2.8.1 (7) 4.4
Anforderungen
[55.2] |Zusammenfassung und Verarbeitung der 6.2.3.19a (2) 54.8.3,54.8.5und 5.4.8.6
Daten innerhalb des
Datenverarbeitungssystems —
Bewertungsmethode
[56] EN 50463-2:2017/AC :2018-10
Bahnanwendungen — Energiemessung auf Bahnfahrzeugen — Teil 2: Energiemessung
[56.1] [Energiemessfunktion — Genauigkeit der Wirk- | 4.2.8.2.8.2 (3) 423.1t04.234
energiemessung
[56.2] [Energiemessfunktion — Klassenbezeichnungen | 4.2.8.2.8.2 (4) 4334,43.43und4.44.2
[56.3] [Energiemessfunktion — Bewertung der 6.2.3.19a (1) 54.3.4.1,543.42,5443.1
Genauigkeit der Gerite
[56.4] |Energiemessfunktion — Werte fiir 6.2.3.19a (1) Tabelle 3
Eingangsgrofien und Leistungsfaktorbereich
[56.5] [Energiemessfunktion — Auswirkungen der 6.2.3.19a (1) 54.3.43.1und54.4.3.2.1
Temperatur auf die Genauigkeit
[56.6] |Energiemessfunktion: mittlerer 6.2.3.19a (1) 54.3.432und5.4.4.3.2.2
Temperaturkoeffizient der einzelnen Geréte —
Bewertungsmethode
[57] EN 50463-1:2017
Bahnanwendungen — Energiemessung auf Bahnfahrzeugen — Teil 1: Allgemeines
[57.1] [Energiemessfunktion: ID der Verbrauchsstelle | 4.2.8.2.8.3 (4) 4252
— Definition
[58] EN 50463-4:2017
Bahnanwendungen — Energiemessung auf Bahnfahrzeugen — Teil 4: Kommunikation
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[58.1] [Datenaustausch zwischen EMS und DCS — 4.2.82.84 (1) 433.1
Anwendungsdienste (Dienstebene) des EMS
[58.2] |Datenaustausch zwischen EMS und DCS — 42.8.2.8.4(2) 4333
Zugangsrechte
[58.3] [|Datenaustausch zwischen EMS und DCS — 4282.8.4(03) 434
XML-Schema fiir Struktur (Datenebene)
[58.4] |Datenaustausch zwischen EMS und DCS — 4.2.82.8.4(4) 4.3.5
Methoden und XML-Schema fiir
Meldungsmechanismus (Meldungsebene)
[58.5] |Datenaustausch zwischen EMS und DCS — 42.82.8.4(5) 4.3.6
Anwendungsprotokolle zur Unterstiitzung des
Meldungsmechanismus
[58.6] |Datenaustausch zwischen EMS und DCS — 42.8.2.8.4(6) 437
EMS-Kommunikationsarchitektur
[59] EN 50463-5:2017
Bahnanwendungen — Energiemessung auf Bahnfahrzeugen — Teil 5: Konformititsbewertung
[59.1] [Fahrzeugseitiges Energiemesssystem — Tests | 6.2.3.19a (3) 533und 5.54
[60] Nicht verwendet
[61] IRS UIC 50558:2017
Railway Application — Rolling Stock — Remote control and data cables interfaces — Standard
technical features
[61.1] [Physische Schnittstelle fiir die 7.1.1.5.2(8) 7.1.1
Signaliibertragung zwischen Einheiten
[62] EN 16186-1:2014+A1 :2018
Bahnanwendungen — Fiihrerraum — Teil 1: Anthropometrische Daten und Sichtbedingungen
[62.1] [Anthropometrische Malle des Triebfahr- Anlage E 4
zeugfiihrers
[62.2] |Sicht nach vorn F.1 Anhang A
[62.3] | Sicht nach vorn F2,F3,F4 5.2.1.
[63] EN 14363:2005
Bahnanwendungen — Fahrtechnische Priifung fiir die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Priifung des Fahrverhaltens und stationiire Versuche
[63.1] |Konformitét der Fahrzeuge mit 7.1.2 Tabelle 17a 5
Schienenneigung Hinweis (*)
[64] UIC 518:2009
Fahrtechnische Priifung und Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen — Fahrsicherheit,
Fahrwegbeanspruchung und Fahrverhalten
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[64.1] |Konformitit der Fahrzeuge mit 7.1.2 Tablele 17a S5bis 11
Schienenneigung Hinweis (*)

[65] EN 16834:2019
Bahnanwendungen — Bremse — Bremsvermogen

[65.1] [Bremshundertstel 4.2.452(4) 8.1

[66] EN 14478:2017
Bahnanwendungen — Bremsen — Fachbegriffe

[66.1] [|Schnellbremsvermdgen 6.2.3.8 (1) 4.6.3

[66.2] |Betriebsbremsvermogen 6.2.3.9 (1) 4.6.3

[67] EN 15328:2020
Bahnanwendungen — Bremsen — Bremsbeliige

[67.1] [Schnellbremsvermodgen — Reibungskoeffizient | 4.2.4.5.2 (5) 52

[68] EN 16452:2015+A1:2019
Bahnanwendungen — Bremse — Bremsklotze

[68.1] [Schnellbremsvermodgen — Reibungskoeffizient | 4.2.4.5.2 (5) 5.3.1,53.3

[69] EN 50163:2004+A1:2007+A2:2020+A3:2022
Bahnanwendungen — Speisespannungen von Bahnnetzen

[69.1] |Betrieb innerhalb des Spannungs- und 4.2.82.2.(1) 4
Frequenzbereichs

[70] UIC 541-6:2010-10
Bremse — Elektropneumatische Bremse (ep-Bremse) und Notbremsanforderung (NBA) fiir
Fahrzeuge in lokbespannten Ziigen

[70.1] |Reisezugwagen, die fiir den Einsatz im 7.1.1.5.2 (3) 3,7
freiziigigen Fahrbetrieb ausgelegt sind

[71] EN 17065:2018
Bahnanwendungen — Bremsen — Priifverfahren fiir Reisezugwagen

[71.1] | Fiir den Einsatz in vordefinierten 7.1.1.5.1 (13) 5,6
Zugverbinden ausgelegte Reisezugwagen

[71.2] [Reisezugwagen, die fiir den Einsatz im 7.1.1.5.2 (3) 5,6
freizligigen Fahrbetrieb ausgelegt sind

[72] EN/IEC 62625-2:2016
Elektronische Betriebsmittel fiir Bahnen — Bordsystem zur Fahrdatenaufzeichnung - Teil 2:
Konformititspriifung

[72.1] |Priifungen 4.2.9.6 (3) 5,6
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[73] EN 14363:2016
Bahnanwendungen — Versuche und Simulationen fiir die Zulassung der fahrtechnischen
Eigenschaften von Eisenbahnfahrzeugen — Fahrverhalten und stationire Versuche

[73.1] |Konformitit der Fahrzeuge mit 7.1.2 Tabelle 17a 4,57
Schienenneigung Hinweise

[74] EN 16586-1:2017
Bahnanwendungen — Gestaltung fiir die Nutzung durch PRM — Barrierefreier Zugang — Teil
1: Einstiegs- und Ausstiegsstufen

[74.1] [Fiir den Einsatz in vordefinierten 7.1.1.5.1 (19) Anlage A
Zugverbinden ausgelegte Reisezugwagen
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J.2  Technische Unterlagen (auf der ERA-Webseite zuginglich)

ERA/ERTMS/033281 -V 5.0, vom 24.03.2023

Verbindliche
Index Zu bewertende Merkmale ETV-Abschnitt AbSChn,ltte der
technischen
Unterlage
[A] ERA-Technisches Dokument

Interfaces between Control-Command and Signalling Trackside and other Subsystems
(Schnittstellen zwischen dem streckenseitigen ZZS-Teilsystem und anderen

Teilsystemen)

Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungs- 4.233.1.1

/Gleisfreimeldeanlagen mit Gleisstromkreisen

[A.1] [Hochstabstand zwischen aufeinanderfolgenden 42.33.1.1(1) 3.1.2.1
Radsitzen (Abstand ai in

Abb. 1)

[A.2] |Hochstabstand zwischen Zugspitze/-ende und 4.2.33.1.1(2) 3.1.2.4,3.1.25

erstem/letztem Radsatz (Abstand bx in
Abb. 1)

[A.3] Mindestabstand zwischen erstem und letztem Radsatz |4.2.3.3.1.1 (3) 3.1.2.3

[A.4] [Mindestradsatzlast bei allen Lastzustéinden 4233.1.1(4) 3.1.7.1

[A.5] Elektrischer Widerstand zwischen den Laufflichen der |4.2.3.3.1.1 (5) 3.1.9
gegeniiberliegenden Rader eines Radsatzes

[A.6] Mindestfahrzeugimpedanz fiir elektrische Einheiten mit | 4.2.3.3.1.1 (6) 3221
Stromabnehmer

[A.7] | Verwendung von Einrichtungen zur Verbesserung des [4.2.3.3.1.1 (7) 3.1.8
Achsnebenschlussverhaltens

[A.8] [Verwendung von Sandstreuanlagen 4.2.3.3.1.1(8) 3.14

[A.9] | Verwendung von Verbundstoffbremssohlen 4233.1.109) 3.1.6

[A.10] | Anforderungen an Spurkranz-Schmierstoffgeber 4233.1.1(10) [3.1.5

[A.11] [Anforderungen im Zusammenhang mit 4233.1.1(11) |3.22
leitungsgebundener Storung

Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Zugortungs- 4233.1.2

/Gleisfreimeldeanlagen mit Achsziihlern
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Index Zu bewertende Merkmale ETV-Abschnitt Abschn.ltte der
technischen
Unterlage
[A.12] |Hochstabstand zwischen aufeinanderfolgenden 4233.1.2(1) 3.1.2.1
Radsitze (Abstand ai in
Abb. 1)
[A.13] [Mindestabstand zwischen aufeinanderfolgenden 4.2.33.1.2(2) 3.12.2
Radsétzen
[A.14] [Mindestabstand zwischen Zugspitze/-ende und 4.2.33.1.2(3) 3.1.2.2
erstem/letztem Radsatz am Ende einer Einheit, die
gekuppelt werden soll (entspricht der Halfte des
festgelegten Werts
[A.15] [Hochstabstand zwischen Zugspitze/-ende und 4.2.33.1.2(4) 3.1.2.4,3.1.25
erstem/letztem Radsatz (Abstand bx in
Abb. 1)
[A.16] [Radgeometrie 4.2.33.1.2(5) 3.1.3.1 bis
3.134
[A.17] [Von Metall und induktiven Bauteilen freier Raum 4.2.3.3.1.2 (6) 3.1.35
zwischen den Rédern
[A.18] [Merkmale des Radmaterials 4.2.33.1.2(7) 3.1.3.6
[A.19] | Anforderungen im Zusammenhang mit 4.23.3.1.2(8) 3.2.1
elektromagnetischen Feldern |
[A.20] [Verwendung von Magnetschienen- oder 4.2.33.1.2(9) 323
Wirbelstrombremsen
Kompatibilitit der Fahrzeugmerkmale mit Kabelschleife 4233.13
[A.21] |Metallkonstruktion des Fahrzeugs 4233.1.3() 3.1.7.2
Bedingungen fiir eine einzige Genehmigung 7.1.1.5
[A.22] |Einheiten mit Spurkranzschmierung 7.1.1.5.1 (10) 3.1.5
[A.23] [Einheiten mit Wirbelstrombremse 7.1.1.5.1 (11) 323
[A.24] [Einheiten mit Magnetschienenbremse 7.1.1.5.1 (12) 323
[A.25] | Auslegung der Einheit 7.1.1.5.1 (15) 3.1
[A.26] [Bénder der Frequenzverwaltung 7.1.1.5.1 (16) 3.2
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[B] UNISIG * EEIG ERTMS USERS GROUP * UNIFE
ERTMS/ETCS Train Interface FIS
SUBSET-034,Version 4.0.0 vom 05.07.2023%
[B.1] Status des Neigesystems 42342 2.6.2.4.3,2.9 und
3
[B.2] Bremsdruck 2.3.2,29und 3
. . 4243
[B.3] Status Spezialbremse: Elektropneumatische Bremse 2.3.6,2.9und 3
(ep-Bremse)
[B.4] Schnellbremsbefehl 424.4.1 2.3.3,2.9und 3
[B.5] Betriebsbremsbefehl 4.2.4.42 2.3.1,29und 3
[B.6] Sperrbereich Spezialbremse — Streckenseitige Befehle: 2.3.4,29und 3
Nutzbremse
. 42444
[B.7] Sperre Spezialbremse — STM-Befehle: Nutzbremse 2.3.5,29und 3
[B.8] Status Spezialbremse: Nutzbremse 2.3.6,2.9and 3
[B.9] Sperrbereich Spezialbremse — Streckenseitige Befehle: 2.3.4,29und 3
Magnetschienenbremse
[B.10] [Sperre Spezialbremse — STM-Befehle: 4.2.4.8.2 2.3.5,29und 3
Magnetschienenbremse
[B.11] |Status Spezialbremse: Magnetschienenbremse 2.3.6,2.9und 3
[B.12] | Sperrbereich Spezialbremse — Streckenseitige Befehle: 2.3.4,29und 3
Wirbelstrombremse
[B.13] [Sperre Spezialbremse — STM-Befehle: 42483 2.3.5,29und 3
Wirbelstrombremse
[B.14] [Status Spezialbremse: Wirbelstrombremse 2.3.6,2.9und 3
[B.15] |Bahnsteig 42.55.6 2.4.6,2.9 und 3
[B.16] | Abschaltung Antriebssystem 4.2.8.1.2 2.4.9,29und 3

57 Verfugbar auf der Website der ERA website: https://www.era.europa.eu/system/files/2023-09/index007 - SUBSET-
034 v400.pdf,
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[B.1] |Anderung des zuldssigen Stromverbrauchs 42824 2.4.10,29und 3
[B.17] | Wechsel des Antriebssystems 2.4.1,2.9und 3
[B.18] [ Abschnitt ohne Fahrstrom mit abzusenkendem 2.4.2,29und3
Stromabnehmer — Streckenseitige Befehle
[B.19] [ Abschnitt ohne Fahrstrom mit abzuschaltendem 4.2.8.2.9.8 2.4.7,2.9 und 3
Hauptschalter — Streckenseitige Befehle
[B.20] [Hauptschalter — STM-Befehle 24.8,29und 3
[B.21] [Stromabnehmer — STM-Befehle 2.4.3,29und 3
[B.22] | Status Fiihrerraum 2.5.1,2.9und 3
429.1.6
[B.23] [Richtungskontrolle 2.52,29und 3
[B.24] |Ferngesteuertes Rangieren 4.29.3.6 2.5.5,29und 3
[B.25] [Schlafend (Sleeping) 4293.7.1 2.2.1,29und 3
[B.26] |Passives Rangieren (Passive Shunting) 4293.7.2 2.2.2,2.9 und 3
[B.27] |Nicht fiihrend (Non Leading) 4293.73 2.2.3,2.9und 3
[B.28] [ Antriebsstatus 42938 2.54,29und 3
[B.29] |Luftdichtheitsbereich — Streckenseitige Befehle 2.44,29und 3
4.2.104.2
[B.30] [Luftdichtheit — STM-Befehle 2.4.5,29und 3
[B.31] |Fahrzeugseitige ATO-Funktionalitit 4.2.13 2.2.5,29und 3
[C] Leitfaden Sicherstellung der technischen Kompatibilitit fiir Fahrzeuge mit
Seitenwindnachweis nach TSI LOC&PAS zu Anforderungen der Ril 807.04: 2016-09
[C.1] Grenzwerte der charakteristischen Windkennkurve 7.1.1.5.1 (20) (f) |Relevanter Ab-
(CWCQ) fiir Einheiten, die in Deutschland betrieben schnitt
werden sollen
[D] Erginzungsregelung Nr. B017 zur bremstechnischen Ausriistung von Fahrzeugen zum
Betrieb auf Steilstrecken: 2021-05
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[D.1] Einheiten, die in Deutschland auf Strecken mit einem 7.1.1.5.1 (20) (g) |Relevanter Ab-
Gefille von mehr als 40 %o betriecben werden sollen schnitt
[E] Verwaltungsvorschrift zur Priifung von Notein- und Notausstiegfenstern (NEA) in
Schienenfahrzeugen: 2007-02-26
[E.1] Notausstiege fiir Einheiten, die in Deutschland 7.1.1.5.1 (20) (h) |3.2
betrieben werden sollen
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APPENDIX K

Ziel des

VALIDIERUNGSVERFAHREN FUR NEUE ENDSTUCKE VON
MAGNETSCHIENENBERENSEN (Mg-Bremsen)

Validierungsverfahren ist, die Kompatibilitit der Mg-Bremse mit den Gleiselementen zu

iiberpriifen. Jedes neue Endstiick oder ein Endstiick, dessen Geometrie verdndert wurde, ist anhand
folgender Parameter zu priifen:

Der Tangentenabzweigungswinkel an Kreuzungen von Weichen mit festem Herzstiick muss
zwischen 0,034 und 0,056 und zwischen 0,08 und 0,12 liegen (siche Tabelle 1).

Fiir die Priifung sind die Weichen dreimal in jeder der vier moglichen Richtungen mit aktivierter
Mg-Bremse bei jeder nachstehenden konstanten Geschwindigkeit zu durchfahren (siehe
Tabelle 1)..

Tabelle K.1 Parameter fiir die Priifung

Geschwindigkeit [km/h] Richtung
Art der Weiche
0,08 - 0,12 15 15 15 15
0,08 —0,12 120 40 120 40
0,034 — 0,056 15 15 15 15
0,034 — 0,056 120 80-100 120 80-100

Hinweis: Fiir die Priifung kann es notig sein, das System zur Ansteuerung der Mg-Bremse
anzupassen.

Die Priifung ist unter trockenen Bedingungen durchzufiihren.

Die Priifung ist mit Polschuhen und Endstiicken im Neuzustand und im abgenutzten Zustand
durchzufiihren.

Die Priifung mit abgenutzten Zustinden ist mit dem hdchstzuldssigen Hohllauf der
Reibungsfliche bzw. des Polschuhs gemid3 der Spezifikation (sieche Abbildung 1)
durchzufiihren.
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Abbildung K.1 Hochstzuldssiger Hohllauf

Legende: X — hochstzuldssiger Hohllauf, ausgedriickt in mm

Priifméglichkeit 1

Diese Priifung gilt fiir Anderungen von Endstiicken, die in der in Anlage J-1 Index [16] genannten
Spezifikation aufgefiihrt sind. Nur Abweichungen von hochstens 10 % fiir nicht mehr als fiinf Maf3e sind

zuléssig.

Wihrend der Priifung ist per Video eine optische Kontrolle aller Endstiicke durchzufiihren. Die seitlichen
Oberflachen aller Endstiicke und Polschuhe der Mg-Bremse sind hell zu lackieren.

Akzeptanzkriterien:

- keinerlei mechanische Beschidigung an einem Teil der Mg-Bremse;

- kein Anzeichen einer dauerhaften Entgleisung der Mg-Bremse;

HINWEIS: Funken sind wihrend der Bremsung zuldssig.

- kein Anzeichen eines Kontakts auf der lateralen Seite der Mg-Bremse auerhalb von 55 mm in

vertikaler Richtung von der Schienenoberkante.

Priifmoglichkeit 2

Diese Priifung gilt fiir neu konstruierte Endstiicke. Zusétzlich zur Priifmoéglichkeit 1 sind die Quer- und

Langskrifte (sieche Abbildung 2) zwischen Mg-Bremse und dem Drehgestell zu messen..
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Legende:

Abbildung K.2 Uberblick iiber die Kraftiibertragung
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1 — Schnittstellenkriafte mit Drehgestellrahmen Fgz

2 — Anzugskraft Fuz

3 — Langskraft Fpx

4 — Bremskraft Fy

5 — Querkraft Fq

6 — Schienenoberkante

7 — Schnittstellenkrifte
Akzeptanzkriterien:

Akzeptanzkriterien fiir Priifmdglichkeit 1:

Querkraft FQ und Lingskraft FB,x beim Uberbremsen von Weichen und Kreuzungen nach
innen:

Die Einpragung einer Querkraft von 0,18mal der magnetischen Anzugskraft nach innen (zur
Gleismitte) im Bereich der Endstiicke mit einer gleichzeitigen Uberlagerung einer Lingskraft
mit 0,2mal der magnetischen Anzugskraft muss eingehalten werden.

Querkraft Fq und Lingskraft Fp x beim Uberbremsen von Weichen und Kreuzungen nach auB3en:

Die Einpragung einer Querkraft von 0,12mal der magnetischen Anzugskraft nach auflen im
Bereich der Endstiicke mit einer gleichzeitigen Uberlagerung einer Léngskraft mit 0,2mal der
magnetischen Anzugskraft muss eingehalten werden.

AuBergewdhnliche Querkraft FQ nach innen (zur Gleismitte) beim Uberbremsen von Weichen
und Kreuzungen:

Bei bisher an Fahrzeugen durchgefiihrten Messungen wurden Krifte nach innen bis zum etwa
0,35fachen der magnetischen Anzugskraft festgestellt (mafgeblich abhingig vom
VerschleiBzustand der tiberbremsten Weichen und Kreuzungen).

AuBergewdhnliche Querkraft Fg nach auBen beim Uberbremsen von Weichen und Kreuzungen:
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Bei bisher an Fahrzeugen durchgefiihrten Messungen wurden Krifte nach auflen bis zum etwa
0,23fachen der magnetischen Anzugskraft festgestellt (maBgeblich abhingig vom
VerschleiBzustand der iiberbremsten Weichen und Kreuzungen).

Priifmoglichkeit 3

Diese Priifung gilt fiir neu konstruierte Endstiicke. Nach Priifmdglichkeit 2 ist die Priifmoglichkeit 3
durchzufiihren, wenn die Messung der Verschiebung der Weichen erforderlich ist. Es ist zuléssig, die
Moglichkeiten 2 und 3 in einem Priiflauf durchzufiihren.

Messung der Verschiebung der Weiche:

Die Weiche ist mit Sensoren zur Messung der Verschiebung beweglicher Teile ausgeriistet, die in der
nachstehenden Abbildung 3 rot gekennzeichnet sind (Bereich der Spitze.

Priifsequenz:

Die Priifsequenz besteht aus drei Priiflaufen je Position A, B, C und D bei konstanter Geschwindigkeit.
Die Priifgeschwindigkeit muss der Geschwindigkeit entsprechen, die den maximalen
Reibungskoeffizienten verursacht (in der Regel um eine Geschwindigkeit von 15 km/h).

Abbildung K.3 Messung der Verschiebung der Weiche

[ S]

Legende:

1 — Zungenspitze

2 — Zungenwurzel

3 — mit Sensoren ausgeriisteter Bereich

Akzeptanzkriterien:

- Die Verschiebung bei den Priifliufen des Typs A und B von der Zungenspitze zur
Zungenwurzel darf nicht mehr als 4,0 mm betragen.

— Die Verschiebung bei den Priifliufen des Typs C und D von der Zungenwurzel zur
Zungenspitze darf nicht mehr als 7,0 mm betragen.
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ANLAGE L
ANDERUNGEN DER ANFORDERUNGEN UND UBERGANGSREGELUNGEN

Mit Ausnahme der in Tabelle A.1 und Tabelle A.2
aufgefiihrten Punkte bedeutet die Erfiillung der ETV
LOC&PAS 2022 die Erfiillung der vorliegenden
ETV.

Fiir andere als die in den Tabellen L.1 und L.2
aufgefiihrten = TSI-Abschnitte bedeutet die
Erfiillung der Anforderungen der ,bisherigen
TSI“ (d. h. dieser Verordnung in der durch die
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2020/387 der
Kommission (*) gednderten Fassung) die
Erfiillung der Anforderungen dieser TSI in der ab
dem 28. September 2023 geltenden Fassung.

Anderungen, fiir die eine allgemeine Ubergangsregelung von sieben Jahren gilt:

Fiir die in Tabelle L.1 aufgefiihrten Punkte bedeutet
die Erfiillung der ETV LOC&PAS 2022 (oder einer
fritheren Fassung) nicht, dass auch die vorliegende
ETV erfiillt wird.

Projekte, die sich am 1. Januar 2026 bereits in der
Entwurfsphase befanden, miissen die
Anforderungen dieser ETV ab dem 28. September
2030 erfiillen.

Projekte in der Produktionsphase und in Betrieb
befindliche Einheiten sind von den in Tabelle L.1
aufgefiihrten ETV-Anforderungen nicht betroffen..

Fir die in Tabelle L.1 aufgefithrten TSI-
Abschnitte  bedeutet die  Erfiillung der
Anforderungen der bisherigen TSI nicht, dass
auch die Anforderungen der ab dem
28. September 2023 geltende Fassung dieser TSI
erflillt werden.

Projekte, die sich am 28. September 2023 bereits
in der Entwurfsphase befinden, miissen die
Anforderungen dieser TSI ab dem 28. September
2030 erfiillen.

Projekte in der Produktionsphase und in Betrieb
befindliche Fahrzeuge sind von den in Tabelle
L.1 aufgefilhrten TSI-Anforderungen nicht
betroffen.

Tabelle L.1 — Ubergangsregelung von sieben Jahren

ETV-Abschnitt(e) ETVI;;:E:?g‘;i;tgi\'} der Erliiuterung der ETV-Anderung

Weiterentwicklung der in Anlage J-1

4.2.25(7) 4.2.25(7) Index [3] genanntegn Speziﬁkatiin

4.2.2.10(1) 42.2.10(1) zusétzliche Anforderungen

4.23.2.1(2) 4232.1(2) Anderung der Anforderung

4.23.7 423.7 Anderung der Anforderung

4243 4243 Weiterentwicklung der in Anlage J-1

7.1.1.5.2(3) 6.2.7a Index [12] genannten Spezifikation

j;jg; j;jg; Weiterentwicklung der in Anlage J-1

42453 42453 Isl;iez’i&i]ls;d Index [14] genannten

42455 42455
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Weiterentwicklung der in Anlage J-1

424524 424524
@) @) (Index [65]) genannten Spezifikation

Weiterentwicklung der in Anlage J-1

424525 4.2.45.2(5) (Index [67] bzw. Index [68]) genannten
Spezifikation

4.2.4.6.2 (6) 4.2.4.6.2 (6)

6.1.3.2 (1) 6.1.3.2 (1) Weiterentwicklung der in Anlage J-1

4.24.6.2(8) 424.6.2(8) Index [15] genannten Spezifikation

6.2.3.10 (1) 6.2.3.10 (1)

4.2.6.2.4(3) 4.2.6.2.4(3) Aktualisierung des Normverweises —
Streichung des Verweises auf die
TSI HS 2008

4.2.53.2 (4a) Keine Anforderung Neue Anforderung

4.2.54(7) Keine Anforderung Neue Anforderung, in der
Dokumentation das Vorhandensein bzw.
Nichtvorhandensein von
Kommunikationseinrichtungen zu
erfassen

42.7.1.43) 4.2.7.1.4 Hinweis Eindeutige Anforderung dazu, in
welchen Fillen die Fernlichter im
automatischen Blinkbetrieb eingesetzt
werden miissen

4.2.82.5(1) 4.2.82.5(1) Ausweitung auf AC-Systeme

4.2.8.2.9.6 (3a) und n.a. Neue Anforderung

6.2.3.20

4.2.8.2.9.7 (3) und (4)
and 6.2.3.21

4.2.8.2.9.7 (3) und (4)

Anderung der Parameter

4292.1und4.2.9.2.2

4.292.1und4.2.9.2.2

Weiterentwicklung der in Anlage J-1
Index [28] genannten Spezifikation

4293 7und4.2.9.3.7a

Keine Anforderung

Neue Anforderung

4.2.10.2.1 (2) und

4.2.10.2.1 (2) und

Weiterentwicklung der genannten Norm

4.2.10.2.2 (2) 4.2.10.2.2 (2) Siehe auch Abschnitt 7.1.1.4.

4.2.12.2 4.2.12.2 Weiterentwicklung der erforderlichen
Dokumentation im Zusammenhang mit

7.1.1.3 (1) 7.1.1.3 (1) Neue Anforderung

7.1.5 Keine Anforderung * Dies gilt flir neu entwickelte

Fahrzeugkonstruktionen, fiir den Fall,
dass noch kein fahrzeugseitiges ETCS
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installiert wurde, und hat zum Ziel, dass
das Teilsystem ,,Fahrzeuge* bereit ist,
wenn ETCS installiert wird. of the CCS
subsystem will be fitted after finalising
the rolling stock subsystem.

Abschnitte, die sich auf
Anlage J-2 Index [A]
(ausgenommen
Abschnitt 3.2.2) beziehen

Abschnitte, die sich auf
Anlage J-2 Index [1]
beziehen |

ERA/ERTMS/033281 Version 5 ersetzt
ERA/ERTMS/033281 Version 4; die
wichtigsten Anderungen betreffen das
Frequenzmanagement fiir
Storstromgrenzwerte und die Kldrung
offener Punkte3®.

* Fiir das Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung
und Signalgebung™ (ZZS) existiert keine OTIF-
Spezifikation. Das bedeutet, dass Bewerber, die eine
Zulassung in Staaten beantragen, die das EU-Recht
nicht anwenden, die zustindigen Behorden nach den
geltenden Anforderungen fragen sollten.

Anderungen, fiir die eine besondere Ubergangsregelung gilt:

Fiir die in Tabelle L.2 aufgefiihrten Punkte bedeutet
die Erfiillung der ETV LOC&PAS 2022 nicht, dass
auch die vorliegende ETV erfiillt wird.

Projekte, die sich am 1. Januar 2026 bereits in der
Entwurfsphase  befanden, Projekte in der
Produktionsphase und in Betrieb befindliche
Einheiten miissen ab dem 1. Januar 2026 die
Anforderungen dieser ETV geméll der jeweiligen
Ubergangsregelung in Tabelle L.2 erfiillen.

Fir die in Tabelle L.2 aufgefiihrten TSI-
Abschnitte  bedeutet die Erfiillung der
Anforderungen der bisherigen TSI nicht, dass
auch die Anforderungen der ab dem
28. September 2023 geltende Fassung dieser TSI
erflillt werden.

Projekte, die sich am 28. September 2023 bereits
in der Entwurfsphase befinden, Projekte in der
Produktionsphase und in Betrieb befindliche
Einheiten miissen ab dem 28. September 2023 die
Anforderungen dieser TSI gemil der jeweiligen
Ubergangsregelung in Tabelle L.2 erfiillen.

58 Ubergangsbestimmungen, die in Staaten gelten, die EU-Recht anwenden, sind in Tabelle B1.1 in Anhang B der TSI ZZS,
Durchfiihrungsverordnung (EU) 2023/1695 der Kommission vom 10. August 2023, und betreffen Ubergangsregelung fiir das
fahrzeugseitige ZZS-Teilsystem, Tabelle B.1.2 betrifft die Ubergangsregelung fiir das fahrzeugseitige RST-Teilsystem.
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Tabelle L.2 — Besondere Ubergangsregelung

Ubergangsregelung
ETV-
ETV-Ab- Abschnitt(e) in Erliduterung der Entwurfs- Entwurfs- | Produke Betrieb
schnitt(e) der bisherigen ETV-Anderung phase hat . befind-
Fassun h nichq Phase hat | tions- liche
g noc begonnen hase L.
begonnen & p Einheiten
Abschnitte, die 42441, Spezifizierte *
sich auf die in 4.2.5.3.4, Zugschnittstellenfunkti
Anlage J-2 4.2.5.5.6, onen zwischen
Index [B] 4.2.8.2.9.8, fahrzeugseitigem
genannte 4.2.104.2 ETCS und Fahrzeugen
Spezifikation werden Ende-zu-Ende
beziehen festgelegt,
einschlieBlich
Bestimmungen iiber
die Priifung
4.2.13 Keine Anforder- | Schnittstellenanforderu | *
ungen ngen, die fiir Einheiten
gelten, die mit
fahrzeugseitigem
ETCS ausgertistet sind
und mit
fahrzeugseitigem
automatisierten Fahren
bis
Automatisierungsgrad
2 ausgeriistet werden
sollen
Abschnitte, die Abschnitte, die ERA/ERTMS/033281 *
sich auf sich auf V5 ersetzt
Abschnitt 3.2.2 | Abschnitt 3.2.2 | ERA/ERTMS/033281
der Anlage J-2 der Anlage J-2 V4; die wichtigsten
Index [A] Index [1] Anderungen betreffen
beziehen bezichen das
Frequenzmanagement
fiir
Storstromgrenzwerte
und die Klérung
offener Punkte
7.1.1.3 Ab- 7.1.1.3 Obligatorische EG- 6 Monate n.z
satz2 a Zertifizierung fiir
Sonderfahrzeuge

* Fiir das Teilsystem ,,Zugsteuerung, Zugsicherung
und Signalgebung™ (ZZS) existiert keine OTIF-
Spezifikation. Das bedeutet, dass Bewerber, die eine
Zulassung in Staaten beantragen, die das EU-Recht
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nicht anwenden, die zustdndigen Behorden nach den
geltenden Anforderungen fragen sollten.

Fiir Staaten,

dic EU-Recht anwenden, sind

Ubergangsregeln in Anhang B, Tabelle B.1 der TSI

Z7S definiert.




