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0. INFORMATIONEN ZUM DOKUMENT

0.1.Anderungsiibersicht

Tabelle 1: Status des Dokuments

Version Abschni . ..
Datum Verfasser t NI Beschreibung der Anderung
Leitfaden ERA IU Alle Erste Verdffentlichung
Version 1.00
26.8.2011
Leitfaden Zweite Verdffentlichung im Anschluss an die Uberarbeitung
Version 2.00 ERA IU Alle der (bestehenden und) geltenden TSI INF
16.10.2014 (zusammengefasster und erweiterter Anwendungsbereich)
Leitfaden Anhan
Version 3.00 ERA IU 1 und g Tabelle 4 (Nr. 8 und 16) und Table 5 (Schienenprofile)
14.12.2015
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1. ANWENDUNGSBEREICH DIESES LEITFADENS

1.1. Anwendungsbereich

Dieses Dokument ist ein Anhang zum ,Leitfaden zur Anwendung der TSI*. Es liefert
Informationen zur Anwendung der durch die Verordnung der Kommission XXXX
EU/1299/2014 vom 18. November 2014 angenommenen technischen Spezifikation fir die
Interoperabilitat des Teilsystems ,Infrastruktur® (TSI INF).

Der Leitfaden ist nur in Verbindung mit der TSI INF anzuwenden. Er soll deren Anwendung
vereinfachen, ersetzt sie jedoch nicht.

Der allgemeine Teil des ,Leitfadens zur Anwendung der TSI ist ebenfalls zu
bertcksichtigen.

1.2. Inhalt des Leitfadens

Abschnitt 2 dieses Dokuments enthalt Ausziige des Originaltextes der TSI INF in einem
Textrahmen, in dessen Anschluss Erlauterungen folgen.

Fur Abschnitte im Originaltext der TSI INF, die keiner weiteren Erlauterung bedurfen,
entfallen entsprechende Erlauterungen.

Die Anwendung dieser erlauternden Anleitungen erfolgt auf freiwilliger Basis. Es ergeben
sich hierdurch neben den in der TSI INF beschriebenen Anforderungen keine bindenden
zusatzlichen Anforderungen.

Die Anleitungen enthalten weiteren erlauternden Text und gegebenenfalls Verweise auf
Normen, welche die Einhaltung der TSI INF belegen.

Die Liste der fur die TSI INF relevanten Normen ist in Anhang 1 dieses Dokuments
enthalten.

Wenn in diesem Leitfaden auf ,bestehende TSI* verwiesen wird, sind damit entweder die
TSI INF HS, die TSI INF CR oder beide Dokumente gemeint.

Die Anwendung der relevanten Normen gemafd Anhang 1 Abschnitt 1.2 ist nicht als
bindend anzusehen. In einigen Fallen begriinden harmonisierte Normen, die Eckwerte der
TSI erfassen, die Vermutung der Konformitat mit gewissen Bestimmungen der TSI. Die
Anwendung dieser Normen bleibt gemall dem Geist des neuen Konzepts fiir technische
Harmonisierung und Normung freiwillig, ihre Fundstellen werden jedoch im Amtsblatt der
Européaischen Union (ABIl. der EU) verdffentlicht, und sie werden im Leitfaden zur
Anwendung der TSI genannt, um ihre Nutzung durch die Industrie zu erleichtern. Sie sind
weiterhin als ergdnzend zu den TSI zu betrachten.

1.3. Referenzdokumente

Referenzdokumente werden im allgemeinen Teil des ,Leitfadens zur Anwendung der TSI*
aufgefihrt.
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1.4. Begriffsbestimmungen, Abkirzungen und Akronyme

Definitionen und Abklrzungen sind im allgemeinen Teil des ,Leitfadens zur Anwendung
der TSI“ enthalten. Die nachstehende Liste enthalt die in diesem Dokument verwendeten

Abkurzungen:
BS

CEN

ERA
EU
EVU
HSLM

IAL

MS

QK

TEN

TSI

TSI INF
TSI INF CR
TSI INF HS

TSI PRM

TSI RST HS

TSI SRT

benannte Stelle

Europdisches Komitee fir Normung (Comité Européen de
Normalisation)

Européische Eisenbahnagentur

Europaische Union

Eisenbahnverkehrsunternehmen
Hochgeschwindigkeitslastmodell (High Speed Load Model)
Soforteingriffsschwellen (Immediate Action Limits)
Infrastrukturbetreiber

Interoperabilitdtskomponenten

Mitgliedstaat

Quialitatskontrolle

Transeuropaisches Verkehrsnetz (Trans European Network)
technische Spezifikation fur die Interoperabilitét

TSI zum Teilsystem ,Infrastruktur®

TSI INF zum konventionellen Eisenbahnsystem (Conventional Rail)
TSI INF zum Hochgeschwindigkeitsbahnsystem (High Speed)

TSI ,Menschen mit eingeschrankter Mobilitat® (Persons with
Reduced Mobility)

TSI ,Fahrzeuge des Hochgeschwindigkeitsbahnsystems® (High
Speed Rolling Stock)

TSI ,Sicherheit in Eisenbahntunneln® (Safety in Railway Tunnels)
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2. ERLAUTERUNGEN ZUR TSI INF

Allgemeine Bemerkungen

Alle Anforderungen, die zwingend auf neue Strecken angewendet werden muissen, sind
fur Umristungen oder Erneuerungen bestehender Strecken optional (Zielkennwert). Es
wird davon ausgegangen, dass die Erfullung der Zielkennwerte im Rahmen der
Vorbereitungen fir Vorhaben zur Umrlstung/Erneuerung einer bestehenden Strecke,
soweit technisch und wirtschaftlich mdglich, beritcksichtigt wird.

2.1.  Einleitung (Abschnitt 1)

Geografischer Anwendungsbereich (Abschnitt 1.2)

Der geografische Anwendungsbereich der TSI ist in Artikel 2 Absatz 4 dieser Verordnung
festgelegt.

Artikel 2 Absatz 4 der Verordnung der Kommission 1299/2014uber die technische
Spezifikation fir die Interoperabilitdt des Teilsystems ,Infrastruktur (TSI INF) lautet wie
folgt:

Die TSI gilt fur folgende Netze:

(a) das konventionelle transeuropéaische Eisenbahnsystem nach Anhang | Nummer 1.1
der Richtlinie 2008/57/EG,

(b) das transeuropédische Hochgeschwindigkeitsbahnsystem (TEN) nach Anhang |
Nummer 2.1 der Richtlinie 2008/57/EG,

(c) sonstige Teile des Netzes des gesamten Eisenbahnsystems,
jedoch nicht fur die in Artikel 1 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG genannten Falle.

Gemall Artikel 1 Absatz 4 der Richtlinie 2008/57/EG wurde der Geltungsbereich der
TSI INF auf das gesamte Eisenbahnsystem der Europaischen Union ausgeweitet,
einschlieB3lich Schienenanschliissen zu den Terminals und Haupteinrichtungen von
Hafen, die von mehr als einem Benutzer genutzt werden oder genutzt werden kénnen.

In Artikel 1 Absatz 3 der Richtlinie 2008/57/EG sind die einzigen Bestandteile der
Eisenbahninfrastruktur aufgefiihrt, die von der Anwendung der TSI INF ausgenommen
werden dirfen:

i. Untergrundbahnen, StraRenbahnen und andere Stadt- und Regionalbahnsysteme;

ii. Netze, die vom Ubrigen Eisenbahnsystem funktional getrennt sind und die nur fir die
Personenbefdrderung im drtlichen Verkehr, Stadt- oder Vorortverkehr genutzt werden,
sowie Eisenbahnunternehmen, die ausschlief3lich derartige Netze nutzen;

iii. Eisenbahninfrastrukturen im Privateigentum und ausschlieBlich auf diesen
Infrastrukturen genutzte Fahrzeuge, die ausschlieBlich zur Nutzung durch den
Eigentimer fUr den eigenen Guterverkehr bestehen;
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iv. Infrastrukturen und Fahrzeuge, die ausschlief3lich fur den lokal begrenzten Einsatz
oder ausschliefRlich fir historische oder touristische Zwecke genutzt werden.

Inhalt dieser TSI (Abschnitt 1.3)

(2) Die Anforderungen dieser TSI gelten fiir alle in ihren Anwendungsbereich fallenden
Spurweitensysteme, es sei denn, in einem Absatz wird auf spezifische Spurweitensysteme oder
spezifische Nennspurweiten Bezug genommen.

Das Konzept der Spurweitensysteme wurde eingefihrt, um die technische
Harmonisierung innerhalb von Eisenbahnsystemen mit derselben Nennspurweite (d. h.
1668 mm: gemeinsame Spurweite von Spanien und Portugal; 1600 mm: gemeinsame
Spurweite von Irland und dem Vereinigten Konigreich; 1524 mm: gemeinsame Spurweite
von Finnland, Schweden und Estland; 1520 mm: gemeinsame Spurweite von Estland,
Lettland, Litauen, Polen und der Slowakei; zusammen mit 1435 mm: gilt als européische
Standard-Nennspurweite) zu begunstigen.

Die Anforderungen der TSI sind in folgender Prioritatsreihenfolge anzuwenden:

1. Allgemeine Anforderungen gemafd Abschnitt 4 werden erflllt, sofern sie nicht
durch eine besondere Anforderung des betreffenden Spurweitensystems
(Abschnitt 4) oder einen Sonderfall des betreffenden Mitgliedstaats (Abschnitt 7.7)
abgedeckt sind. In Bezug auf die meisten in der TSI INF aufgeflihrten Kennwerte
gelten die Anforderungen im Allgemeinen fir alle Spurweitensysteme.

2. Besondere Anforderungen betreffend das jeweilige Spurweitensystem
(Abschnitt 4) werden erflillt, sofern sie nicht durch einen Sonderfall des
betreffenden Mitgliedstaats (Abschnitt 7.7) abgedeckt sind.

Alle besonderen Anforderungen in Verbindung mit einem bestimmten Spurweitensystem
oder einem bestimmten Nennspurweitensystem enthalten die folgende einleitende
Formulierung: ,FuUr Bahnsysteme der Spurweite XXX ...“, ,Fir Bahnsysteme der
Spurweite XXXX gilt anstelle von Abschnitt x ...“ und ,Abweichend von Abschnitt x gilt fur

die Nennspurweite XXXX ...“

Ein Beispiel fur einen Eckwert, der fur alle Spurweitensysteme gilt, ist ,Gleislagestabilitat
gegeniber Vertikallasten (Abschnitt 4.2.6.1)": In Verbindung mit diesem Eckwert wird nie
auf spezifische Spurweitensysteme verwiesen.

Ein Beispiel fir einen Eckwert, der verschiedene Anforderungen fiir unterschiedliche
Spurweitensysteme vorgibt, ist ,Lichtraumprofil (Abschnitt 4.2.3.1)“: Die Absatze 4 und 5
dieses Abschnitts ersetzen fur die Bahnsysteme mit 1520 und 1600 mm Spurweite die
Anforderungen gemal Absatz 1 bis 3 desselben Eckwerts.
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2.2. Definition und Umfang des Teilsystems (Abschnitt 2)

2.3 Schnittstellen zur TSI ,,Menschen mit eingeschrdnkter Mobilitdat*

Die Anforderungen an das Teilsystem , Infrastruktur® in Bezug auf die Zugcdnglichkeit des
Eisenbahnsystems ftir Personen mit eingeschrdinkter Mobilitcit sind in der TSI ,,Personen mit
eingeschrdnkter Mobilitct“ angegeben.

2.4 Schnittstellen zur TSI ,,Sicherheit in Eisenbahntunneln*

Die Anforderungen an das Teilsystem , Infrastruktur® in Bezug auf die Sicherheit in
Eisenbahntunneln sind in der TSI , Sicherheit in Eisenbahntunneln® angegeben.

Erganzend zu den Anforderungen der TSI INF geben die TSI PRM und die TSI SRT
zuséatzliche Anforderungen fir das Teilsystem ,Infrastruktur® vor. Daher sind die
Anforderungen dieser TSI nicht Bestandteil der Priifung des Teilsystems in Bezug auf die
TSI INF.

Das Teilsystem ,Infrastruktur* muss ggf. im Hinblick auf die TSI PRM und/oder die
TSI SRT bewertet werden.
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2.3. Grundlegende Anforderungen (Abschnitt 3)

Die Richtlinie 2008/57/EG legt grundlegende Anforderungen in Bezug auf Gesundheit,
Sicherheit, Zuverlassigkeit, Betriebsbereitschaft, Umweltschutz, technische Kompatibilitat
und Zuganglichkeit fest. Tabelle 1 der TSI INF listet die Eckwerte des Teilsystems
.Infrastruktur auf, die eingehalten werden mussen, damit die Anforderungen erflllt sind.
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2.4. Beschreibung des Teilsystems ,,Infrastruktur” (Abschnitt 4)

Einleitung (Abschnitt 4.1)

(2) Die in dieser TSI genannten Grenzwerte sind nicht als tibliche Planungsvorgaben zu
verstehen. Allerdings miissen die Planungswerte innerhalb der in dieser TSI festgelegten
Grenzen liegen.

Die TSI definiert die Eckwerte und die Mindeststandards, die zur Erflllung der
grundlegenden Anforderungen einzuhalten sind. Die TSI ist nicht als Planungsleitfaden zu
betrachten.

Planung und Konstruktion einer Eisenbahninfrastruktur sollten auf Werten aus Normen,
bewahrten Praktiken usw. beruhen.

Diese Werte dirfen die Grenzen der TSI-Anforderungen nicht tGiberschreiten.

(5) Wird in dieser TSI auf EN-Normen Bezug genommen, so haben Anderungen, die in der EN-
Norm als ,nationale Abweichungen® bezeichnet werden, keine Gliltigkeit, sofern in dieser TSI
nichts anderes bestimmt ist.

Die Anwendung ,nationaler Abweichungen® auf eine EN-Norm ist unzulassig, sofern die
TSI dies nicht vorgibt. Als ,nationale Abweichung* gilt jede Anderung, Ergdnzung oder
Ldschung von Inhaltsbestandteilen einer EN-Norm, die in Form einer nationalen Norm mit
demselben Geltungsbereich wie die EN-Norm vorgenommen werden.

Das Konzept des ,nationalen Anhangs® unterscheidet sich von dem der nationalen
Abweichungen: Ein nationaler Anhang kann nur zuladssige Werte fur definierte ,auf
nationaler Ebene festzulegende Kennwerte® sowie Informationen zur vereinfachten
Umsetzung (,widerspruchsfreie erganzende Informationen®) enthalten. Ein nationaler
Anhang bewirkt keine Anderung von Bestimmungen der Europaischen Norm, mit
Ausnahme der zulassigen Werte fur die auf nationaler Ebene festzulegenden Parameter.

TSI-Streckenklassen (Abschnitt 4.2.1)

(1) Gemdfs Anhang I der Richtlinie 2008/ 57/ EG kann das Eisenbahnsystem der Europdischen
Union, was das konventionelle transeuropdische Eisenbahnsystem (Nummer 1.1), das
transeuropdische Hochgeschwindigkeitsbahnsystem (Nummer 2.1) und die Ausweitung des
Geltungsbereichs der TSI (Nummer 4.1) angeht, in verschiedene Kategorien unterteilt werden. Im
Interesse einer kostengtinstigen Verwirklichung der Interoperabilitdit werden in dieser TSI
Leistungsmerkmale fiir sogenannte ,, TSI-Streckenklassen” festgelegt.

Die in der TSI INF festgelegten neuen Verkehrscodes entsprechen den Streckenklassen
gemal der Definition in den bisherigen TSI INF HS und TSI INF CR. Anders ausgedrickt:
Fir bestehende Strecken, die anhand der bisherigen Streckenklassen eingeteilt sind (1, II,
IV-P, IV-F, IV-M usw.), kann mindestens ein Verkehrscode oder eine Kombination aus
Verkehrscodes verwendet werden (P1, P3, P3/F2 usw.).
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Gemal der Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 uber Leitlinien der Union fir den Aufbau
eines transeuropdischen Verkehrsnetzes und zur Aufhebung des Beschlusses
Nr. 661/2010/EU sollte das transeuropaischen Verkehrsnetz mittels der folgenden Zwei-
Ebenen-Struktur aufgebaut werden:

1. das Gesamtnetz, bestehend aus allen vorhandenen und geplanten
Verkehrsinfrastrukturen des transeuropaischen Verkehrsnetzes;

2. das Kernnetz, bestehend aus allen vorhandenen und geplanten
Verkehrsinfrastrukturen des Gesamtnetzes, die von grof3ter strategischer
Bedeutung fir den Aufbau des transeuropaischen Verkehrsnetzes sind.

Die Verordnung legt einige technische Anforderungen (Regelspurweite, Geschwindigkeit,
Achslast (im vorliegenden Dokument: Radsatzlast), Zuglange) fest, die in Bezug auf die
Infrastruktur von Strecken des Kernnetzes und des Gesamtnetzes erflllt werden missen.

Wenn die Strecke Teil des TEN ist, sind bei der Auswahl des Verkehrscodes (oder der
Verkehrscodekombination) aus Tabelle 2 und Tabelle 3 die Anforderungen der
Verordnung (EU) Nr. 1315/2013 zu beachten, um sicherzustellen, dass die
Leistungskennwerte die Bestimmungen der vorstehend genannten Verordnung sowie die
Anforderungen der TSI INF erfullen.

Strecken auf3erhalb des TEN fallen nicht unter die Verordnung (EU) Nr. 1315/2013.

(3) Die TSI-Streckenklasse ergibt sich aus einer Kombination sogenannter Verkehrscodes
(, Traffic Codes®). Ftir Strecken mit nur einer Verkehrsart (z. B. Giiterverkehr) kann zur
Beschreibung der Anforderungen ein einziger Code verwendet werden; bei Mischverkehr wird
die Kategorie mittels eines oder mehrerer Codes fiir den Personen- und Gtiterverkehr angegeben.
Die kombinierten Verkehrscodes beschreiben den Rahmen, in dem der gewtinschte Verkehrsmix
durchgeftihrt werden kann.

Bei der Gestaltung des Konzepts der neuen Streckenklassen der TSI INF wurden
folgende Regeln zugrunde gelegt:

= keine  Unterscheidung  zwischen  Strecken des  konventionellen  und
Hochgeschwindigkeitseisenbahnsystems;

= keine Unterscheidung zwischen Strecken des TEN und aul3erhalb des TEN;

= die Klassifizierung umfasst nun die Verkehrsart und den Wert des Leistungskennwerts
(z. B. ,P4%);

= keine Unterscheidung zwischen ,neuen® und ,umgerusteten® Strecken;
= Leistungskennwerte gemaf TSI INF CR sind zulassig;

= die ,Verkehrsdichte® ist nicht zu berlcksichtigen, da sie nicht mit der Interoperabilitat in
Verbindung steht.

Nach einer Analyse der typischen Verkehrsarten in Europa wurden fir den
Personenverkehr und den Guterverkehr verschiedene Arten von Verkehrscodes
bestimmt. Jede TSI-Streckenklasse kann unter Verwendung mehrerer Verkehrscodes
gemal Tabelle 2 und 3 in beliebiger Kombination wiedergegeben werden. Dies ermdglicht
eine flexible  Kategorisierung unter  Berilcksichtigung der tatsachlichen
Verkehrsanforderungen.
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Beispiel:

Wenn auf einer neuen Strecke Reiseziige mit einer Geschwindigkeit von 250 km/h,
regionale Pendlerziige mit einer Geschwindigkeit von 120 km/h sowie schwere Glterziige
im Nachtbetrieb verkehren sollen, wére die optimale Kombination der Verkehrscodes P2,
P5 und F1.

Die TSI-Streckenklasse ware in diesem Fall P2-P5-F1.

Die Strecke muss dann so konzipiert werden, dass sie die Leistungskennwerte aller
Verkehrsarten dieser Klasse erfullt:

= Begrenzungslinie: GC (gemal F1)

= Radsatzlast: 22,5t (gemaf F1)

= Streckengeschwindigkeit: 200-250 km/h (gemafi P2)
= Bahnsteignutzlange: 200-400 m (gemaf P2)

= Zuglange: 740-1050 m (gemaf F1)

Wenn das Teilsystem jedoch teilweise nur von Zigen eines bestimmten Verkehrscodes
genutzt werden soll, mussen die Leistungskennwerte fur diesen Teil dem jeweiligen
Verkehrscode entsprechen.

(4) Ftir die Zwecke der Kategorisierung erfolgt die Streckeneinstufung im Allgemeinen nach der
Verkehrsart (Verkehrscode), die durch folgende Leistungskennwerte bestimmt ist:

—  Begrenzungslinie

—  Radsatzlast

—  Streckengeschwindigkeit
—  Zuglinge

—  Bahnsteignutzldinge.

Die Spalten ,, Begrenzungslinie“ und , Radsatzlast sind als Mindestanforderungen zu verstehen,
da sie unmittelbar die einsetzbaren Ziige bestimmen. Die Spalten ,Streckengeschwindigkeit®,
»Bahnsteignutzldinge“ und ,Zugldnge“ enthalten fiir die verschiedenen Verkehrsarten typische
Richtwertbereiche und schreiben keine unmittelbaren Verkehrsbeschrinkungen filir die
betreffende Strecke vor.
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(7) Die Leistungsmerkmale fiir die einzelnen Verkehrsarten sind in den nachstehenden Tabellen 2
und 3 angegeben.

Tabelle 2: Leistungskennwerte fiir den Personenverkehr

Verkehra- | Begrensungs- | Radsatz. | oo il | muteiange

[km/h] [m]
P] GC 17(%) 250-350 400

P2 GB 20(%) 200-250 200-400

P3 DE3 22,5(*% 120-200 200-400

P4 GB 22,5(*% 120-200 200-400

P5 GA 20(**) 80-120 50-200
P6 GlI 12(*%) n.r. nr.

P1520 S 22,5(*% 80-160 35-400

P1600 IRL1I 22,5(*% 80-160 75-240

*) Die Radsatzlast basiert auf der ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug“

fiir Triebképfe (und P2-Lokomotiven) und auf der ,Masse des Fahrzeugs in
Betrieb bei normaler Zuladung” ftir Fahrzeuge, die eine Zuladung (Fahrgdste
oder Gepdck) gemdfS EN 15663:2009+AC:2010 Abschnitt 2.1 beférdern
kénnen. Die entsprechenden ** Radsatzlasten fiir Fahrzeuge, die eine
Zuladung (Fahrgdiste oder Gepdick) beférdern kénnen, betragen gemdfS der
Definition in Anlage K dieser TSI 21,5 t (P1) und 22,5 t (P2).

**)  Die Radsatzlast basiert auf der ,Auslegungsmasse, betriebsbereites

Fahrzeug* fiir Triebképfe und Lokomotiven gemdfS EN 15663:2009+AC:2010
Abschnitt 2.1 und auf der ,Auslegungsmasse bei aufSergewdéhnlicher
Zuladung“ fiir sonstige Fahrzeuge gemdfS Anlage K dieser TSI

Tabelle 3: Leistungskennwerte fiir den Giiterverkehr

Strecken-
Verkehrs- Begrenzungs- Radsatz- . . .
code 9 linie g last [t] geschwindigkeit Zuglédnge [m]
[km/h]
FI GC 22,5(%) 100-120 740-1050
F2 GB 22,5(%) 100-120 600-1050
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F3 GA 20(%) 60-100 500-1050

F4 GlI 18(*) n.r. nr.
F1520 S 25(% 50-120 1050
F1600 IRL1 22,5(%) 50-100 150-450

<

(*) Die Radsatzlast basiert auf der ,,Auslegungsmasse, betriebsbereites Fahrzeug*
ftir Triebképfe und Lokomotiven gemdfS EN 15663:2009+AC:2010 Abschnitt 2.1
und auf der ,Auslegungsmasse bei aufSergewdhnlicher Zuladung“ ftir sonstige
Fahrzeuge gemdfS Anlage K dieser TSL

Die Leistungskennwerte ,Begrenzungslinie® und ,Radsatzlast® werden als ,harte”
Kennwerte betrachtet: Dies bedeutet, dass zwingend mindestens ihr genauer Wert
angegeben werden muss. Aus diesem Grund sind sie in Tabelle 2 und 3 als Einzelwerte
angegeben.

Die Leistungskennwerte ,Streckengeschwindigkeit’, ,Bahnsteignutzlange® und
»LZuglange® gelten als ,weiche” Kennwerte, d. h., fir eine bestimmte Strecke kdnnen die
zugehorige Werte aus dem in Tabelle 2 und 3 angegebenen Bereich ausgewéhlt werden.
Diese Auswahl sollte zu Beginn des Vorhabens getroffen werden.

Hinweise zur Kennzeichnung ,* in Tabelle 2:

Zluge mit Radsatzlasten gemaf der mit * gekennzeichneten Definition, die auch den
HSLM-Anwendungsgrenzen gemafd Anhang E der Norm EN 1991-2:2003/AC:2010
entsprechen, sind durch das in Abschnitt 4.2.7.1.2 Absatz 2 definierte Lastmodell
HSLM abgedeckt, das fiir Uberprifungen des Dynamikverhaltens neuer
Eisenbahnbriicken verwendet wird. Die Massedefinition ,Masse des Fahrzeugs in
Betrieb bei normaler Zuladung® deckt in diesem Fall die bisherige Massedefinition fr
Zige der Klassel gemal der TSIRSTHS  (Entscheidung der
Kommission 2008/232/EG) ab.

Demzufolge sind die dynamischen Effekte von Zlgen,

e die den HSLM-Anwendungsgrenzen (AnhangE der Norm EN 1991-
2:2003/AC:2010) entsprechen und

¢ in denen keine stehenden Fahrgaste vorgesehen oder zugelassen sind,
bei der Planung neuer Bricken abgedeckt.
Bei Ziigen

e mit einer maximalen Radsatzlast von mehr als dem in Tabelle 2 mit *
gekennzeichneten Wert oder

e aulBerhalb der HSLM-Anwendungsgrenzen (Anhang E der Norm EN 1991-
2:2003/AC:2010)

mussen fur die Berechnungen gemal Abschnitt 4.2.7.1.2 Absatz 3 und Abschnitt 7.6
.reale Zuge* oder geeignete dynamische Lastmodelle verwendet werden, um die
dynamische Kompatibilitat von Zug und Brucke zu gewahrleisten. In diesem Fall ist
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die Massedefinition ,Entwurfsmasse bei normaler Last” gemal TSI INF Anlage K zu
verwenden.

Hinweise zur Kennzeichnung ,*** in Tabelle 2 (und Kennzeichnung ,** in Tabelle 3):

Die Radsatzlasten gemafl der in Tabelle 2 mit ** und in Tabelle 3 mit ,*
gekennzeichneten Definition entsprechen der maximalen Radsatzlast bei voller
Auslastung aufgrund stehender Fahrgaste. Da es sich hierbei um die héchste
mdogliche Radsatzlast handelt, ist dieser Wert zur Einstufung eines Zuges in eine
Streckenklasse gemaf3 Kapitel 6 der Norm EN 15528:2008+A1:2012 zu verwenden.
Die Streckenklasse dient wiederum der Bewertung der statischen Effekte von Ziigen
auf Bricken zur Gewahrleistung der Konstruktionssicherheit.

Die Radsatzlastwerte fur Guterwagen in Tabelle 3 entsprechen den Werten der
.Entwurfsmasse bei normaler Last® gemaR Tabelle5 der Norm
EN 15663:2009+AC:2010, d. h. der maximalen Zuladung fir Guterwagen.

Die Verkehrscodes P1 bis P5 und F1 bis F2 sind generell zur Anwendung fir TEN-
Strecken vorgesehen. P6 und F4 sollen den Mindestanforderungen fiir Strecken
auRRerhalb des TEN entsprechen: Dies schliel3t jedoch nicht die Mdglichkeit aus, andere
Verkehrscodes fur derartige Strecken zu verwenden.

P1520 und F1520 sind speziell fir das Bahnsystem mit 1520 mm Spurweite vorgesehen.
P1 600 und F1600 sind speziell fir das Bahnsystem mit 1600 mm Spurweite vorgesehen.

Der Leistungskennwert ,Zuglange® gilt fur den Guterverkehr, da die Zuglange die
Mindestlange des erforderlichen Uberholungsgleises bestimmt.

Der Leistungskennwert ,Bahnsteignutzlange® gilt fir den Personenverkehr, da es sich
hierbei um die Hauptschnittstelle zwischen Personenwagen und Infrastruktur (d. h.
Bahnsteig) handelt: Die tatsachliche Zuglange kann héher oder niedriger sein als die
Bahnsteiglange, der Kennwert bezieht sich nur auf die Lange des Bahnsteigbereichs, der
Fahrgasten fur den Zugang vom Bahnsteig zum Zug zur Verfiigung gestellt werden muss.

(5) Die Leistungskennwerte in den Tabellen 2 und 3 sind nicht zur direkten Ermittlung der
Kompatibilitct zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur bestimmtdt.

Abschnitt 7.6 der TSI INF dient als Orientierungshilfe bei der Frage, wie die Kompatibilitat
zwischen Infrastruktur und Fahrzeugen sichergestellt werden kann.

Die Schnittstellen zum Teilsystem ,Fahrzeuge® sind in Abschnitt 4.3.1 definiert.

(9) Personenverkehrsknoten, Giiterverkehrsknoten und Verbindungsstrecken sind, soweit
erforderlich, in den obigen Verkehrscodes mit berticksichtigt.

Die Anforderungen in Bezug auf einen ausgewahlten Verkehrscode fur eine Strecke
gelten auch fir die Hauptgleise, die Personenverkehrsknoten, Guterverkehrsknoten und
Verbindungsstrecken durchqueren. Bei Hauptgleisen handelt es sich um die Gleise, die
fur den Zugbetrieb genutzt werden.

(11) Unbeschadet der Abschnitte 7.6 und 4.2.7.1.2(3) ist bei der Einstufung einer Neubaustrecke
in die Kategorie P1 sicherzustellen, dass Ziige der Klasse 1 gemdf der TSIRST HS
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(Entscheidung der Kommission 2008/232/EG (1)), die eine Geschwindigkeit tiber 250 km/h
erreichen, die betreffende Strecke mit Héchstgeschwindigkeit befahren kénnen.

Abschnitt 4.2.1 Absatz 11 wurde aufgenommen, um die Abwartskompatibilitat zwischen
den bestehenden Hochgeschwindigkeitsfahrzeugen der Klasse 1, der bestehenden TSI-
Streckenklasse | und der in Verkehrscode P1 eingestuften Neubaustrecke zu wahren.

Um jedoch sicherzustellen, dass Zuge der Klasse 1 mit Hochstgeschwindigkeit auf einer
Neubaustrecke mit dem Code P1 fahren kénnen, ist ggf. Abschnitt 4.2.7.1.2 Absatz 3 zu
bertcksichtigen, da Zlige der Klasse 1 nicht automatisch mit dem HSLM- (Anhang E der
Norm EN 1991-2:2003/AC:2010) kompatibel sind.

(12)Bestimmte Streckenteile kénnen ftir geringere Streckengeschwindigkeiten,
Bahnsteignutzldngen und/oder Zugldngen als in Tabelle 2 und Tabelle 3 angegeben ausgelegt
werden, sofern hinreichend begriindete geografische, stddtebauliche oder dkologische Zwdnge
vorliegen.

Die Entwurfsgeschwindigkeit fir eine Strecke hat auch Auswirkungen auf die Trassierung
der Hauptgleise in Bahnhofsbereichen. Alle anderen Bahnhofsgleise miissen diese
Anforderung nicht erfillen. Wenn Hauptgleise in Bahnhofsbereichen flr geringere
Geschwindigkeiten ausgelegt werden mussen, ist dies in der Regel durch geografische
oder stadtebauliche Zwange begrindet.

Abgesehen von Bahnsteigen und Briicken sind geringere Geschwindigkeiten in Tunneln
nicht auf die Auslegungsgeschwindigkeit, sondern auf bestimmte Betriebsbedingungen
zurickzufuhren und betreffen nicht unbedingt alle Zige in allen Fallen. Die
Geschwindigkeit auf Bricken ist beispielsweise von der EN-Streckenklasse der
Fahrzeuge abhéngig und kann daher abweichen.

Das Gleis in Hauptrichtung einer Weiche ist in der Regel fur die Streckengeschwindigkeit
ausgelegt; das Abzweiggleis muss nicht flr diese Geschwindigkeit ausgelegt sein.
Einrichtungen zum Gleisrichtungswechsel,, Anderung der Spurweite o. 4. kénnen eine
reduzierte Geschwindigkeit erforderlich machen. Solche Gegebenheiten sollten als
dauerhafte ortliche Geschwindigkeitsbegrenzung betrachtet werden, und nicht als
Faktoren, die eine niedrigere Auslegungsgeschwindigkeit bedingen.

Mit den Eckwerten verbundene Anforderungen (Abschnitt 4.2.2.2)

4) Bei Mehrschienengleisen gelten die Anforderungen dieser TSI fiir jedes Schienenpaar, das ftir
die Nutzung als separates Gleis konstruiert ist.

Das Drei-Schienen-System ist ein Sonderfall eines Mehrschienengleises, bei dem eine
Schiene von zwei Spurweiten gemeinsam verwendet wird.

Die Bewertung und Priifung muss nicht gleichzeitig fir beide Gleise erfolgen, und die EG-
Priferklarung kann fir jedes Gleis separat ausgestellt werden.

Somit ist es beispielsweise zuldssig, in einem Drei-Schienen-System ein Schienenpaar
als ein Gleis zu bewerten und das aus der dritten Schiene bestehende Gleis zu einem
spateren Zeitpunkt (oder gar nicht) zu bewerten.
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(6) Kurze Streckenabschnitte mit Vorrichtungen, die einen Ubergang zwischen verschiedenen
Nennspurweiten erméglichen, sind zuldssig.

Zu den in diesem Abschnitt genannten Vorrichtungen zahlen:

Spurwechselanlagen;

Vorrichtungen fir den Austausch von Radsatzen;
Vorrichtungen fir den Austausch von Drehgestellen;
samtliche weitere Systeme, die einen Ubergang ermaglichen.

Lichtraumprofil (Abschnitt 4.2.3.1)

(1) Der obere Teil des Lichtraumprofils ist anhand der nach Abschnitt 4.2.1 gewdhlten
Begrenzungslinien festzulegen. Diese Begrenzungslinien sind in Anhang C und Anhang D
Abschnitt D.4.8 der Norm EN 15273-3:2013 definiert.

Begrenzungslinien, die sich nicht auf das allgemeine Lichtraumprofil beziehen (z. B.
Stromabnehmerbegrenzungslinie), sind in den relevanten TSI, der Norm EN 15273-
3:2013 und anderen Dokumenten definiert.

Die Schnittstellen der TSI INF zu anderen TSI sind in Abschnitt 4.3 aufgefihrt.

(3) Das Lichtraumprofil ist nach dem kinematischen Verfahren gemdfS den Anforderungen in den
Abschnitten 5, 7 und 10 sowie in Anhang C und Anhang D Nummer D.4.8 der Norm EN 15273-
3:2013 zu berechnen.

Das Ziel besteht darin, auf neuen Strecken, bei Umristungen sowie allgemein wann
immer mdglich den Nennlichtraum anzuwenden.

In Bezug auf Entwurf und Bau einer neuen Strecke kann ein Mindestlichtraum festgelegt
und geschaffen werden, wenn die Gegebenheiten vor Ort (z. B. aufgrund geografischer,
stadtebaulicher oder 6kologischer Zwénge) die Schaffung des Nennlichtraums unmdglich
machen. In diesem Fall muss die Verwendung des Mindestlichtraums begriindet werden.

In den Gbrigen Fallen, d. h. bestehende Strecken, Erneuerungen, lokale Verbesserungen,
neue Elemente usw., kann entweder der Nennlichtraum oder der Mindestlichtraum
verwendet werden. Es empfiehlt sich jedoch die Verwendung des Nennlichtraums.

Die Verwendung eines Einheitslichtraums kann die effiziente Planung und Instandhaltung
durch den IB und auch die Ausstellung der EG-Prufbescheinigung durch die benannte
Stelle ermoglichen, sodass die zeitaufwendige Berechnung flur jeden Streckenteil und
jedes potenzielle Hindernis entfallt.

Das Lichtraumprofil, das fir ein bestimmtes Vorhaben verwendet wird, gilt im Allgemeinen
auch fur andere Vorhaben. Es bietet sich daher an, die Berechnungen einmal priifen zu
lassen. Diese Prifungen kdnnen auf der Grundlage von EN 15273-3:2013 durchgefiuhrt
werden. Die Nutzungsbedingungen, beispielsweise in Bezug auf die angewandte
Begrenzungslinie (GA, GB, GC und andere, z. B. nationale Begrenzungslinien), den
Mindestbogenhalbmesser, die maximale Uberhéhung und den maximalen
Uberhohungsfehlbetrag, die Gleisqualitat usw., sind in der Anmerkung zur Berechnung
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anzugeben. Fir das Lichtraumprofil, das sich daraus ergibt und das fur die Prifung der
Hindernisse verwendet wird, sollten diese Punkte ebenfalls eindeutig angegeben werden.

Gleisabstand (Abschnitt 4.2.3.2)

(3) Der Gleisabstand muss mindestens den Anforderungen an den gemdf EN 15273-3:2013
Abschnitt 9 definierten Mindestgleisabstand entsprechen.

Es gibt Ausnahmefalle, in denen der gemall Kapitel 9 der Norm EN 15272-3:2013
berechnete Mindestgleisabstand groRer ist als der Mindestwert fur den
Regelgleismittenabstand gemaf Tabelle 4 und 6.

Aus diesem Grund mussen bei der Festlegung des Gleisabstands einer zweigleisigen
Eisenbahnlinie nicht nur die Mindestanforderungen von Tabelle 4 und 6 erfillt sein,
sondern auch die Anforderungen fir den in Absatz 3 definierten Mindestgleisabstand.

Im Fall von zwei Gleisen mit einem Halbmesser von 1900 m, einer Geschwindigkeit von
200 km/h und Uberhéhungen von 180 mm und 90 mm ergibt sich auf Grundlage des
Lichtraumprofils GB ein Mindestgleisabstand von 3825 mm. Dieser Wert liegt damit Giber
dem in Tabelle 4 definierten Gleisabstand von 3800 mm.

Mindestbogenhalbmesser (Abschnitt 4.2.3.4)

(2) Gegenbdgen (aufSer solchen in Rangierbahnhéfen, in denen Wagen einzeln rangiert werden) mit
Halbmessern zwischen 150 m und 300 m sind bei neuen Strecken so zu planen, dass ein Verkeilen
der Puffer verhindert wird. Fiir gerade Gleisabschnitte zwischen den Kurven gelten die in Anlage I
Tabellen 43 und 44 angegebenen Werte. Fiir gekriimmte Zwischenabschnitte ist eine genaue
Berechnung durchzuftihren, um die GrofSe der unterschiedlichen Ausladungen zu bestimmen.

Wenn ein gekrimmter Zwischenabschnitt zwischen zwei Bogen mit entgegengesetzter
Krimmung verwendet wird, sind die Geometrie und Lange dieses Abschnitts so
festzulegen, dass die Grof3e der unterschiedlichen Ausladung dennoch ein Verkeilen der
Puffer verhindert.

Uberhdhungsfehlbetrag (Abschnitt 4.2.4.3)

(1) Die Héchstwerte des Uberhéhungsfehlbetrags sind in Tabelle 8 angegeben.

Tabelle 8: Maximaler Uberhéhungsfehlbetrag [mm]

[Entwurfsgeschwindigkeit [km/h] v <160 160 <v <300 Jv>300
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Betrieb von Fahrzeugen, die der TSI
, Fahrzeuge — Lokomotiven und |153 100
[Personenwagen” entsprechen

Betrieb von Fahrzeugen, die der TSI -
., Fahrzeuge — Gtiterwagen® |130 -
entsprechen

In der TSI INF sind nur die Hochstwerte des Uberhéhungsfehlbetrags angegeben. Zur
Prifung der Stabilitat der Fahrzeuge auf dem Gleis anhand des Kennwerts
unkompensierte Querbeschleunigung sind daher Neuberechnungen erforderlich, um die
angewendeten Werte der unkompensierten Querbeschleunigung mit den in mm
angegebenen Grenzwerten fir den Uberhohungsfehlbetrag vergleichen zu kénnen.

Die Hochstwerte des Uberhdhungsfehlbetrags gemaR Tabelle 8 (sowie Tabelle 9 fir das
Bahnsystem mit 1668 mm Spurweite) sind bei der Planung/dem Bau einer
Eisenbahninfrastrukturstrecke zu bertcksichtigen. Dabei ist zu beachten, welche TSI-
konformen Fahrzeuge auf dieser konkreten Strecke betrieben werden sollen.

Die Vorschriften und Anforderungen an die Konformitat von Fahrzeugen mit TSI sind in
den mafgeblichen TSI (LOC&PAS und/oder RST — Giterwagen) beschrieben.

(2) Eigens fiir den Betrieb bei héheren Uberhéhungsfehlbetrcigen ausgelegte Ziige (Triebziige mit
geringeren Radsatzlasten als in Tabelle 2 angegeben, Ziige mit besonderer Ausrtistung zum
Befahren von Gleisbégen) diirfen bei héheren Uberhéhungsfehlbetréigen betrieben werden, sofern
die Betriebssicherheit nachgewiesen wird.

Die TSI LOC&PAS enthélt Vorschriften fur den Nachweis des sicheren Betriebs von
Fahrzeugen unter Bezugnahme auf das dynamische Laufverhalten.

U. U. sind weitere Prifungen erforderlich, um zu gewahrleisten, dass der Betrieb der

genannten Fahrzeugtypen mit Geschwindigkeiten oberhalb der
Auslegungsgeschwindigkeit sicher ist, z. B. in Bezug auf Lichtraumprofil, Gleisabstand,
maximale Druckschwankungen in Tunneln, Seitenwind, Schotterflug,

Soforteingriffsschwellen  fur Gleislagefehler aufgrund der hoheren erreichten
Geschwindigkeit usw.

Aquivalente Konizitat (Abschnitt 4.2.4.5)

(3) Die Planungswerte ftir Spurweite, Schienenkopfprofil und Schienenneigung auf freier Strecke sind
so zu widbhlen, dass die in Tabelle 10 angegebenen Grenzwerte fiir die dquivalente Konizitdit nicht
tiberschritten werden.

Die Planungswerte fur die Spurweite, die bei der Bewertung der Anforderung zur
aquivalenten Konizitat zu berlcksichtigen sind, entsprechen den Werten fir die
Konstruktionsspurweite geman Definition in Anlage S — Glossar der TSI INF.
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Schienenneigung (Abschnitt 4.2.4.7)

4.2.4.7.1 (3) Zwischen Weichen und Kreuzungen ohne Schienenneigung kénnen in den zugehdrigen
freien Gleisabschnitten von weniger als 100 m Léinge Schienen ohne Neigung verlegt werden, wenn
die Betriebsgeschwindigkeit 200 km/ h nicht tibersteigt.

4.2.4.7.2 Anforderungen fiir Weichen und Kreuzungen

(1) Die Schienen kénnen entweder mit oder ohne Neigung verlegt werden.

(2) Bei geneigter Schiene ist die Schienenneigung im Bereich 1/20 bis 1/40 zu wdhlen.

(3) Die Neigung kann durch die Form des aktiven Teils des Schienenkopfprofils bestimmt werden.

(4) In Weichen und Kreuzungen kénnen Schienen ohne Neigung verlegt werden, wenn die
Betriebsgeschwindigkeit zwischen 200 km/h und 250 km/h betrdigt und die betreffenden
\Abschnitte nicht ldnger als 50 m sind.

(5) Bei Geschwindigkeiten tiber 250 km/h miissen die Schienen geneigt sein.

Die Schienenneigung auf freier Strecke sowie in Weichen und Kreuzungen kann im
Bereich 1/20 bis 1/40 gewahlt werden.

Die nachstehende Tabelle fasst die verschiedenen Bedingungen fir die
Schienenneigung gemaf Abschnitt 4.2.4.7.1 und 4.2.4.7.2 zusammen.

Tabelle 2: Schienenneigung auf freier Strecke sowie in Weichen und Kreuzungen

Freie Strecke Weichen und
Kreuzungen
v €200 km/h | Mit Neigung* Mit oder ohne
* Zwischen Weichen und Kreuzungen Nelgung
ohne Schienenneigung kénnen in den
zugehorigen freien Gleisabschnitten von
weniger als 100 m Lange Schienen
ohne Neigung verlegt werden, wenn die
Betriebsgeschwindigkeit 200 km/h nicht
Ubersteigt.
200 <v =250 | Mit Neigung Mit Neigung*
*In Weichen und Kreuzungen
kénnen Schienen ohne
Neigung verlegt werden, wenn
die Betriebsgeschwindigkeit
zwischen 200 km/h und
250 km/h  betrégt und die
betreffenden Abschnitte nicht
langer als 50 m sind.
v > 250 Mit Neigung Mit Neigung
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Gleislagestabilitat gegentber einwirkenden Lasten (Abschnitt 4.2.6)

4.2.6.1 Gleislagestabilitcit gegentiber Vertikallasten

Das Gleis, einschliefSlich Weichen und Kreuzungen, muss so konstruiert sein, dass es mindestens
den folgenden Beanspruchungen standhdilt:

a) der gemdfS Abschnitt 4.2.1 gewcdihlten Radsatzlast;

(b) den maximalen senkrechten Radkrdften. In EN 14363:2005 Abschnitt 5.3.2.3 sind
maximale Radkrdfte unter definierten Priifbedingungen festgelegt;

(c) den senkrechten quasistatischen Radkrdften. In EN 14363:2005 Abschnitt 5.3.2.3 sind

maximale quasistatische Radkrdifte unter definierten Priifbedingungen festgelegt.
4.2.6.2 Gleislagestabilitcit in Ldngsrichtung
4.2.6.2.1 Konstruktionsbelastungen

Das Gleis, einschliefSlich Weichen und Kreuzungen, muss so konstruiert sein, dass es fiir die gemdjs
IAbschnitt 4.2.1 gewdhlten Leistungskennwerte den durch eine Bremsverzégerung von 2,5 m/s?
bedingten Lingsbeanspruchungen standhdlt.

4.2.6.2.2 Kompatibilitdt mit Bremssystemen

(1) Das Gleis, einschliefSlich Weichen und Kreuzungen, muss so konstruiert sein, dass es mit den
ftir Schnellbremsungen verwendeten Magnetschienenbremsen kompatibel ist.

(2) Die Anforderungen an die Konstruktion von Gleisen, einschliefSlich Weichen und Kreuzungen,
die mit Wirbelstrombremsen kompatibel sind, sind ein offener Punkt.

(3) Bei Bahnsystemen der Spurweite 1600 mm kann von der Anwendung des Absatzes 1
abgesehen werden.

4.2.6.3 Gleislagestabilitéit in Querrichtung

Das Gleis, einschliefSlich Weichen und Kreuzungen, muss so konstruiert sein, dass es mindestens
den folgenden Beanspruchungen standhdilt:

(a) Querkrdfte; die maximalen Querkrdfte eines Radsatzes auf das Gleis unter definierten
Priifbedingungen sind in EN 14363:2005 Abschnitt 5.3.2.2 festgelegt;

(b) quasistatische Filihrungskrdifte; die maximalen quasistatischen Ftihrungskrdifte Ygst ftir
definierte Radien und Priifbedingungen sind in EN 14363:2005 Abschnitt 5.3.2.3
festgelegt.

Abschnitt 4.2.6 dient Infrastrukturbetreibern als Orientierungshilfe in Bezug auf die Last,
der ein Gleis standhalten muss. Die zur Berechnung von Gleiskomponenten und/oder
Gleisausriistung verwendeten Lasten miussen mit Abschnitt 4.2.6 in Einklang stehen. Die
in der TSI verwendete Formulierung ,mindestens® bezieht sich darauf, dass die bei der
Planung des Gleises zu bertcksichtigenden Hochstlasten vom beabsichtigten Betrieb und
der allgemeinen Strategie des jeweiligen IB (Betrieb besonderer Ziige, Betrieb von
Instandhaltungsfahrzeugen usw.) abhangen kdnnen
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Toleranz fur dynamische Effekte von Vertikallasten (Abschnitt 4.2.7.1.2)

(3) Neue Briicken diirfen so konstruiert werden, dass sie auch fiir einzelne Personenziige mit
gréfSeren Radsatzlasten als im Lastmodell HSLM vorgesehen ausgelegt sind. Die dynamische
Berechnung ist anhand des charakteristischen Wertes der Belastung durch den Zug im
Lastzustand ,,Normallast“ gemdfS Anlage K durchzuftihren, wobei ein Zuschlag fiir Fahrgdste auf
Stehfldchen gemdfS Anlage K Anmerkung 1 einzubeziehen ist.

Neben den Bestimmungen von Abschnitt 4.2.7.1.2 Absatz 3 durfen neue Bricken
aullerdem so konstruiert werden, dass sie fur einzelne Personenziige ausgelegt sind, die
nicht mit dem HSLM (z.B. hohere einzelne Radsatzlasten, verschiedene
Radsatzabsténde in einem Drehgestell usw.) gema&fR Anhang E der Norm EN 1991-
2:2003/AC:2010 konform sind (siehe auch Abschnitt 4.2.1 Absatz 11).

Soforteingriffsschwellen fur Gleislagefehler (Abschnitt 4.2.8)

4.2.8. 1. Soforteingriffsschwelle fiir die Pfeilh6he

(1) Die Soforteingriffsschwellen fiir die Pfeilhéhe als Einzelfehler sind in EN 13848-5:2008+A1:2010
IAbsatz 8.5 festgelegt. Die Einzelfehler diirfen die Grenzwerte des Wellenléingenbereichs D1 gemdfS
Tabelle 6 nicht tiberschreiten.

(2) Die Soforteingriffsschwellen ftir die Pfeilhdhe als Einzelfehler bei Geschwindigkeiten tiber
300 km/ h sind ein offener Punkt.

4.2.8.2. Soforteingriffsschwelle fiir die Léingshéhe

(1) Die Soforteingriffsschwellen fiir die Ldngshéhe als Einzelfehler sind in EN 13848-
5:2008+A1:2010 Absatz 8.3 festgelegt. Die Einzelfehler diirfen die Grenzwerte des
Wellenlcingenbereichs D1 gemdfS Tabelle 5 nicht tiberschreiten.

(2) Die Soforteingriffsschwellen fiir die Ldngshéhe als Einzelfehler bei Geschwindigkeiten tiber
300 km/ h sind ein offener Punkt.

Diese Abschnitte zu Pfeilhbhe und Langshéhe beziehen sich auf die
Soforteingriffsschwellen gemal EN 13848-5:2008+A1:2010.

In den Instandhaltungsplanen mehrerer europaischer Lander werden bereits striktere IAL
fur Pfeilndhe und Langshohe als in der Norm EN 13848-5:2008+A1:2010 verwendet.
Demzufolge ist die Einhaltung der Vorgaben der TSI INF gewahrleistet.

Die Entscheidung seitens eines IB, die IAL fiir sein Netz ggf. zu lockern (wobei die
Grenzwerte der TSI trotzdem eingehalten werden), sollte niemals aus der Anwendung der
TSIINF resultieren: Im Rahmen des Sicherheitsmanagementsystems jedes
Infrastrukturbetreibers ist nachzuweisen, dass die neue, im jeweiligen Netz definierte 1AL
weiterhin den sicheren Betrieb der Ziige gewéahrleisten kann.

Bahnsteige (Abschnitt 4.2.9)

(2) Es ist zuldissig, die Bahnsteige nach den aktuellen Betriebserfordernissen auszulegen, sofern
Vorkehrungen fiir die hinreichend absehbaren kiinftigen Betriebserfordernisse getroffen werden.
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Bei der Spezifizierung der Schnittstellen mit Ztigen, die am Bahnsteig halten sollen, sind sowohl
die gegenwidrtigen Betriebserfordernisse als auch die fiir mindestens zehn Jahre nach
IInbetriebnahme des Bahnsteigs hinreichend vorhersehbaren kiinftigen Betriebsanforderungen zu
berticksichtigen.

Bei der Ermittlung der aktuellen Betriebserfordernisse sollten die Faktoren beriicksichtigt
werden, die zum Zeitpunkt der Bahnsteigplanung erforderlich sind, um den Betrieb zu
unterstitzen. Darlber hinaus sind Vorkehrungen entsprechend dem Glossar der TSI
(Vorsorge fur kuinftige Erweiterungen) vonnoten.

Die vorhersehbaren kunftigen Betriebsanforderungen sollten auf den Informationen
basieren, die zum Zeitpunkt der Bahnsteigplanung vorhanden sind.

Absatz 2 gestattet die Planung neuer Bahnsteige entsprechend den aktuellen
Betriebserfordernissen (z. B. Halt nicht TSI-konformer Zige), sofern bei der Planung
Vorkehrungen geschaffen werden, die die Beriicksichtigung hinreichend vorhersehbarer
kunftiger Betriebsanforderungen zulassen (z. B. Halt TSI-konformer Ziige am Bahnhof).

Bahnsteighohe (Abschnitt 4.2.9.2)

(1) Fiir Bogenhalbmesser von 300 m und mehr muss die nominelle Bahnsteighéhe 550 mm oder
760 mm tiber der Schienenoberkante betragen.

Fur die Bewertung der Bahnsteightohe in der Phase ,nach der Montage vor der
Inbetriebnahme” wird erwartet, dass die Toleranzen und speziellen Bewertungsverfahren
bertcksichtigt werden, die in der Regel der Antragsteller festlegt.

Bahnsteigabstand (Abschnitt 4.2.9.3)

(1) Der parallel zur Laufebene gemessene Abstand (bq) zwischen Gleismitte und Bahnsteigkante ist,
wie in EN 15273-3:2013 Kapitel 13 ausgefiihrt, auf der Grundlage des Mindestlichtraums (bgiim)
festzulegen. Der Mindestlichtraum ist anhand der Begrenzungslinie G1 zu berechnen.

Bei Lichtraumprofilen, bei denen die Bezugsprofilbreite und die zugehdrigen Vorschriften
auf der Hohe der Bahnsteigkante gleich sind, gilt der gleiche Wert fiur den
Mindestlichtraum (bgim). Aus diesem Grund gelten die fiir ein beliebiges Lichtraumprofil
vorgenommenen Berechnungen auch fiir alle ibrigen Lichtraumprofile.

Beispiel: Die auf Grundlage eines anderen Lichtraumprofils als G1 (d. h. GA, GB, GC oder
DE3) vorgenommenen Berechnungen erfillen die Anforderungen dieses Abschnitts.

Maximale Druckschwankungen in Tunneln (Abschnitt 4.2.10.1)

(1) Die durch die Durchfahrt der Ziige verursachten Druckschwankungen in Tunneln und
unterirdischen Bauwerken, die fiir das Befahren des betreffenden Tunnels mit Geschwindigkeiten
> 200 km/ h vorgesehen sind, diirfen wdhrend der Zeit, die der Zug zum Durchfahren des Tunnels
mit der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit benétigt, 10 kPa nicht tiberschreiten.
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Bei der Auslegung eines Tunnelquerschnitts sind neben der Anforderung ,maximale
Druckschwankungen® zahlreiche weitere Anforderungen einzubeziehen, damit u. a. auch
folgende Aspekte berticksichtigt werden kénnen:

= die Prifung des Lichtraumprofils;
= die Installation der Energieversorgungs- und Signalgebungssysteme;
» FulRwege flir die Evakuierung von Fahrgasten in Notfallen.

DarUber hinaus empfiehlt es sich, die Auswirkungen des durch die Zugbewegung
entstehenden Luftwiderstands auf den Energieverbrauch einzubeziehen, der wiederum
vom Freiraum zwischen Zugen und Tunneln abhéngt.

Als zulassige Hochstgeschwindigkeit zum Durchfahren von Tunneln gilt die
Hochstgeschwindigkeit, die unter den restriktivsten Bedingungen fiir alle relevanten
Teilsysteme erreicht werden kann.

Diese Geschwindigkeit wird zur Prifung der Anforderung bei der Entwurfsprifung
verwendet.

Den vorlaufigen Schlussfolgerungen der Arbeitsgruppe zufolge, die mit der Uberarbeitung
der Norm EN 14067-5 betraut ist, ist die Anwendung dieses Kriteriums nur fiir Tunnel ab
200 m Lange erforderlich. Bei der genannten Norm handelt es sich um die
Hauptreferenzquelle der TSI INF zum Aspekt der Aerodynamik.

Aquivalente Konizitat im Betrieb (Abschnitt 4.2.11.2)

in Bezug

(2) Der

(1) Wird ein instabiles Fahrverhalten gemeldet, so ermitteln das Eisenbahnunternehmen und der
IInfrastrukturbetreiber den betreffenden Streckenabschnitt in einer gemeinsamen Untersuchung
gemdfs den folgenden Absditzen 2 und 3.

IAnmerkung: Diese gemeinsame Untersuchung ist auch in Abschnitt 4.2.3.4.3.2 der TSI LOC&PAS

auf fahrzeugbezogene MafSnahmen spezifiziert.

Infrastrukturbetreiber muss an der betreffenden Stelle die Spurweite und die

Schienenkopfprofile in Abstéinden von ca. 10 m messen. Die gemittelte ciquivalente Konizitcit tiber
100 m ist anhand der in Abschnitt 4.2.4.5(4) genannten Radsditze a) bis d) zu berechnen, um fiir
die Zwecke der gemeinsamen Untersuchung festzustellen, ob die in Tabelle 14 angegebenen
Grenzwerte flir die dquivalente Konizitcit des Gleises eingehalten werden.
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Tabelle 14: Betriebsgrenzwerte der dquivalenten Konizitdt (fiir die Zwecke der
gemeinsamen Untersuchung)
Geschwindigkeitsbereich Maximale gemittelte
[km/h] dquivalente Konizitdit
tiber 100 m
v<60 keine Bewertung
erforderlich
60 <v <120 0,40
120<v <160 0,35
160 <v <230 0,30
v > 230 0,25
(3) Entspricht die gemittelte dquivalente Konizitcit tiber 100 m den Grenzwerten in Tabelle 14, so
miissen das Eisenbahnunternehmen und der Infrastrukturbetreiber in einer gemeinsamen
Untersuchung die Grtinde fiir die Instabilitcit feststellen.

Verschiedene Faktoren kénnen ein instabiles Fahrverhalten bedingen, u. a. die in der TSI
genannte aquivalente Konizitat im Betrieb. Tritt instabiles Fahrverhalten auf, missen im
Rahmen der gemeinsamen Untersuchung all diese Faktoren in Erwdgung gezogen
werden.

Mangel am Laufwerk oder andere Fahrzeugmangel kénnen zu instabilem Fahrverhalten
fuhren. Streckenseitig konnen auRerdem gewisse Mangel beziglich der Gleisgeometrie
ein instabiles Fahrverhalten hervorrufen, sogar wenn die Werte flr die aquivalente
Konizitdt eingehalten werden. Ursache dieser Mangel kann u. U. das instabile
Fahrverhalten anderer Ziige sein, die die Strecke vorher passiert haben.

Im Rahmen der Untersuchung empfiehlt sich eine Uberpriifung von Zug und Gleis im
Einklang mit den ublichen Instandhaltungsverfahren von EVU bzw. IB. Dies kann eine
Prifung von Réadern, Gierdampfern, Aufhangungskomponenten usw. durch das EVU und
von Mangeln beziglich der Gleisgeometrie usw. durch den IB umfassen.

Zur Evaluierung des Wertes der aquivalenten Konizitdt im Betrieb im Rahmen der
gemeinsamen Untersuchung durch IB und EVU ist als Erstes der Ort zu ermitteln, an dem
das instabile Fahrverhalten auftritt (TSI INF Abschnitt 4.2.11.2 Absatz 1).

Anschlieend berechnet der IB anhand des in Abschnitt 4.2.11.2 Absatz 2 beschriebenen
Verfahrens die mittlere &quivalente Konizitat tber 100 m und vergleicht die Werte mit den
Angaben in Tabelle 14.

Gleichzeitig berechnet das EVU anhand des in Abschnitt 4.2.3.4.3.2 Absatz 3 der
TSI LOC&PAS beschriebenen Verfahrens die aquivalente Konizitdt der Radsatze im
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Betrieb und vergleicht die Werte mit der maximalen aquivalenten Konizitat, fur die das
Fahrzeug ausgelegt und gepruft wurde.

Das weitere Vorgehen hangt ab vom jeweiligen Ergebnis dieser Berechnungen:

e Die Ergebnisse der Berechnungen sowohl des IB als auch des EVU erfillen die
Anforderungen der jeweiligen TSI, d. h., es sind keine vorgeschriebenen
Mal3nahmen zu ergreifen.

In diesem Fall setzen IB und EVU ihre gemeinsame Untersuchung fort, um den
Grund fur das instabile Fahrverhalten zu ermitteln.

e Die Berechnung des IB ergibt, dass die Grenzwerte tberschritten wurden. Es sind
MalRnahmen in Bezug auf die Infrastruktur zu ergreifen, damit wieder akzeptable
Werte fur die gemittelte dquivalente Konizitat erzielt werden.

e Die Berechnung des EVU ergibt, dass die Grenzwerte tberschritten wurden. Es
sind MalRnahmen zu ergreifen, damit die Radséatze wieder das richtige Profil
aufweisen.

¢ Die Ergebnisse der Berechnungen sowohl des IB als auch des EVU Uberschreiten
die Grenzwerte der jeweiligen TSI. Es sind MalRnahmen in Bezug auf die
Infrastruktur und die Radsétze zu ergreifen, damit die Grenzwerte wieder
eingehalten werden.

Je nach Ursache sind fir das Gleis unterschiedliche MaRnahmen denkbar, damit die
Grenzwerte fur die A&quivalente Konizitdt wieder eingehalten werden. Bei
VerschleiBproblemen oder sogar bei schmaler Spurweite kann es ratsam sein, die
Schienen zu schleifen. Bei einer schmalen Spurweite lasst sich das Problem u. U. durch
den Austausch oder die Anpassung der Schienenbefestigungen oder den Austausch von
Schwellen beheben. In einigen Fallen kdnnen sogar bestimmte Stopfmaflinahmen einen
Einfluss auf die Spurweite haben.

Nachdem AbhilfemaRnahmen ergriffen wurden, sollte die gemeinsame Untersuchung
fortgesetzt werden, um wirksam zu prifen, ob das Instabilitatsproblem geldst wurde.

Die vorstehend beschriebene gemeinsame Untersuchung sollte unabhangig davon
durchgefuhrt werden, ob die Fahrzeuge TSI-konform sind.

Ortsfeste Anlagen zur Wartung von Zigen (Abschnitt 4.2.12)

4.2.12.1. ALLGEMEINES

(1) Im Abschnitt 4.2.12 werden die fiir die Wartung von Ziigen benétigten Infrastrukturelemente des
Teilsystems , Instandhaltung“ beschrieben.

Die Bestimmung betreffend ortsfeste Anlagen zur Wartung von Zigen ist optional. Der
Mitgliedstaat entscheidet, welche Elemente zum interoperablen Netz gemal
Abschnitt 6.2.4.14 gehdren.

Die Anforderungen der TSI gelten, wenn solche Anlagen zum Umfang derjenigenStrecke
zahlen, die Teil des EG-Prifverfahrens ist.
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Betriebsvorschriften (Abschnitt 4.4)

(2) Bei bestimmten im Voraus geplanten Arbeiten kann es erforderlich sein, die Spezifikationen des
Teilsystems , Infrastruktur und seiner Interoperabilitéitskomponenten in den Abschnitten 4 und 5
dieser TSI zeitweise aufSer Kraft zu setzen.

2.5.

Fur im Voraus geplante Arbeiten ist die zeitweilige AuRerkraftsetzung der TSI-
Anforderungen zul&ssig.

Ein Beispiel ware eine Baustelle fUr eine neue Unterflhrung, bei der wahrend der
Bauphase Ubergangsregelungen gelten, die nicht TSI-konform sind.

Interoperabilitatskomponenten (Abschnitt 5)

In Abschnitt 5.1 Absétze 1 und 2 sowie in Abschnitt 5.2 Absétze 1 und 3 ist genau
definiert, welche Elemente der Strecke als Interoperabilititskomponenten des
Teilsystems ,Infrastruktur zu verstehen sind.

Gemal Abschnitt 5.1 und 5.2 gelten — abgesehen von den in Abschnitt 5.2 Absatz 3
genannten Elementen — die folgenden Elemente nicht als Interoperabilitdtskomponenten:

a) Stahlschwellen (oder Schwellen aus einem anderen Material als Beton oder Holz);

b) bestimmte Befestigungssysteme, z.B. mit reduzierter Anspannkraft, hoher
Elastizitat oder Gerausch- und Vibrationsdammung;

c) alle Elemente, die speziell ausschlieBlich an Gleisen ohne Schotteroberbau
verwendet werden (feste Fahrbahn, Gleise auf Bricken, eingebettete
Schienensysteme usw.).

Diese Elemente werden aus einem oder mehreren der folgenden Griinde in dieser TSI
nicht als Interoperabilitatskomponenten klassifiziert:

= Es gibt keine harmonisierten Spezifikationen fur diese Elemente.

= Die Elemente werden nicht allgemein verwendet oder nur auf bestimmten
Gleisabschnitten oder unter bestimmten Bedingungen eingesetzt.

= Das geringe Produktionsvolumen solcher Elemente bringt keine Vorteile fir den
sich 6ffnenden Markt.

= Fir diese Arten von Elementen gibt es eine Vielzahl technischer Lésungen.

Komponenten, die die Merkmale von IK aufweisen, aus der entsprechenden Liste jedoch
ausgeschlossen sind, werden auf Teilsystemebene (zusammen mit dem Teilsystem)
bewertet.

Die IK, die vor der Vertffentlichung der TSI in Gebrauch waren, kdnnen gemaf den
Bedingungen in Abschnitt 6.6 der TSI wiederverwendet werden.
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Schienenbefestigungssysteme (Abschnitt 5.3.2)

(2) Unter Laborpriifbedingungen muss das Schienenbefestigungssystem folgende Anforderungen
erftillen:

(a)  Der Mindestdurchschubwiderstand in Lingsrichtung (bei Beginn des Durchrutschens der
Schiene (nicht elastische Bewegung) in einer einzelnen Schienenbefestigung) muss
mindestens 7 kN und bei Geschwindigkeiten tiber 250 km/h mindestens 9 kN betragen.

(b)  Die Schienenbefestigung muss in einem Dauerversuch 3 000 000 Lastwechseln einer beim
Befahren enger Gleisbégen auftretenden typischen Belastung standhalten, wobei die
Klemmkraft und der Durchschubwiderstand der Befestigung um héchstens 20 % und die
vertikale Steifigkeit um héchstens 25 % abnehmen diirfen. Die typische Belastung muss
Folgendem angepasst sein:

- der maximalen Radsatzlast, fiir die das Schienenbefestigungssystem ausgelegt ist;

- der Kombination von Schiene, Schienenneigung, Zwischenlage sowie Art der
Gleisschwellen, mit der das Befestigungssystem verwendet werden darf.

Prifungen von Schienenbefestigungen

Wenn ein CH-Modul (Abschnitt 6.1.2) zur Bewertung der Konformitat der IK
~ochienenbefestigungssystem® ausgewahlt wird, mussen die Qualitatsprifungen zur
Bestétigung der Leistung von Schienenbefestigungen far die
Schienenbefestigungskonstruktion geeignet sein.

Die Organisation, die die Konformitatserklarung unterzeichnet, muss nachweisen kdnnen,
dass Qualitatskontrollverfahren vorhanden sind, die gewahrleisten, dass die Leistung der
verfligbaren Befestigungen die Anforderungen von Abschnitt 5.3.2 der TSI einhalt. Die
Einhaltung dieser Anforderungen ist naturgemaf3 nur direkt im Rahmen der Prifungen zur
Baumusterzulassung nachweisbar.

Es muss nachweisbar sein, dass diese QK-Prifungen gewéhrleisten, dass die
verfugbaren Schienenbefestigungen den Befestigungen entsprechen, die der
Baumusterpriifung unterzogen werden.

In diesem Zusammenhang sollte bei QK-Prifungen im Rahmen der Herstellung
Folgendes regelmaRig gemessen werden:

= geometrische Merkmale, die die Klemmkraft definieren, z. B. die Geometrie jeder
Spannklemme aus Federstahl, die Position von Haltevorrichtungen in der Schwelle
und die Starke der Zwischenlagen und Isolatoren;

= kritische Formen und Abmessungen;
= wesentliche mechanische und materialspezifische Eigenschaften.
Dies gilt fir alle Komponenten des Schienenbefestigungssystems.

Diesbezuglich kénnen auch Stichproben einzelner Komponenten wie Federstahlklemmen
routinemafigen Ermidungstests unterzogen werden; es wird jedoch anerkannt, dass
wiederholte Belastungsprifungen vollstandiger Schienenbefestigungsbaugruppen nur in
der Phase der Baumusterzulassung durchgefuhrt werden kénnen.
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Durchschubwiderstand (Abschnitt 5.3.2 Absatz 2 Buchstabe a)

Fir die Anwendung der TSI sowie in zugehodrigen Europaischen Normen wird der
Durchschubwiderstand als die mindestens erforderliche Axialkraft definiert, die auf eine
Uber ein Befestigungssystem an einer Schwelle befestigte Schiene ausgelibt werden
muss, um ein unelastisches Durchschieben der Schiene durch das Befestigungssystem
zu bewirken.

Im allgemeinen Betrieb auf freier Strecke muss dieser Wert mindestens betragen:
= 7 kN fur Geschwindigkeiten von 250 km/h oder weniger;
= 9 KN fur Geschwindigkeiten tber 250 km/h.

Eine Methode, mit der in der Phase der Baumusterprifung bestimmt werden kann, ob das
Befestigungssystem diese Anforderungen erfillt, ist der Norm EN 13146-1 zu entnehmen.

Es gibt alternative Methoden auf Basis der Kraft, die erforderlich ist, um eine bestimmte
Verschiebung der Schiene (anstatt des Beginns des Durchschiebens) zu bewirken. Diese
Kraft kann erheblich héher sein als in diesen Europaischen Normen definiert, doch sind
Befestigungssysteme, die mit Methoden auf Grundlage der bestimmte Verschiebung
konform sind, u. U. nicht mit den Methoden konform, die auf dem Beginn des
Durchschiebens basieren (so kdnnen beispielsweise Schienenbefestigungsbaugruppen,
die die Ubliche nordamerikanische Anforderung fur ,creep resistance“ von 10,7 kKN (auf
der Grundlage einer bestimmten Verschiebung) erfillen, die europaische Anforderung von
7 kN (auf der Grundlage des Beginns des Durchschiebens) moglicherweise nicht
einhalten).

Fur bestimmte Anwendungen kénnen andere Durchschubwiderstandswerte erforderlich
sein: Bei bestimmten Ingenieurbauwerken empfiehlt es sich, ein kontrolliertes
Durchschieben der Schiene in der Nahe von Dehnfugen zuzulassen, sodass
moglicherweise spezielle Befestigungen mit reduziertem oder ohne
Durchschubwiderstand erforderlich sein kénnen.

Diese besonderen Befestigungssysteme sind durch Abschnitt 5.2 Absatz 3 abgedeckt
und gelten nicht als IK, da sie die Anforderungen an den Durchschubwiderstand der
Schiene nicht erfllen.

Widerstand gegen zyklische Last (Abschnitt 5.3.2 Absatz 2 Buchstabe b)

Der Widerstand gegen zyklische Lasten wird im Rahmen einer Baumusterpriifung
nachgewiesen, bei der eine vollstandige Schienenbefestigungsbaugruppe entsprechend
dem vorgesehenen Einsatzzweck einer angemessenen Kombination aus zyklischen
Lasten ausgesetzt wird. Ein akzeptables Prifverfahren ist der Norm EN 13146-4 zu
entnehmen. Diese Methode erfiillt die Anforderung einer zulassigen Anderung der
Klemmkraft und des Durchschubwiderstands von 20 % und einer Anderung der vertikalen
statischen Steifigkeit von 25 % (bis zu einer vertikalen statischen Steifigkeit von
300 MN/m).
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Gleisschwellen (Abschnitt 5.3.3)

(1) Die Gleisschwellen sind so auszulegen, dass sie bei Verwendung mit einem bestimmten
Schienen- und Schienenbefestigungssystem Eigenschaften aufweisen, die den Anforderungen der
Abschnitte 4.2.4.1 ,Nennspurweite®, 4.2.4.7 ,Schienenneigung“ und 4.2.6 ,Gleislagestabilitcit
gegentiber einwirkenden Lasten“ entsprechen.

Gemal Abschnitt 6.1.4.4 der TSI muss der EG-Konformitatserklarung fir Gleisschwellen
u.a. eine Erklarung beigefugt werden, in der die Kombination von Schiene,
Schienenneigung und Art des Schienenbefestigungssystems angegeben ist, mit der die
Schwelle verwendet werden darf. Fir Gleisschwellen, die mit mehr als einer Kombination
verwendet werden durfen, wird keine eigene EG-Konformitatserklarung benétigt.

Der Antragsteller muss darlegen und die benannte Stelle muss prifen, ob die Konstruktion
und die Geometrie der Schwelle die Verwendung der in der Erklarung genannten
Elemente in diesen Kombinationen zulassen.

Daruber hinaus muss die Schwelle die Anforderungen gemaf Abschnitt 5.3.3 erflllen:

a) inBezug auf Abschnitt 4.2.4.1: dass die Schwelle fur die Regelspurweite ausgelegt
ist;

b) in Bezug auf Abschnitt 4.2.4.7: dass die Schwellenkonstruktion es zulasst, die
Schienenneigung innerhalb des zulassigen Bereichs zu halten.

Die Konformitatsbewertung der Anforderungen aus Abschnitt 4.2.6 ,Gleislagestabilitat
gegenlber einwirkenden Lasten* muss auch flr den vom Hersteller erklarten
Anwendungsbereich durchgefiihrt werden. Dies bedeutet, dass Hersteller als Ergebnis
der maximal zulassigen vertikalen Radsatzlast normalerweise entweder die maximale
Radsatzlast, die auf die Schwelle angewendet werden darf, oder das charakteristische
Biegemoment fir die Bemessung in der Schwelle erklaren. Der Widerstand gegen Langs-
und Querkrafte bezieht sich auf die Arten von Befestigungen, von denen ausgegangen
wird, dass sie auf den Schwellen montiert werden. Die Hersteller miissen den Widerstand
gegen die von Befestigungen ausgetbten Einfliisse garantieren.

(2) Bei Bahnsystemen mit Nennspurweite 1435 mm ist bei der Bemessung der Gleisschwellen eine
Konstruktionsspurweite von 1437 mm zugrunde zu legen.

Ausgehend von der Nennspurweite des Vorhabens ist bei der Gleisauslegung ein
Konstruktionswert fiir die Spurweite zu verwenden.

Der Gleisentwurf beginnt mit der Auswahl der zu verwendenden Schienenprofile und der
Schienenneigung. Die weitere Planung betrifft im Prinzip die Auslegung der Schwellen
und des damit zu verwendenden Befestigungssystems.

Zur Erstellung der Zeichnung der Komponentenanordnung innerhalb der Schwellen haben
sich die folgenden Schritte bewahrt:

o die Schienen werden bei Konstruktionsspurweite aufgenommen;
o die Befestigungssysteme werden zur Schwellenzeichnung hinzugefiigt, wo gepruft
wird, ob die verschiedenen Komponenten zusammenpassen.

Dabei werden die Nennabmessungen aller Komponenten zugrunde gelegt.
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Zur Bericksichtigung etwaiger Toleranzen der verschiedenen Komponenten sind
zwischen Schienenful3 und Befestigungssystemen seitliche Abst&nde vorzusehen. Die
vollstandige Prifung der Kompatibilitat aller Toleranzen in Bezug auf die Konstruktion ist
nicht Gegenstand der TSI.

Wenn verschiedene Schienenprofile verwendet werden, sind separate Zeichnungen fur
die einzelnen Schienenprofile zu erstellen.

Die Istwerte fur die Gleisspurweite hangen von den ausgewahlten Konstruktionswerten
fur alle Komponenten, den Herstellungstoleranzen und der Montageanordnung im Gleis
ab; sie werden letztendlich durch Zuglasten und Instandhaltungsmaflinahmen beeinflusst.
Es kann davon ausgegangen werden, dass die Wahl der Abstande zwischen Schienenfuld
und Befestigung die Istwerte im Gleis beeinflusst; rechts und links des Schienenful3es
muss daher nicht unbedingt derselbe Abstand vorgesehen werden.

Fur Weichen wird ein dhnlicher Ansatz verfolgt. Da die Anderung der Spurweite sich auf
die theoretische Darstellung der Weiche auswirkt, hat es sich bewahrt, als
Konstruktionswert flr die Weiche einen Wert zu verwenden, der der Nennspurweite
entspricht. Die Abstdnde zum Schienenful3 koénnen so gewahlt werden, dass die
tatsachliche und die mittlere Spurweite im Gleis etwas groRer ist (als wenn die Abstande
links und rechts von der Schiene gleichmaflig verteilt waren).

2.6. Bewertung der Konformitat von Interoperabilitatskomponenten
und EG-Prufung der Teilsysteme (Abschnitt 6)

Bewertung von Gleisschwellen (Abschnitt 6.1.5.2)

(2) Bei polyvalenten und fiir mehrere Spurweiten geeigneten Gleisschwellen kann im Fall der
Nennspurweite 1435 mm von einer Bewertung der Konstruktionsspurweite abgesehen werden.

Polyvalente Gleisschwelle: Gleisschwelle, die so konzipiert ist, dass sie die Schiene in
mehr als einer Position festhalt, damit fir jede Position eine andere Spurweite verwendet
werden kann.

Fur mehrere Spurweiten geeignete Gleisschwelle: Gleisschwelle, die so konzipiert ist,
dass fir das jeweilige Schienenpaar mehr als eine Spurweite mdglich ist.

Bewertung des Lichtraumprofils (Abschnitt 6.2.4.1)

(3) Nach der Montage vor der Inbetriebnahme sind die Freirdume an den Stellen zu priifen, an
denen die Grenze des Mindestlichtraums weniger als 100 mm oder die Grenze des Nenn-
Lichtraums bzw. des Einheits-Lichtraums weniger als 50 mm entfernt ist.
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Fur die Bewertung des Lichtraumprofils in der Phase ,Nach der Montage vor der
Inbetriebnahme® wird erwartet, dass die speziellen Bewertungsverfahren berucksichtigt
werden, die in der Regel der Antragsteller festlegt.

Bewertung des Gleisabstands (Abschnitt 6.2.4.2)

(2) Nach der Montage vor der Inbetriebnahme ist der Gleisabstand an kritischen Stellen zu
tiberpriifen, an denen die Differenz zu dem gemdfS EN 15273-3:2013 Kapitel 9 berechneten
Mindestgleisabstand weniger als 50 mm betrdcigt.

Fur die Bewertung des Gleisabstands in der Phase ,Nach der Montage vor der
Inbetriebnahme® wird erwartet, dass die speziellen Bewertungsverfahren berlcksichtigt
werden, die in der Regel der Antragsteller festlegt.

Bewertung der Trassierung (Abschnitt 6.2.4.4)

(1) Bei der Entwurfspriifung sind die Kriimmung, die Uberhéhung, der Uberhéhungsfehlbetrag
sowie unvermittelte Anderungen des Uberhéhungsfehlbetrags unter Beriicksichtigung der értlich
vorgesehenen Geschwindigkeit zu bewerten.

Bei der Bewertung der Werte fur die Uberhéhung und den Mindestbogenhalbmesser in
der Phase ,Nach der Montage vor der Inbetriebnahme® (gemaf Vorgabe in Tabelle 37)
sind die Toleranzen und speziellen Bewertungsverfahren zu beriicksichtigen, die in der
Regel die IB in ihren Abnahmeregelungen fiir Arbeiten festlegen.

Bewertung des Uberhohungsfehlbetrags fur Ziige, die fur einen hoheren
Uberhdhungsfehlbetrag ausgelegt sind (Abschnitt 6.2.4.5)

(1) GemdfS Abschnitt 4.2.4.3 Absatz 2 diirfen eigens ftir den Betrieb bei hdéheren
Uberhéhungsfehlbetrdigen ausgelegte Ziige (z. B. Triebziige mit geringeren Radsatzlasten, Ziige
mit besonderer Ausriistung zum Befahren von Gleisbégen) bei héheren Uberhéhungsfehlbetrdigen
betrieben werden, sofern die Betriebssicherheit nachgewiesen wird. Dieser Nachweis ist nicht
Gegenstand dieser TSI und muss somit bei der Priifung des Infrastruktur-Teilsystems von der
benannten Stelle nicht Ttiberpriift werden. Der Nachweis ist vom Eisenbahnunternehmen,
gegebenenfalls in Zusammenarbeit mit dem Infrastrukturbetreiber, zu erbringen.

Fur Zuge, die mit einem hoheren Uberhéhungsfehlbetrag betrieben werden, muss der
Nachweis des sicheren Betriebs im Einklang mit der Norm EN 14363:2005 und/oder
EN 15686:2010 erfolgen.

In Bezug auf die Begrenzungslinie muss die Prifung gemafl Abschnitt 14 der Norm
EN 15273-3:2013 erfolgen.

Der Betrieb mit Geschwindigkeiten oberhalb der Auslegungsgeschwindigkeit kann
Auswirkungen auf andere einzuhaltende Anforderungen haben, z. B. Anforderungen in
Bezug auf Lichtraumprofil, Gleisabstand, maximale Druckschwankungen in Tunneln,
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Seitenwind, Schotterflug, Soforteingriffsschwellen fir Gleislagefehler aufgrund der
hoheren erreichten Geschwindigkeit usw.

Bewertung der Planungswerte der aquivalenten Konizitéat (Abschnitt 6.2.4.6)

Die Bewertung der Planungswerte der dquivalenten Konizitdt ist anhand der Ergebnisse von
Berechnungen vorzunehmen, die vom Infrastrukturbetreiber oder vom Auftraggeber gemdf
EN 15302:2008+A1:2010 durchgefiihrt wurden.

Bei der Bewertung des Planungswerts flr die dquivalente Konizitat sind nach Auswahl der
folgenden Elemente der Gleiskonfiguration die Berechnungen anhand des in der TSI INF
Abschnitt 4.2.4.5 definierten Verfahrens durchzuftihren:

o Konstruktionsspurweite;
e Schienenkopfprofil;
e Schienenneigung;

Anhang 2 dieses Leitfadens enthélt verschiedene Gleiskonfigurationen, die die
Anforderung in Bezug auf die &quivalente Konizitat im Entwurf erfullen.

Fir Vorhaben, in deren Rahmen altbrauchbare Schienen verwendet werden, kann zur
Bewertung des Planungswerts flr die &quivalente Konizitdt das theoretische
Schienenkopfprofil herangezogen werden.

Bewertung bestehender Bauwerke (Abschnitt 6.2.4.10)

(1) Die Bewertung bestehender Bauwerke in Bezug auf die Anforderungen in Abschnitt 4.2.7.4(3)
Buchstaben b und c ist nach einer der folgenden Methoden durchzuftihren:

(a)  Kontrolle, ob die Werte der EN-Streckenklassen in Verbindung mit der zuldissigen
Geschwindigkeit, die fiir die Strecken, auf denen sich die Bauwerke befinden,
verdffentlicht wurde oder verdffentlicht werden soll, die Anforderungen in Anlage E
dieser TSI erfiillen;

(b)  Kontrolle, ob die Werte der EN-Streckenklassen in Verbindung mit der zuldssigen
Geschwindigkeit, die fiir die Bauwerke oder den Entwurf spezifiziert wurde, die
Anforderungen in Anlage E dieser TSI erftillen;

(c)  Kontrolle, ob die fiir die Bauwerke oder den Entwurf spezifizierten Verkehrslasten den
Mindestanforderungen in den Abschnitten 4.2.7.1.1 und 4.2.7.1.2 entsprechen. Bei der
Kontrolle des Alpha-Werts gemdfS Abschnitt 4.2.7.1.1 muss lediglich tiberpriift werden,
ob der Alpha-Wert den Vorgaben in Tabelle 11 entspricht.

Die Kontrollen gemaR Buchstabe a sind ausreichend, wenn die EN-Streckenklasse wie
vom IB veroffentlicht mit den beabsichtigten Verkehrscodes kompatibel ist. Beispiel: Wenn
die vertffentlichte EN-Streckenklasse D4-100 und die erforderliche Kapazitat nur D2-100
ist, kann die Kompatibilitat als ohne weitere Bewertung nachgewiesen betrachtet werden.

Die Bestimmung unter Buchstabe b deckt auch Féalle ab, in denen die fur die Bauwerke
festgelegte Geschwindigkeit von der Streckengeschwindigkeit abweichen darf.
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Die Bestimmung unter Buchstabe c ist fir Félle vorgesehen, in denen die Einstufung in
eine EN-Streckenklasse nicht vollstandig ausgeschopft wird.

Bewertung des Bahnsteigabstands (Abschnitt 6.2.4.11)

(1) Die Bewertung des Abstands zwischen Gleismitte und Bahnsteigkante als Entwurfspriifung
ist anhand der Ergebnisse von Berechnungen vorzunehmen, die vom Infrastrukturbetreiber oder
vom Auftraggeber gemdfs EN 15273-3:2013 Kapitel 13 durchgefiihrt wurden.

Die Methode zur Berechnung von bgim ist in Kapitel 13 der Norm EN 15273-3:2013
festgelegt.

Eine Definition von bgim ist in Abschnitt H.2.1 der Norm EN 15273-1:2013 zu finden.

Bewertung der maximalen Druckschwankungen in Tunneln (Abschnitt 6.2.4.12)

(2) Die zu verwendenden EingangsgrofSen miissen dem charakteristischen Referenzdruckbild der
Ziige gemdfS der TSI ,,Fahrzeuge — Lokomotiven und Personenwagen” entsprechen.

In der Betriebsphase kann der Nachweis durch den Infrastrukturbetreiber anhand von
echten Zlgen erfolgen, die ein niedrigeres Druckbild als das in der TSI ,Fahrzeuge —
Lokomotiven und Personenwagen® definierte Referenzdruckbild aufweisen, um hohere
Geschwindigkeiten zu ermdglichen.

Bewertung der Gleislagestabilitat auf freier Strecke (Abschnitt 6.2.5.1)

(1) Die Konformitdit des Gleises mit den Anforderungen in Abschnitt 4.2.6 kann durch Verweis auf
eine bestehende Oberbaukonstruktion, die den fiir das betreffende Teilsystem vorgesehenen
Betriebsbedingungen entspricht, nachgewiesen werden.

(2) Oberbaukonstruktionen sind anhand der technischen Merkmale in Anlage C.1 sowie ihrer
Betriebsbedingungen gemdjS Anlage D. 1 dieser TSI festzulegen.

(3) Eine Oberbaukonstruktion gilt als bestehend, wenn beide der folgenden Bedingungen
zutreffen:

(a) Die Oberbaukonstruktion wird seit mindestens einem Jahr im normalen Verkehr
betrieben.

(b) Im Zeitraum des normalen Verkehrs wurde auf dem Gleis eine Gesamttonnage von
mindestens 20 Mio. Bruttotonnen beférdert.

(4) Unter den Betriebsbedingungen einer bestehenden Oberbaukonstruktion sind die fiir den
normalen Verkehr geltenden Bedingungen zu verstehen.

(5) Bei der Bewertung einer bestehenden Oberbaukonstruktion ist zu priifen, ob die technischen
Merkmale in Anlage C.1 sowie die Einsatzbedingungen gemdfS Anlage D.1 dieser TSI spezifiziert
sind und auf die friihere Verwendung der Oberbaukonstruktion verwiesen wird.
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(6) Wird in einem Projekt eine bereits bewertete Oberbaukonstruktion verwendet, so hat die
benannte Stelle lediglich zu prtifen, ob die Einsatzbedingungen eingehalten werden.

(7) Neue Oberbaukonstruktionen, die auf einer bestehenden Konstruktion basieren, kénnen einer
neuen Bewertung unterzogen werden, indem die Unterschiede gepriift und deren Auswirkungen
auf die Gleislagestabilitdt evaluiert werden. Diese Bewertung kann beispielsweise durch
Computersimulationen, Labortests oder Feldversuche unterstiitzt werden.

(8) Eine Oberbaukonstruktion gilt als neu, wenn sich mindestens eines der technischen Merkmale
in Anlage C oder eine der Einsatzbedingungen gemdfs Anlage D dieser TSI gecdindert hat.

Die ,Gleislagestabilitat gegenliber einwirkenden Lasten® (Abschnitt 4.2.6.) ist ein Eckwert,
fur den in der Entwurfsphase die Konformitatsvermutung zuléssig ist. Abschnitt 6.2.5.1 in
Bezug auf die freie Strecke (und Abschnitt 6.2.5.2 in Bezug auf Weichen und Kreuzungen)
erlautert, wie die Bewertung durch Verweis auf eine bestehende Oberbaukonstruktion, die
den fur das betreffende Teilsystem vorgesehenen Betriebsbedingungen entspricht,
vorgenommen werden kann.

In diesem Zusammenhang sollen Anlage C und Anlage D die technischen Merkmale und
die Verwendungsbedingungen festlegen, auf denen eine Oberbaukonstruktion beruht.

Absatz 3 legt die Bedingungen fest, unter denen eine Oberbaukonstruktion als
,bestehend” gilt.

Die Oberbaukonstruktion des betreffenden Teilsystems gilt als mit den Anforderungen von
Abschnitt 4.2.6 konform, wenn sich nachweisen lasst, dass ihre technischen Merkmale
(wie in Anlage C festgelegt) und Verwendungsbedingungen (wie in Anlage D festgelegt)
mit denen einer bestehenden Oberbaukonstruktion Ubereinstimmen (die
selbstverstandlich die Betriebsbedingungen des betreffenden Teilsystems erfiillt).

Bei der Bewertung der Gleislagestabilitit gegenuber einwirkenden Lasten ist zu
beriicksichtigen, wie das gesamte System zusammenwirkt. Ebenso ist die
Ubereinstimmung der Eigenschaften der einzelnen Gleiskomponenten mit den
Anforderungen zur Gleislagestabilitdt flir die gesamte Oberbaukonstruktion gemar
Abschnitt 4.2.6 durch die Bewertung des gesamten Systems zu prifen, zu dem die
genannte Komponente gehotrt. Aus diesem Grund beriicksichtigt Anlage C die
maf3geblichen Merkmale aller Komponenten. Innerhalb einiger Oberbaukonstruktionen
konnen mehrere Komponenten mit &hnlichen Eigenschaften an derselben Position
verwendet werden; dies ermoglicht beispielsweise den Einsatz von Produkten
unterschiedlicher Hersteller, kann aber auch andere Griinde haben. Diesem Umstand wird
in der Regel durch interne Einstufungen der Gleiskomponenten gemaf den technischen
Spezifikationen des IB Rechnung getragen. Die Definition der technischen Merkmale einer
Oberbaukonstruktion kann durch Verweis auf diese internen Kategorien von
Gleiskomponenten erfolgen, sofern die Konformitdt mit den beabsichtigten
Verwendungsbedingungen gemaf Anlage D gewahrt wird.

Als ,normaler Verkehr gilt der Betrieb der Zuge auf der Strecke zu ihren jeweiligen
Zwecken ohne Sonderregelung zur Minderung ihrer Auswirkungen auf die Infrastruktur.
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Teilsysteme mit Interoperabilitdtskomponenten ohne EG-Erklarung (Abschnitt 6.5)
und
Teilsysteme mit betriebstiichtigen und wiederverwendbaren

Interoperabilitatskomponenten (Abschnitt 6.6)

Bei der Bewertung von Teilsystemen, die IK ohne EG-Erklarung bzw. wiederverwendete
IK beinhalten, kann die folgende Tabelle bei der Ermittlung des anzuwendenden
Verfahrens als Orientierungshilfe dienen:

Tabelle 3: EG-Priifung des Teilsystems ,Infrastruktur® mit betriebstiichtigen und
wiederverwendbaren Interoperabilitidtskomponenten

Ref. Merkmale des Teilsystems Verweis | Bemerkungen
auf
TSI INF
A Allgemeiner Fall: Teilsysteme 6.2 Die EG-Prifung des Teilsystems
mit NEUEN Jnfrastruktur wird gemaR Abschnitt 6.2
Interoperabilitatskomponenten bis 6.4_durchgefiihrt.
mit EG-Erklarung
B Teilsysteme mit NEUEN 6.5 Wenn der Antragsteller ein neues
Interoperabilitdtskomponenten Vorhaben plant und die Verwendung
ohne EG-Erklarung neuer Interoperabilitatskomponenten

beabsichtigt, die bereits hergestellt
wurden, fur die aber noch keine EG-
Erklarung vorliegt, durfen die BS eine
EG-Prifbescheinigung fur das
Teilsystem ausstellen, wenn die
folgenden Anforderungen erfiillt sind:

(Verfahren gilt ab
31. Mai 2021)

a) Die Konformitat des Teilsystems
wurde anhand der in Abschnitt 4
sowie den in den Abschnitten 6.2
bis 7 (au3er Abschnitt 7.7) dieser
TSI festgelegten Anforderungen
Uberprift (IK missen nicht mit den
Abschnitten 5 und 6.1. konform
sein).

und

b) Die gleiche Art von
Interoperabilititskomponenten  wurde
bereits vor Inkrafttreten der TSI in
mindestens einem Mitgliedstaat in
einem Dbereits genehmigten und in
Betrieb  genommenen  Teilsystem
verwendet.
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C Teilsystem mit
ALTBRAUCHBAREN
Interoperabilitatskomponenten,
welche Anwenungszweck
entsprechen (Verfahren ohne
Frist)

6.6

Wenn der Antragsteller ein neues
Vorhaben plant und
beabsichtigaltbrauchbare

Interoperabilititskomponenten Zu
verwenden, durfen die BS eine EG-
Prifbescheinigung fir das Teilsystem
ausstellen, wenn die folgenden beiden
Anforderungen erfillt sind:

a) Die Konformitat auf Teilsystemebene
wurde anhand der in Abschnitt 4 sowie
den in den Abschnitten 6.2 bis 7 (aul3er
Abschnitt 7.7) dieser TSI festgelegten
Anforderungen Uberprift (IK missen
nicht mit Abschnitt 6.1. konform sein)

und

b) far die
Interoperabilititskomponenten liegt
keine entsprechende EG-Konformitats-
oder Gebrauchstauglichkeitserklarung
vor.

Der Antragsteller muss sicherstellen,
dass die vorgeschlagenen
altbrauchbaren
Interoperabilititskomponenten
wiederverwendbar sind.
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2.7. Umsetzung der TSI ,Infrastruktur“ (Abschnitt 7)

Anwendung dieser TSI auf neue Eisenbahnstrecken (Abschnitt 7.2)

(1) Im Sinne dieser TSI ist eine ,neue Strecke® eine Strecke, mit der eine bislang noch nicht
bestehende Verbindung geschaffen wird.

(2) In den folgenden Fdillen, bei denen z. B. die Geschwindigkeit oder die Kapazitdt erhéht wird,
kénnen die Strecken als umgertistete Strecken statt als neue Strecken angesehen werden:

(a) Verlegung eines Teils einer bestehenden Strecke,
(b) Bau einer Umfahrung,

(c) Hinzufiigung eines oder mehrerer Gleise auf einer bestehenden Strecke, ungeachtet des
Abstands der zusditzlichen Gleise von den urspriinglichen Gleisen.

Der Mitgliedstaat kann bestimmen, ob es sich bei einem Vorhaben um den Bau einer
neuen Strecke oder eine Umrlstung oder Erneuerung einer bestehenden Strecke handelt.
Die TSI schrankt den Mitgliedstaat bei dieser Entscheidung nicht ein und stellt keine
Anforderungen.

Umristung einer Strecke (Abschnitt 7.3.1)

(1) In Einklang mit Artikel 2 Buchstabe m der Richtlinie 2008/57/EG bedeutet ,,Umrtistung“
Jjegliche umfangreiche Anderungsarbeiten an einem Teilsystem oder einem Teil davon, mit denen
die Gesamtleistung des Teilsystems verbessert wird.

(2) Das Teilsystem ,Infrastruktur® einer Strecke gilt im Zusammenhang mit dieser TSI als
umgertistet, wenn mindestens die Leistungskennwerte Radsatzlast oder Lichtraumprofil, wie in
Nummer 4.2.1 definiert, gedindert werden, um die Anforderungen eines anderen Verkehrscodes
zu erflillen.

(3) Beziiglich anderer  TSI-Leistungskennwerte  gemdfS  Artikel 20 Absatz 1  der
Richtlinie 2008/ 57/EG entscheiden die Mitgliedstaaten, in welchem Umfang die TSI auf das
Vorhaben anzuwenden ist.

Absatz 1 gibt die allgemeine Definition von ,Umrustung” aus der Richtlinie 2008/57/EG
wieder. Die Bedeutung des Begriffs Umrilstung fir die Zwecke der TSI INF gemaf
Absatz 2 ist spezifischer, widerspricht jedoch nicht der Definition aus der
Richtlinie 2008/57/EG.

Wenn im Rahmen eines Vorhabens die Optimierung der Leistungskennwerte Radsatzlast
und/oder Lichtraumprofil angestrebt wird, um die Anforderungen eines anderen
Verkehrscodes im Einklang mit den TSI-Streckenklassen zu erfillen, gilt dies als
Umristung. Fur diesen Fall gibt Abschnitt 7 der TSI bestimmte Anforderungen vor, die der
Mitgliedstaat bei der Anwendung von Artikel20 Absétzel wund 2 der
Richtlinie 2008/57/EG bertiicksichtigen muss.
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Im Falle einer Umristung einschlieBlich Anderung zur Optimierung der
Leistungskennwerte Radsatzlast und/oder Lichtraumprofii mit dem Ziel, die
Anforderungen eines anderen Verkehrscodes im Einklang mit den TSI-Streckenklassen
zu erfullen, ist die TSI mindestens fir alle Eckwerte anzuwenden, die mit den betreffenden
.harten® Leistungskennwerten in Verbindung stehen.

Absatz 3 bezieht sich auf die Anforderungen der anderen ,weichen® Leistungskennwerte
(Streckengeschwindigkeit, Bahnsteignutzlange und Zuglange, siehe Abschnitt 4.2.1
Absatz 4) im Falle einer Umristung. Hier muss der Mitgliedstaat entscheiden, inwieweit
die TSI auf das Vorhaben anzuwenden ist.

Austausch im Zuge der Instandhaltung (Abschnitt 7.3.3)

(2) Ziel

(@
(b)
()
(@)
(e)
0

(1) Werden Teile eines Teilsystems auf einer Strecke instand gehalten, ist die férmliche Priifung
und Genehmigung der Inbetriebnahme gemdfS dieser TSI nicht erforderlich. Austausch im Zuge
der Instandhaltung ist allerdings, soweit unter vertretbaren Umstdnden mdglich, stets in
Ubereinstimmung mit den Anforderungen dieser TSI durchzuftihren.

einer interoperablen Strecke ftihrt.

(3) Um die Interoperabilitéit eines wichtigen Teils des Teilsystems , Infrastruktur” schrittweise zu
verwirklichen, sollte die folgende Gruppe von Eckwerten gemeinsam angepasst werden:

(4) In solchen Fdllen ist anzumerken, dass keines dieser Elemente fiir sich allein die Konformitcit
des gesamten Teilsystems gewcdhrleisten kann. Die Konformitdit eines Teilsystems kann nur
festgestellt werden, wenn sdmtliche Elemente mit der TSI tibereinstimmen.

sollte es sein, dass der Austausch im Zuge der Instandhaltung allmdhlich zur Errichtung

Trassierung,

Gleisparameter,

Weichen und Kreuzungen,

Gleislagestabilitiit gegentiber einwirkenden Lasten,
Stabilitét von Tragwerken gegentiber Verkehrslasten,

Bahnsteige.

Der Mitgliedstaat muss tber den Inhalt des nationalen Umsetzungsplans entscheiden: In
der Regel sind Austauschmalihahmen im Zuge von Instandhaltungsarbeiten nicht
Bestandteil des Plans, da die Umsetzung der TSI fir derartige Vorhaben nicht zwingend
vorgeschrieben ist.

In den vorstehend genannten Planen sollten die Umrlstungs- und Erneuerungsvorhaben
bertcksichtigt werden, deren Durchfiihrung zum Zeitpunkt der Planerstellung bereits
beschlossen wurde.
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Bestehende Strecken, die nicht erneuert oder umgeristet werden (Abschnitt 7.3.4)

Der Nachweis des Umfangs der Ubereinstimmung bestehender Strecken mit den Eckwerten der
TSI ist fakultativ. Das Nachweisverfahren hat der Empfehlung der Kommission 2014/881/EU
vom 18 November 2014 (1) zu entsprechen.

Die Richtlinie 2008/57/EG schreibt keine EG-Prifung bestehender Strecken vor, sofern
keine Erneuerung oder Umristung der betreffenden Strecke vorgesehen ist.

Der Nachweis des Umfangs der Ubereinstimmung mit der TSI ist freiwillig..

Wenn ein solcher Nachweis erfolgen soll, kann dies anhand des Verfahrens erfolgen, das
in der Empfehlung 2014/881/EU der Kommission beschrieben ist.

Das Infrastrukturregister enthalt Angaben zu Leistungskennwerten und Werten der
mafgeblichen Eckwerte einer bestehenden Strecke.

Sicherstellung der Kompatibilitdt von Infrastruktur und Fahrzeugen nach der
Genehmigung von Fahrzeugen (Abschnitt 7.6)

(2) Die Auslegung der in Abschnitt 4 festgelegten TSI-Streckenklassen erlaubt in der Regel den
Betrieb der gemdfS EN 15528:2008+A1:2012 eingestuften Fahrzeuge bis zu der in Anlage E
angegebenen Hoéchstgeschwindigkeit. Allerdings besteht das Risiko extremer dynamischer
Effekte, darunter die Resonanz auf bestimmten Briicken, die die Kompatibilitit zwischen
Fahrzeugen und Infrastruktur zusdtzlich beeintréichtigen kénnen.

Da die Norm EN 1991-2:2003 keine geeigneten Lastmodelle vorsieht, stehen keine
harmonisierten Instrumente zur Auswertung der dynamischen Effekte zur Verfigung. Fir
diesen Bereich kénnen nationale Vorschriften angewendet werden.

(3) Auf der Grundlage spezifischer, zwischen Infrastrukturbetreiber und Eisenbahnunternehmen
vereinbarter Betriebsszenarios kénnen Uberpriifungen vorgenommen werden, um nachzuweisen,
dass Fahrzeuge kompatibel sind, die mit einer héheren als der in Anlage E genannten
Héchstgeschwindigkeit betrieben werden.

Bei der Bewertung der Kompatibilitdt zwischen einer bestimmten Strecke und einer
bestimmten Fahrzeugart definiert die Masse des verwendeten Fahrzeugs die Bedingung
der tatséchlichen Hochstlast bei Betrieb, die das EVU je nach vorgesehenen Einsatz und
betrieblichen Vorgaben festlegt. Bei Dbetriebsspezifischen Vorrichtungen, z. B.
Sitzplatzbuchungssysteme, kann die Hdochstlast bei Betrieb des Fahrzeugs auf einen
niedrigeren Wert beschrankt werden als die Auslegungsmasse bei maximaler Zuladung.
Somit kann das Fahrzeug in eine niedrigere EN-Streckenklasse fallen, wodurch die
Kompatibilitdt mit der Infrastruktur moglicherweise steigt.

In diesem Abschnitt ist der Begriff ,Fahrzeug“ im Sinne der Richtlinie 2008/57/EG zu
verstehen.
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Technische Merkmale der Konstruktion von Weichen und Kreuzungen (Anlage C.2)

(@)

(b)

()

(@)
(e)

(9)
(h)
(i)
0)

Die Konstruktion von Weichen und Kreuzungen muss anhand mindestens folgender technischer
Merkmale festgelegt werden:

Schiene
- Profil(e) und Sorten (Weichenzunge, Backenschiene)

- durchgehend verschweifSte Schienen oder Liinge der Schienen (bei Abschnitten mit
gestofSenen Schienen)

Befestigungssystem
- Typ
- Steifigkeit der Zwischenlage
- Klemmkraft
- Durchschubwiderstand
Schwelle
- Typ
- Gleislagestabilitcit gegentiber Vertikallasten:
—  Beton: Konstruktions-Biegemomente
—  Holz: Einhaltung der Norm EN 13145:2001
—  Stahl: Trdgheitsmoment am Schienenquerschnitt
- Gleislagestabilitcit in Lédngs- und in Querrichtung: Geometrie und Gewicht
- Nenn- und Konstruktionsspurweite
Schienenneigung
Schotteroberbau-Querschnitte (Schotterkrone — Schotterschichtdicke)
Schottertyp (Grad = Kérnung)
Art der Kreuzung (feste oder bewegliche Herzstlickspitze)
Art der Verriegelung (Weiche, bewegliche Herzstiickspitze)
besondere Vorrichtungen: z. B. Schwellenanker, dritte/ vierte Schiene usw.
Regelzeichnung der Weichen und Kreuzungen mit Folgendem:

- geometrische Darstellung (Dreieck) mit Angabe der Weichenldnge und der Neigung am
Weichenende

- wichtigste geometrische Merkmale wie Haupthalbmesser in der Zungenvorrichtung, dem
Zwischenschienenteil und im Herzstiick mit Randlenkern und Fahrschienen,
Kreuzungswinkel

- Schwellenabstand

Im Zusammenhang mit Weichen und Kreuzungen werden sogenannte
Weichenschwellen® als Stitzelemente verwendet:wenn in Anlage C.2 auf die
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technischen Merkmale von Schwellen verwiesen wird, sind daher stets auch die
technischen Merkmale von Weichenschwellen gemeint.

Bei der Angabe der Nenn- und Konstruktionsspurweite von Weichenschwellen ist es
vermutlich ausreichend, die Nennspurweite in der Liste zu nennen und im Hinblick auf die
Konstruktionsspurweite der einzelnen Weichenschwellen auf die Entwurfszeichnungen
der Weichen und Kreuzungen zu verweisen.

Die Bezeichnungen ,movable point of crossing“ und ,swing nose crossing“ haben die
gleiche Bedeutung (,Weiche mit beweglichem Herzstick®)..

2.8. Glossar (Anlage S)

design track gauge / 5.3.3 | Ein einziger Wert, der sich ergibt, wenn alle
Konstruktionsspurweite / Gleiskomponenten genau ihren geplanten Abmessungen
écartement de conception de oder im Fall von Spannbreiten dem Median ihrer geplanten
la voie Abmessungen entsprechen.

Zu den wichtigsten Zielsetzungen bei der Auslegung einer Schwelle zahlt es,
sicherzustellen, dass die Spurweite im Betrieb so wenig wie mdglich vom
Konstruktionswert abweicht.

Die Spurweite wird jedoch nicht nur durch die Auslegung der Schwelle, sondern auch
durch die Abmessungen, Toleranzen und Position (innerhalb der Schwelle) folgender
Elemente beeinflusst:

= Schienen;

= alle Komponenten des Schienenbefestigungssystems, mit dem die Schwelle
ausgestattet ist.

Bei der Festlegung der Konstruktionsspurweite einer Schwelle sind daher alle fir die
Spurweite relevanten Gleiskomponenten (Schienen, Klemmen, Isolatoren usw.) mit ihren
geplanten Nennabmessungen (oder im Fall von Spannbreiten dem Median ihrer
geplanten Abmessungen) sowie ihrer geplanten Nennposition innerhalb der Schwelle zu
bertcksichtigen.

Abgesehen von der EG-Konformitatserklarung sollte die Konstruktionsspurweite auch
ausdricklich in alle anderen relevanten Unterlagen (Zeichnungen, technische Angaben
usw.) zu den Schwellen aufgenommen werden.

Das Konzept der Konstruktionsspurweite hangt nur mit der Auslegung der Schwellen
zusammen. Der einzige Eckwert der TSI INF, der durch die Konstruktionsspurweite
beeinflusst wird, ist die &aquivalente Konizitat in der Entwurfsphase. Alle ubrigen
Kennwerte beziehen sich auf den Nennwert der Spurweite.

EN Line Category / 4.2.7.4, | Klassifikation einer Strecke gemdfS AnhangA der
EN Streckenklasse / Anlage E| EN 15528:2008+A1:2012, deren Ergebnis in dieser Norm
als , Streckenklasse“ bezeichnet wird. Sie bezeichnet den
EN catégorie de ligne Widerstand der Infrastruktur gegeniiber vertikalen
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Beanspruchungen durch Fahrzeuge, die die Strecke oder
einzelne Streckenabschnitte im Regelbetrieb befahren.

Fiur die Zwecke der TSI INF sind die Bezeichnungen ,Regelbetrieb” und ,normaler
Verkehr” aquivalent.

swing nose / bewegliche 4.2.5.2
Herzstlickspitze

Gemal der Norm EN 13232-7 steht im Zusammenhang mit der Komponente ,einfaches
Herzstick mit beweglicher Spitze“ die Bezeichnung ,bewegliches Herzstlick® flr den V-
férmigen Teil des Herzstiicks, der bewegt wird, um eine durchgangige Fahrkante fir das
Haupt- oder Zweiggleis zu erhalten.

von Rad-Schiene- 4.2.6.2.2
Haftungsbedingungen
unabhdngige Bremssysteme

Unter die Bezeichnung ,von Rad-Schiene-Haftungsbedingungen unabhangige
Bremssysteme® fallen alle Bremssysteme des Fahrzeugs, die eine Bremskraft erzeugen
kénnen, die unabhangig von den Rad-Schiene-Haftungsbedingungen auf die Schienen
Ubertragen wird (z. B. Magnetschienenbremsen und Wirbelstrombremsen)

plain line / 4.2.4.5 | Gleisabschnitt ohne Weichen und Kreuzungen
freie Strecke / 4.2.4.6
voie courante 4.2.4.7

2.9.

Im Zusammenhang mit der TSI gilt das Konzept der freien Strecke sowohl fur Gleise
innerhalb von Bahnhdofen als auch fir Gleise auf3erhalb von Bahnhéfen.

Gewabhrleistung der Sicherheit bei starren stumpfen Kreuzungen
(Anlage J)

Die Definitionen der Begriffe ,Fahrkante und ,Radlenker (Fuhrungskante)® sind in den
Normen EN 13232-1:2003 und EN 13232-6:2005+A1:2011 zu finden.
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3. VERZEICHNIS DER ANHANGE

1. Anwendbare Normen und andere Dokumente
1.1. Normen, auf die in der TSI verwiesen wird
1.2. Anwendung der Normen

2. Gleiskonfigurationen, die der Anforderung fur die
Gleisauslegung im Hinblick auf die aquivalente Konizitat
entsprechen
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ANHANG 1
Anwendbare Normen

1.1. Normen, auf die in der TSI verwiesen wird

Alle Normen, auf die im Text der TSI INF verwiesen wird, sind in Tabelle 49 ,Liste der
Referenznormen® (Anlage T der TSI) aufgefuhrt.

Die Anwendung der Abschnitte der vorstehend genannten Normen, auf die im Text der
TSI INF verwiesen wird, ist daher verbindlich.

1.2. Anwendung der Normen

Tabelle 4 enthélt eine Reihe Europaischer Normen, die fir die Konformitatsbewertung der
Eckwerte im Hinblick auf die entsprechenden TSI-Anforderungen maf3geblich sind.

Auf einige der in Tabelle 4 genannten Normen wird in der TSI INF verwiesen: Die
Anwendung der Abschnitte dieser in der TSI INF zitierten Normen ist verbindlich. Die
Anwendung der Ubrigen Abschnitte sowie die Anwendung anderer Normen, auf die in der
TSI INF nicht verwiesen wird, bleiben freiwillig.

In einigen Fallen begriinden harmonisierte Normen, die Eckwerte der TSI erfassen, die
Vermutung der Konformitét mit gewissen Bestimmungen der TSI. Die Anwendung dieser
Normen bleibt gemanR dem Geist des neuen Konzepts flr technische Harmonisierung und
Normung freiwillig, ihre Fundstellen werden jedoch im Amtsblatt der Européaischen Union
(ABI. der EU) veroffentlicht. Diese Spezifikationen werden im Leitfaden zur Anwendung
der TSI genannt, um ihre Nutzung durch die Industrie zu erleichtern. Sie sind als
erganzend zu den TSI zu betrachten.

Tabelle 4: Fiir die Konformitdtsbewertung mafigebliche CEN-Normen

Nr. | Abschnitt in der TSI INF CEN-Normen

1 4.2.3.1 Lichtraumprofil EN 15273-1:2013:

Bahnanwendungen — Begrenzungslinien — Teil 1:
Allgemeines — Gemeinsame Vorschriften fiir
Infrastruktur und Fahrzeuge

EN 15273-3:2013:

Bahnanwendungen — Begrenzungslinien — Teil 3:
Lichtraumprofile
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2 4.2.3.2 Gleisabstand

EN 15273-3:2013:

Bahnanwendungen — Begrenzungslinien — Teil 3:
Lichtraumprofile

3 4234
Mindestbogenhalbmesser

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grofRer —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRRer —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Kriimmungswechsel

4 4.2.35
Mindestbogenhalbmesser

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grofRer —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grofRer —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Krimmungswechsel

5 4.2.4.1 Nennspurweite

EN 13848-1:2003+A1:2008:
Bahnanwendungen — Oberbau —
Gleislagequalitat — Teil 1: Beschreibung der
Gleisgeometrie

6 4.2.4.2 Uberhthung

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfuihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grof3er —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis
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EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRRer —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Krimmungswechsel

EN 14363:2005:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prufung fur
die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des
Fahrverhaltens und stationare Versuche

7 4.2.4.3
Uberhohungsfehlbetrag

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRRer —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRer —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Kriimmungswechsel

EN 15686:2010:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prufung fir
die Zulassung von Eisenbahnfahrzeugen mit
Kompensation des Uberh6hungsfehlbetrags
und/oder fur Fahrzeuge, die mit héheren
Uberhohungsfehlbetragen betrieben werden als in
EN 14363:2005, Anhang G

EN 14363:2005:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prufung fir
die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des
Fahrverhaltens und stationare Versuche

8 4.2.4.4 Unvermittelte
Anderung des
Uberhéhungsfehlbetrags

EN 14363:2005:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prifung fur
die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des
Fahrverhaltens und stationare Versuche
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EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRRer —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Kriimmungswechsel

4.2.8
Soforteingriffsschwellen
fur Gleislagefehler

EN 13848-1:2003+A1:2008:

Bahnanwendungen — Oberbau —
Gleislagequalitat — Teil 1: Beschreibung der
Gleisgeometrie

EN 13848-5:2008+A1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Qualitat der
Gleisgeometrie — Teil 5: Geometrische
Qualitatsstufen — Gleise

10

4.2.5.1 Entwurfsgeometrie
von Weichen und
Kreuzungen

EN 13232-2:2003+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 2: Anforderungen an den
technischen Entwurf

EN 13232-5:2005+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 5: Zungenvorrichtungen

EN 13232-3:2003+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 3: Anforderungen an das
Zusammenspiel Rad/Schiene

EN 13232-7:2006+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 7: Herzstiicke mit beweglichen
Bauteilen

EN 13232-9:2006+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 9: Weichenanlagen

EN 15273-3:2013:

Bahnanwendungen — Begrenzungslinien — Teil 3:
Lichtraumprofile
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11

4.2.5.3 Maximal zuldssige
Herzstiicklicke
(fihrungslose Strecke)

EN 13232-9:2006+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 9: Weichenanlagen

EN 13232-6:2005+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 6: Starre einfache und doppelte
Herzsticke

12

4.2.6.1 Gleislagestabilitat
gegeniber Vertikallasten

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grof3er —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 14363:2005:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prufung fir
die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des
Fahrverhaltens und stationare Versuche

13

4.2.6.2 Gleislagestabilitat
in Langsrichtung

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRRer —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 14363:2005:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prifung fur
die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des
Fahrverhaltens und stationare Versuche

14

4.2.6.3 Gleislagestabilitat
in Querrichtung

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grofRer —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grof3er —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Krimmungswechsel
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EN 14363:2005:

Bahnanwendungen — Fahrtechnische Prufung fir
die fahrtechnische Zulassung von
Eisenbahnfahrzeugen — Prifung des
Fahrverhaltens und stationare Versuche

15

4.2.7.4 Stabilitat
vorhandener Briicken und
Erdbauwerke gegeniber
Verkehrslasten

EN 15528:2008+A1:2012:

Bahnanwendungen — Streckenklassen zur
Bewerkstelligung der Schnittstelle zwischen
Lastgrenzen der Fahrzeuge und Infrastruktur

16

4.2.10.1 Maximale
Druckschwankungen in
Tunneln

EN 14067-5:2006+A1:2010:

Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 5:
Anforderungen und Prifverfahren fir Aerodynamik
im Tunnel

17

4.2.10.2 Einwirkungen
von Seitenwind

EN 14067-6: 2010:

Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 6:
Anforderungen und Prufverfahren fir die
Bewertung von Seitenwind

18

4.5
Instandhaltungsvorschrifte
n

EN 13848-1:2003+A1:2008:
Bahnanwendungen — Oberbau — Gleislagequalitat
— Teil 1: Beschreibung der Gleisgeometrie

EN 13232-9:2006+A1:2011:
Bahnanwendungen — Oberbau — Weichen und
Kreuzungen — Teil 9: Weichenanlagen

EN 13803-1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfiihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und groRRer —
Teil 1. Durchgehendes Hauptgleis

EN 13803-2:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Linienfuihrung in
Gleisen — Spurweiten 1435 mm und grof3er —
Teil 2: Weichen und Kreuzungen sowie
vergleichbare Trassierungselemente mit
unvermitteltem Krimmungswechsel
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19

5.3.1 Schiene

EN 13674-1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Schienen —
Teil 1: Vignolschienen ab 46 kg/m

EN 13674-2:2006+A1:2010:

Bahnanwendungen — Oberbau — Schienen —

Teil 2: Schienen fiir Weichen und Kreuzungen, die
in Verbindung mit Vignolschienen ab 46 kg/m
verwendet werden

EN 13674-4:2006+A1:2009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Schienen —

Teil 4: Vignolschienen mit einer langenbezogenen
Masse zwischen 27 kg/m und unter 46 kg/m

20

5.3.2 Schienenbefestigun
gssysteme

EN 13481-1:2012:

Bahnanwendungen — Oberbau —
Leistungsanforderungen fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 1:
Definitionen

EN 13481-2:2012/AC2014:

Bahnanwendungen — Oberbau —
Leistungsanforderungen fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 2:
Befestigungssysteme flr Betonschwellen

EN 13481-3:2012:

Bahnanwendungen — Oberbau —
Leistungsanforderungen fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 3:
Befestigungssysteme fir Holzschwellen

EN 13146-1:2012:

Bahnanwendungen — Oberbau — Prifverfahren fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 1: Ermittlung
des Durchschubwiderstandes in Langsrichtung

EN 13146-4:2012:

Bahnanwendungen — Oberbau — Prifverfahren fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 4:
Dauerschwingversuch

EN 13146-7:2012:

Bahnanwendungen — Oberbau — Prifverfahren fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 7:
Bestimmung der Spannkraft
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EN 13146-8:2012:

Bahnanwendungen — Oberbau — Prifverfahren fur
Schienenbefestigungssysteme — Teil 8:
Betriebserprobung

EN 13146-9:2009+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Prifverfahren fir
Schienenbefestigungssysteme — Teil 9:
Bestimmung der Steifigkeiten

21 5.3.3 Gleisschwellen

EN 13230-1:20009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Gleis- und
Weichenschwellen aus Beton — Teil 1: Allgemeine
Anforderungen

EN 13230-2:20009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Gleis- und
Weichenschwellen aus Beton — Teil 2:
Spannbeton-Monoblockschwellen

EN 13230-3:20009:

Bahnanwendungen — Oberbau — Gleis- und
Weichenschwellen aus Beton — Teil 3: Bewehrte
Zweiblockschwellen

EN 13145:2001+A1:2011:

Bahnanwendungen — Oberbau — Gleis- und
Weichenschwellen aus Holz
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ANHANG 2

Gleiskonfigurationen, die der Anforderung fiur die Gleisauslegung im
Hinblick auf die aquivalente Konizitat entsprechen

Tabelle 5 enthalt Schienenprofile, konfiguriert aus Konstruktionsspurweiten und
Schienenneigungen, die die Anforderungen der TSI INF in Bezug auf die aquivalente
Konizitdt (Planungswerte) erfullen. Dabei handelt es sich um die gebrauchlichsten
Gleiskonfigurationen in der EU.

Die Annahmen und einige andere Einzelheiten fir die Berechnung sind angegeben. Die
Berechnungen wurden fur eine dquivalente Konizitat von y = 3 mm vorgenommen.

Um zu bewerten, ob sich die Ergebnisse der Berechnungen innerhalb der Grenzen
befinden, wurden die in Tabelle 10 der TSI INF aufgefihrten Grenzwerte fir die
aquivalente Konizitat zugrunde gelegt.

Wenn eine bestimmte Gleiskonfiguration die Anforderung der geplanten aquivalenten
Konizitat erfillt, bedeutet dies nicht unbedingt, dass diese Gleiskonfiguration auch fur
samtliche Geschwindigkeiten und/oder Radsatzlasten geeignet ist: Auch andere
Anforderungen (z. B. Gleislagestabilitit gegenuber einwirkenden Lasten) missen
geprift werden, um festzustellen, ob eine Gleiskonfiguration auf einer bestimmten
Strecke verwendet werden kann.

Tabelle 5: Gleiskonfigurationen, die die Anforderung von Abschnitt 4.2.4.5 ,,Aquivalente
Konizitdat“ erfiillen (bewertet mit S1002 und GV 1/40)

Schienenkoon- Konstruktions- | Schienenneigungen | Schienenneigungen Schienen-
rofil P spurweite fir 60 km/h<V < | fir 200 km/h<V < neigungen fur
P [mm] 200 km/h 280 km/h V > 280 km/h
1435 1:20 1:20
46 E1
1437 1:20 1:20, 1:30, 1:40 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
46 E3
1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
49E1
1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
49 E3
1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
49E5 1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40
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1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
20ES 1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20 1:20
50 E4
1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20 1:20
54 E1 1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
1668 1:20 1:20 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:40 1:20
54 E2
1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:40 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
P 1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
54 E4 1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20,1:30, 1:40
1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
P0Fl 1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20
60 E1 1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30
1668 1:20 1:20 1:20
1435 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40
POk 1437 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40 1:20, 1:30, 1:40
BS113a 1435 1:20 1:20 1:20
BS113a 1435 1:20

I pewertet mit S1002, GV 1/40 und EPS
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