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DIN EN 14067-4:2024-06  

Nationales  Vorwort  

Dieses Dokument  (EN14067-4:2024) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC256 �Eisenbahnwesen�  erar-
beitet,  dessen Sekretariat von DIN (Deutschland) gehalten wird. 

Das zustandige  deutsche Normungsgremium ist der Arbeitsausschuss NA087-00-05AA �Aerodynamik und  

aerodynamische Sondereffekte� im DIN-Normenausschuss Fahrweg und  Schienenfahrzeuge (FSF). 

Fur die in diesem Dokument  zitierten Dokumente wird im Folgenden auf  die entsprechenden deutschen Doku-
mente hingewiesen: 

ISO 8756  siehe DIN ISO8756 

Aktuelle  Informationen zu diesem Dokument  konnen  uber die Internetseiten von DIN (www.din.de)  durch eine 

Suche nach  der Dokumentennummer aufgerufen werden. 

Änderungen 

Gegenuber DINEN14067-4:2019-06 wurden folgende Anderungen vorgenommen: 

a)  Anwendungsbereich geandert,  um  andere Spurweiten als  1435mm abzudecken; 

b)  normative Verweisungen aktualisiert;  

c) Pruf- und  Nachweisverfahren fur den Fahrwiderstand und  die zugverursachten aerodynamischen Lasten 

im Gleisbett  aktualisiert;  

d) geringfugige Anderungen und  Verbesserungen im gesamten Dokument; 

e) Literaturhinweise aktualisiert;  

f) Dokument  redaktionell uberarbeitet.  

Frühere  Ausgaben 

DINEN14067-2: 2003-09 

DINEN14067-4: 2006-02, 2009-08, 2014-05, 2019-06 
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Nationaler  Anhang NA  

(informativ) 

Literaturhinweise  

DIN ISO8756, Luftbeschaffenheit�  Handhabung  von Temperatur-, Druck-  und  Feuchtedaten  
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Diese Europ ische Norm wurde vom C am 27. Februa 2024 angenommen.
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EN 14067-4:2024  (D)  

Europäisches  Vorwort  

Dieses Dokument  (EN14067-4:2024) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC256 �Eisenbahnwesen�  erar-
beitet,  dessen Sekretariat von DIN gehalten wird. 

Diese Europaische Norm muss den Status  einer nationalen  Norm erhalten, entweder durch Veroffentlichung  

eines identischen Te es oder durch Anerkennung  bis Oktober 2024,  und  etwaige  entgegenstehende nationale  

Normen mussen bis Oktober 2024  zuruckgezogen werden. 

Es wird auf  die Moglichkeit hingewiesen, dass einige Elemente dieses Dokuments Patentrechte beruhren kon-
nen.  CEN ist nicht dafur verantwortlich, einige oder alle  diesbezuglichen Patentrechte  zu identifizieren. 

Dieses Dokument  ersetzt EN  

Ergebnisse des von der EU  finanzierten Forschungsprojektes �AeroTRAIN� (Finanzhilfevereinbarung 

Nr. 233985) sind in  diesem Dokument  enthalten.  

Die wesentlichen Anderungen im Vergleich zur Vorgangerausgabe sind folgende: 

� Der Anwendungsbereich wurde geandert,  um  andere Spurweiten als  1435mm abzudecken.  Im  gesamten 

Dokument  wurden geringfugige Anderungen und  Verbesserungen vorgenommen. Die Pruf- und  Nachweis-
verfahren fur den Fahrwiderstand und  die zugverursachten aerodynamischen Lasten im Gleisbett  wurden 

aktualisiert.  

Dieses Dokument  wurde im Rahmen eines Normungsauftrages erarbeitet,  den die Europaische Kommission 

CEN erteilt hat.  

EN14067 Bahnanwendungen�  Aerodynamik besteht aus  den folgenden Teilen: 

� Teil 4:  Anforderungen  und  Bewertungsverfahren  für  Aerodynamik auf  offener  Strecke; 

� Teil 5:  Anforderungen  und  Bewertungsverfahren  für  Aerodynamik im Tunnel; 

� Teil 6:  Anforderungen  und  Bewertungsverfahren  zur  Bewertung  von Seitenwind;  

� Teil 7  (TR): Grundlagen  für  Prüfverfahren  für  zuginduzierten  Schotterflug.  

Ruckmeldungen  oder Fragen zu diesem Dokument  sollten an  das jeweilige nationale  Normungsinstitut  des 

Anwenders gerichtet werden. 

Eine vollstandige  Liste dieser Institute  ist auf  der Internetseite von CEN abrufbar. 

Entsprechend der CEN CENELEC Geschaftsordnung sind die nationalen  Normungsinstitute der folgenden 

Lander gehalten,  diese Europaische Norm zu ubernehmen:  arien, Danemark, Deutschland,  die 

Republik  Nordmazedonien, Estland,  Finnland,  Frankreich, Griechenland, Irland, Island,  Italien,  Kroatien, 

Lettland,  Litauen,  emburg, Malta,  Niederlande, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Rumanien,  Schwe-
den, Schweiz, Serbien, Slowakei,  Slowenien, Spanien,  Tschechische Republik,  Turkei, Ungarn, Vereinigtes 

Konigreich und  Zypern. 
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Einleitung 

Zuge  auf  offener Strecke verursachen aerodynamische  an  Personen und  Objekten,  an  denen sie 

vorbeifahren. Wenn Zuge  anderen Zugen  begegnen,  sind sie selbst  ebenfalls aerodynamischen  

ausgesetzt.  Die aerodynamischen  die durch die Zugvorbeifahrt an  Objekten  und  Personen in 

Gleisnahe oder durch zwei aneinander vorbeifahrende Zuge  verursacht werden, sind wichtige Schnittstellen-
parameter zwischen den Teilsystemen �Schienenfahrzeuge�, �Infrastruktur�  und  �.  Daher werden sie 

bei  der Spezifikation des transeuropaischen Eisenbahnsystems reglementiert. 

Zuge  mussen bei der Fahrt auf  offener Strecke einen Fahrwiderstand uberwinden, der gr en Einfluss auf  

die benotigte Antriebsleistung,  erreichbare Geschwindigkeit,  Fahrtzeit und  den Energieverbrauch hat.  Daher 

ist der Fahrwiderstand haufig  Gegenstand vertraglicher Vereinbarungen und  erfordert genormte Pruf- und  

ertungsverfahren. Der Prufaufbau  fur den Schotterflug wurde ebenfalls  aktualisiert.  
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1  Anwendungsbereich 

Dieses Dokument  legt  Anforderungen, Prufverfahren, eilungsverfahren und  Abnahmekriterien fur den 

 von Schienenfahrzeugen auf  offener Strecke fest.  Fur Druckanderungen  und  Stromungseffekte neben  

dem Gleis werden Anforderungen und  eilungsverfahren bereitgestellt.  Fur den Fahrwiderstand werden 

eilungsverfahren in diesem Dokument  behandelt.  Lastfalle  auf  Infrastrukturkomponenten  aufgrund von 

zugverursachten Druckanderungen  und  Stromungseffekten werden in diesem Dokument  behandelt.  Fur Schot-
tergleise werden Prufaufbauten  zur eilung des Schotterflugs vorgeschlagen. 

Die Anforderungen gelten nur fur Schienenfahrzeuge des Vollbahnsystems mit  Hochstgeschwindigkeiten uber 

160 km/h  und  nicht fur andere ysteme. Das Dokument ist  anwendbar fur alle  Schienenfahrzeuge und  

Infrastrukturen im Freien mit  einer Nennspurweite von 1435mm bis lich 1668mm. 

2  Normative  Verweisungen 

Die folgenden Dokumente  werden im Te  in solcher Weise in  genommen, dass einige Teile davon oder 

ihr gesamter Inhalt  Anforderungen des vorliegenden Dokuments darstellen.  datierten Verweisungen gilt  

nur die in  genommene Ausgabe.   undatierten Verweisungen gilt  die letzte Ausgabe  des in  

genommenen Dokuments lich aller  Anderungen). 

EN1991-2:20031,  Eurocode 1:  Einwirkungen  auf  Tragwerke�  Teil 2:  Verkehrslasten  auf  Brücken  

EN16727-2-2:2016, Bahnanwendungen�  Oberbau�  Lärmschutzwände und  verwandte Vorrichtungen  zur  

Beeinflussung  der  Luftschallausbreitung�  Nicht akustische  Eigenschaften�  Teil 2-2:  Mechanische 

Eigenschaftsanforderungen  unter dynamischen Belastungen  infolge  Zugverkehr�  Berechnungsverfahren  

EN17343, Bahnanwendungen�  Allgemeine Begriffe  

ISO 8756,  Air quality�  Handling  of  temperature,  pressure and humidity  data 

3  Begriffe  

Fur die Anwendung dieses Dokuments gelten die e nach EN17343 und  die folgenden e. 

ISO  und  IEC stellen terminologische Datenbanken  fur die Verwendung in der Normung unter den folgenden 

Adressen bereit: 

� IEC Electropedia: verfugbar unter https://www.electropedia.org/  

� ISO  Online  owsing Platform: verfugbar unter https://www.iso.org/obp  

3.1  

Spitze-Spitze-Druckänderung  

Unterschiedsbetrag zwischen gro tem  und  kleinstem Druckwert fur den entsprechenden Lastfall  

3.2  

Vorbeifahrt  des Zugkopfs  

Vorbeifahrt des vorderen Endes des fuhrenden Schienenfahrzeugs, die fur die Erzeugung  des charakteristi-
schen Druckanstiegs und  -abfalls  uber und  neben  dem Zug sowie auf  dem Gleisbett  verantwortlich ist 

3.3  

Computational  Fluid  Dynamics 

CFD 

numerische Verfahren zur Annaherung und  Losung  der stromungsmechanischen Erhaltungsgleichungen  

1 Dokument korrigiert durch AC:2010. 
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3.4  

stromlinienförmiges  Schienenfahrzeug 

Schienenfahrzeug mit  einer geschlossenen und  glatten  Kopfform, die keine Stromungsablosungen  von mehr 

als  5 cm  von der Schienenfahrzeugseite entfernt im mittleren Stromungsfeld verursacht 

3.5  

stumpf geformtes  Schienenfahrzeug 

nicht stromlinienformiges Schienenfahrzeug 

3.6  

Einheit 

Schienenfahrzeug, das aus  mehreren Schienenfahrzeugen bestehen kann  

3.7  

feste Zugbildung  

Zugbildung,  die nur innerhalb einer Werkstattumgebung  umgestaltet  werden kann  

3.8  

vordefinierte  Zugzusammenstellungen 

Zugbildung  aus  einer oder mehreren miteinander gekoppelten  Einheiten, die in der Entwurfsphase festgelegt 

wird und wahrend des  neu  konfiguriert werden kann  

4  Symbole  

Fur die Anwendung dieser Norm gelten die Symbole nach Tabelle 1.  

Tabelle 1  �  Symbole  

Symbol  Einheit Bedeutung  

Erläuterung oder  

Bemerkung 

a m/s2 

wahrend der Auslaufversuche gemessene 

Zugbeschleunigungen 

aD 

m/s2 

wahrend der Auslaufversuche gemessene 

Zugbeschleunigungen, wenn der Zug 

bergab  fahrt 

ad 

m/s2 

Differenz der Zugbeschleunigungen 

zwischen zwei Auslaufversuchen auf  

derselben Gleisposition 

aU 

m/s2 

wahrend der Auslaufversuche gemessene 

Zugbeschleunigungen, wenn der Zug 

bergauf fahrt 

CF 

�  aerodynamischer wert 

Cp1 

�  

aerodynamischer wert,  der vom 

seitlichen Abstand  Y  zur Gleisachse 

abhangt  

Cp2 

�  

aerodynamischer wert,  der von der 

Hohe h uber Schienenoberkante abhangt  

Cp3 

�  

aerodynamischer wert,  der vom 

seitlichen Abstand  Y  zur Gleisachse 

abhangt  

C1 

N mechanischer Widerstand 

C1,A 

N Naherung  des mechanischen Widerstands siehe 7.4.2 
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Tabelle 1  ( fortgesetzt) 

Symbol  Einheit Bedeutung  

Erläuterung oder  

Bemerkung 

C2 vtr 

N 

Impulswiderstand aufgrund des 

Luftstroms fur die Antriebs- und  

Hilfsaggregate und  die Klimaanlagen  

C3 �tr 

N 

aerodynamischer Widerstand in der 

Fahrwiderstandsformel 3 

N/Pa 3 

zeigt den Dichtheitsbeitrag 

c  m/s Schallgeschwindigkeit  

dt  s zeitliche Anderung 

dvtr  

m/s Anderung der Zuggeschwindigkeit 

dx  m ortliche Anderung 

F N 

Stromungsbelastung  eines Objekts,  

Hochstwert der Kraft  wahrend der 

Vorbeifahrt 

Fd 

N Kraft  siehe 7.4.2.2.3 

g  m/s2 

 durch Schwerkraft 

h  m Hohe uber Schienenoberkante 

i � Streckengefalle  

innerhalb eines typischen 

eichs von 0,03 

k  � 

Faktor zur cksichtigung  der 

kinetischen Energie der rotierenden 

Massen  

1,0  

kMU  

� 

Faktor, der bei  mehrgliedrigen 

Triebzugeinheiten berucksichtigt wird 

siehe Gleichung (16) 

k1 

� Formbeiwert des Zugs 

k2 

� Formbeiwert des Zugs 

k3 

� Formbeiwert des Zugs 

Ln 

m Lange  des  

Abstand  zwischen der Spitze 

des Zugs und  der Stelle,  an  der 

der volle Querschnitt des 

fuhrenden Schienenfahrzeugs 

erreicht wird 

Ls 

m Lange  der Versuchsstrecke siehe 7.4.2.2 

m kg  Masse des Zugs 

Nb  

� 

Anzahl  der zusatzlichen Einheiten im 

Vergleich zur Testkonfiguration 

siehe 7.2.2.1 

Pd 

N 

Funktion der Zugbeschleunigungen im 

Quadrat  zwischen zwei Auslaufversuchen 

auf  derselben Gleisposition 

siehe 7.4.2.4 

p Pa Druck 

p
 

Pa Hochstdruck 

pmin 

Pa Mindestdruck 
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Tabelle 1  ( fortgesetzt) 

Symbol  Einheit Bedeutung  

Erläuterung oder  

Bemerkung 

p1k  

Pa Wert der Flachenlasten 

p2k  

Pa Wert der Flachenlasten 

p3k  

Pa Wert der Flachenlasten 

Re
 

�  hochste Reynoldszahl 

basierend auf  3m  

Referenzlange  im 

1 :  

R1 

N Fahrwiderstand 

Schienenfahrzeugseitig, siehe 

7.4.1 

R2 

N Fahrwiderstand Infrastrukturseitig,  siehe 7.4.1 

r  m  adius 

rC 

m  Referenzwert des adius siehe 7.4.2.4 

S  m2 charakteristische Flache 

s m  Abstand  siehe 7.4.2.2 

t  s Zeit 

ti 

s 

skalierte  Zeit,  die sich auf  die i-te 

Vorbeifahrt bezieht 

tm,i  

s 

Zeit,  die sich auf  die i-te Vorbeifahrt 

bezieht 

Ui 

m/s 

hochste bei der i-ten Vorbeifahrt 

auftretende horizontale 

Stromungsgeschwindigkeit nach  

Mittelwertbildung  und  Anpassung  an  die 

charakteristische Zuggeschwindigkeit 

 
m/s 

Mittelwert  aller  gemessenen Hochstwerte 

Ui 

U
 

m/s Hochstwert von U  

U2  

m/s 

Obergrenze des 2✁-Intervalls  der 

hochsten Stromungsgeschwindigkeit 

U
 

m/s 

hochste bei der Vorbeifahrt auftretende 

horizontale Stromungsgeschwindigkeit 

charakteristische 

Stromungsgeschwindigkeit aus  

der Messung  

U
 

m/s 

hochste bei der Vorbeifahrt zulassige 

horizontale Stromungsgeschwindigkeit 

Grenzwert fur die 

charakteristische 

Stromungsgeschwindigkeit 

ui(ti) m/s 

bei der i-ten Vorbeifahrt auftretende 

horizontale Stromungsgeschwindigkeit 

nach Transformation der 

Zeitbasis 

um,i(tm,i) m/s 

gemessener Wert der bei der i-ten 

Vorbeifahrt auftretenden horizontalen 

Stromungsgeschwindigkeit 

va  

m/s relative Windgeschwindigkeit siehe 1  

vd 

m/s 

Differenz der Zuggeschwindigkeit 

zwischen zwei Auslaufversuchen auf  

derselben Gleisposition 

siehe 7.4.2.4 
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Tabelle 1  ( fortgesetzt) 

Symbol  Einheit Bedeutung  

Erläuterung oder  

Bemerkung 

vd_q  
m2/s2 

Differenz der Zugbeschleunigungen im 

Quadrat  zwischen zwei Auslaufversuchen 

auf  derselben Gleisposition 

siehe 7.4.2.4 

vtr 

m/s Zuggeschwindigkeit 

vtrD 

m/s 

momentane  Zuggeschwindigkeit, wenn 

der Zug bergab  fahrt 

siehe 7.4.2.2 

vtr,i 

m/s 

Geschwindigkeit des Zugs bei der i-ten 

Vorbeifahrt 

vtr  

m/s 

 Zuggeschwindigkeit oder 

uggeschwindigkeit 

Die  

Zuggeschwindigkeit bezieht 

sich auf  den Zugbetrieb. 

Im  Fall  einer ankung  

durch die Infrastruktur  darf die 

 Zuggeschwindigkeit 

geringer als  die  

Zuggeschwindigkeit sein. 

vtr,ref 

m/s Referenzgeschwindigkeit 

vtr,S1 

m/s 

gemessene Geschwindigkeit am  Punkt S,  

wenn der Zug bergauf fahrt 

siehe 7.4.2.2 

vtr,S2 

m/s 

gemessene Geschwindigkeit am  Punkt S,  

wenn der Zug bergab  fahrt 

siehe 7.4.2.2 

vtr,S1a 

m/s 

gemessene Geschwindigkeit an  

Startpunkt S1  in Auslaufrichtung 1  

siehe 7.4.2.2.3 

vtr,S1b 

m/s 

gemessene Geschwindigkeit am  

Endpunkt  in Auslaufrichtung 1  

siehe 7.4.2.2.3 

vtr,S2a 

m/s 

gemessene Geschwindigkeit an  

Startpunkt S2  in Auslaufrichtung 2  

siehe 7.4.2.2.3 

vtr,S2b 

m/s 

gemessene Geschwindigkeit am  

Endpunkt  in Auslaufrichtung 2  

siehe 7.4.2.2.3 

vtr,test 

m/s nominelle  Prufgeschwindigkeit 

vtrU 

m/s 

momentane  Zuggeschwindigkeit, wenn 

der Zug bergauf fahrt  

siehe 7.4.2.2 

vw  

m/s Windgeschwindigkeit 

Windgeschwindigkeit 

gemessen am  ortsfesten Punkt,  

siehe 1  

vw,x,i 

m/s 

Windgeschwindigkeitskomponente in 

 bei der i-ten Vorbeifahrt 

vw,y,i 

m/s 

Windgeschwindigkeitskomponente in 

y-Richtung  bei der i-ten Vorbeifahrt 

Wy 

� 

Quotient  aus  Seitenwindgeschwindigkeit 

und  Geschwindigkeit der einfallenden 

Stromung  in Gleisrichtung 

siehe 7.1.2.1 

Y m seitlicher Abstand  zur Gleisachse 
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Tabelle 1  ( fortgesetzt) 

Symbol  Einheit Bedeutung  

Erläuterung oder  

Bemerkung 

Ymin 

m  

kleinster seitlicher Abstand  zur 

Gleisachse 

Y
 

m  gro ter seitlicher Abstand  zur Gleisachse 

y  �  dimensionsloser Wandabstand  

✂   Gierwinkel 

Winkel  zwischen der 

Schienenfahrzeugachse und  

dem relativen Wind, der auf  

den Zug wirkt.  In  einem 

Windkanal  mit  stationarem 

Zugmodell ist dies der Winkel  

zwischen der Zugachse und  der 

Windkanalachse,  siehe 1.  

Cp  

�  Druckbeiwert der Druckanderung  

Cp,2  

�  Druckbeiwert der Druckanderung  

Obergrenze des 2✁-Intervalls  

des Spitze-Spitze- 

Druckanderungsbeiwerts. Der 

Spitze-Spitze- 

Druckanderungsbeiwert wird 

mit  Gleichung (2) bestimmt.  

p Pa Spitze-Spitze-Druckanderung  

 
Pa 

Mittelwert  der Spitze-Spitze- 

Druckanderung  

ermittelt aus  samtlichen  

Messergebnissen pi 

oder 

durch CFD 

pi 

Pa 

korrigierter hochster Wert des Spitze- 

Spitze-Drucks bei der i-ten Vorbeifahrt
Gleichung (5) 

pm,i  

Pa 

hochster bei der i-ten Vorbeifahrt 

gemessener Wert des Spitze-Spitze- 

Drucks 

Gleichung (5) 

psim 

Pa 

durch instationare echnungen 

ermittelte Anderung des 

zugkopfverursachten Drucks 

sim  

Pa 

durch echnungen ermittelte 

Anderung des durchschnittlichen 

zugkopfverursachten Drucks 

der Durchschnitt bezieht sich 

entweder auf  stationare CFD- 

echnungen oder auf  den 

Durchschnitt der Ergebnisse 

aus  instationaren Simulationen  sim,�  

Pa 

durch stationare echnungen 

ermittelte Anderung fur die k-te Hohe 

Gleichung (6) 

ptest,k  

Pa 

durchschnittliche Wert des Spitze-zu- 

Spitze-Drucks fur die 6 Hohen k,  ermittelt 

durch Messungen  

Gleichung (8) 

p2  

Pa 

Obergrenze des 2✁-Intervalls  der Spitze- 

Spitze-Druckanderung  

p
 

Pa gro te Spitze-Spitze-Druckanderung  

charakteristische 

Druckanderung  
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Tabelle 1  ( fortgesetzt) 

Symbol  Einheit Bedeutung  

Erläuterung oder  

Bemerkung 

p
 

Pa 

gro te  zulassige Spitze-Spitze- 

Druckanderung  

zulassige charakteristische 

Druckanderung  

t  s charakteristisches Zeitintervall  

Vorbeifahrt des Zugkopfs, Zeit 

zwischen den Druckspitzen 

✄  � 

relativer atischer Mittelwert  der 

Differenz zwischen einer berechneten 

Druckanderung  und  den Prufergebnissen 

☎  Pa s  dynamische Viskositat  der Luft 

✆  kg/m3 Luftdichte 

✆i 

kg/m3 

bei der i-ten Vorbeifahrt ermittelte 

Luftdichte 

✆0 

kg/m3 Normalluftdichte ✆0 =1,225 kg/m
3 

✁ � Standardabweichung  

fur Druck oder 

Geschwindigkeit 

✁sim 

Pa 

Standardabweichung  des simulierten 

Drucks 

a)  Seitenansicht 

b) Rückansicht 

c) Ansicht von oben 
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d)  Geschwindigkeitsdreieck  

ANMERKUNG Ein  positiver Wert ✂  bedeutet,  dass der scheinbare Wind  va  

von der rechten Seite des Zuges kommt.  

Bild 1�  Koordinatensystem  

5  Anforderungen an Lokomotiven und Personenfahrzeuge 

5.1  Begrenzung von Druckänderungen neben dem Gleis  

5.1.1  Allgemeines 

Ein  vorbeifahrender Zug erzeugt ein sich anderndes Druckfeld neben  dem Gleis, das auf  Objekte  wie in Gegen-
richtung  vorbeifahrende Zuge,  Larmschutzwande,  eigaufbauten  usw.  einwirkt.  Zur Definition einer ein-
deutigen  Schnittstelle  zwischen den Teilsystemen �Schienenfahrzeuge� und  �Infrastruktur�  mussen die zug-
verursachten aerodynamischen Drucklasten neben  dem Gleis bekannt  sein und  begrenzt werden. 

Zur eibung und  enzung der zugverursachten aerodynamischen Drucklasten neben  dem Gleis 

werden Referenzfalle  fur die Schienenfahrzeugbewertung fur Spurweiten von 1435mm bis lich 

1668mm festgelegt.  

5.1.2  Anforderungen 

5.1.2.1  Referenzfall 

Fur Spurweiten von 1435mm bis 1668mm wird das Druckfeld, das durch einen vorbeifahrenden Zug in einem 

Abstand  nach Tabelle 2  von der Mitte des Gleises erzeugt wird, als  Referenzfall bezeichnet.  Der Referenzfall ist 

fur ein gerades Gleis mit  Standar  und  in Abwesenheit von Dammen, Gelandeeinschnit-
ten und  anderen bedeutenden Objekten  in Gleisnahe definiert. Die auftretenden Druckschwankungen  werden 

durch die zulassige Druckanderung  p
 

begrenzt, die sich auf  die gro te Druckanderung,  die wahrend 

der Vorbeifahrt des Zugkopfs auftritt,  bezieht.  

5.1.2.2  Nicht  trennbare oder  vordefinierte  Zugverbände  

Ein  nicht  trennbarer oder vordefinierter Zugverband, der mit  Referenzgeschwindigkeit im Referenzfallszena-
rio fahrt,  darf wahrend der Vorbeifahrt des Zugkopfs keine gro ere Spitze-Spitze-Druckanderung  verursachen 

als  den in Tabelle 2  aufgefuhrten Wert p
 

in 1,50m bis 3,00m Hohe uber Schienenoberkante.  nicht  

identischen Endwagen  gilt  die Anforderung fur jede mogliche Fahrtrichtung. 

Tabelle 2  � Höchstzulässige  Spitze-Spitze-Druckänderung  p , bezogen auf  die  vorgesehene 

Höchstgeschwindigkeit 

Spurweite  

Vorgesehene 

Höchstgeschwindigkeit 

Messabstand  

zur  Gleisachse  

Zulässige  

Druckänderung 

p
 

bei  

Referenz- 

geschwindigkeit  

Referenz- 

geschwindigkeit  

mm km/h  m  Pa km/h  

alle  vtr 160 2,50 keine Anforderung 

1435 160< vtr <250 2,50 p =800 vtr  

1435 250 vtr  

2,50 p =800 250 
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Tabelle 2  ( fortgesetzt) 

Spurweite  

Vorgesehene 

Höchstgeschwindigkeit 

Messabstand  

zur  Gleisachse  

Zulässige  

Druckänderung 

p
 

bei  

Referenz- 

geschwindigkeit  

Referenz- 

geschwindigkeit  

mm  km/h  m Pa km/h  

1524 160< vtr <250 2,50 p =1 600 vtr  

1668 160< vtr <250 2,60 p =800 vtr  

1668 250 vtr  

2,60 p =800 250 

5.1.2.3  Schienenfahrzeug, das  in führender Position  fahren kann 

Ein  Schienenfahrzeug, das als  fuhrendes Schienenfahrzeug fahren kann,  darf keine  Spitze-Spitze- 

Druckanderung  verursachen, die zur Uberschreitung des in Tabelle 2  aufgefuhrten Wertes p
 

fuhrt,  

wenn es als  fuhrendes Schienenfahrzeug mit  der windigkeit im all  fahrt.   der Vorbei-
fahrt des vorderen Schienenfahrzeugendes liegt  der zu berucksichtigende Hohenbereich zwischen 1,50m und  

3,00m uber Schienenoberkante.  Schienenfahrzeugen, die in beiden Richtungen  als  fuhrendes Schienen-
fahrzeug eingesetzt werden konnen,  gilt  die Anforderung, wenn das Schienenfahrzeug in jeder Fahrtrichtung 

in die fuhrende Position gebracht  wird. 

5.1.2.4  Sonstige  Schienenfahrzeuge 

Fur andere Schienenfahrzeuge, die nicht unter 5.1.2.2 oder 5.1.2.3 fallen,  bestehen keine Anforderungen. 

5.1.3  Voller  Konformitätsnachweis  

Ein  voller Konformitatsnachweis fur interoperable Schienenfahrzeuge muss nach  Tabelle 3  durchgefuhrt  wer-
den. 

Tabelle 3  � Anwendbare Verfahren für  die  vollständige  Konformitätsbeurteilung  von 

Schienenfahrzeugen 

Vorgesehene 

Höchstgeschwindigkeit 

Verfahren 

vtr 160 km/h kein  Nachweis erforderlich 

160 km/h< vtr  

Nachweis durch: 

� Versuche im 1 :  nach  7.1.2.1; oder 

� Versuche mit  bewegten  Modellen  im  nach 7.1.2.2; oder 

� CFD-Simulationen nach 7.1.2.4. 

5.1.4  Vereinfachter  Konformitätsnachweis  

Fur Schienenfahrzeuge, an  denen im Vergleich zu Schienenfahrzeugen, fur die ein voller Konformitatsnachweis 

bereits vorliegt,  geringfugige konstruktive Anderungen vorgenommen wurden, darf ein vereinfachter Konfor-
mitatsnachweis durchgefuhrt  werden. 

glich derDruckanderungen  neben  dem Gleis sind lich Designunterschiede der A engeometrie 

und  der vorgesehenen Geschwindigkeit von  
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Der vereinfachte Konformitatsnachweis muss in Ubereinstimmung mit  Tabelle 4  wie folgt  durchgefuhrt wer-
den: 

�  anhand  einer Erklarung  und  ndung  dafur, dass die konstruktiven Unterschiede keinen Einfluss auf  

die Druckanderungen  neben  dem Gleis haben; oder 

�  durch eine vergleichende Auswertung der konstruktiven Unterschiede bezogen auf  das Schienenfahrzeug, 

fur das ein voller Konformitatsnachweis bereits vorliegt.  
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Tabelle 4  �  Anwendbare Verfahren und Anforderungen für  die  vereinfachte 

Konformitätsbeurteilung  von Schienenfahrzeugen 

Gestaltungsunterschiede Verfahren und Anforderungen 

Unterschiede in der A engeometrie, beschrankt  

auf: 

� Stellen,  die entweder stromabwarts  vom 

 Querschnitt der Zugspitze oder 

stromabwarts  vom Abstand  der minimalen  

Druckspitze relativ zur Zugsspitze liegen; 

� den inneren eich des Zugunterbodens (unter 

dem Zug und  zwischen den Schienen); 

� geringfugige Unterschiede in der 

A engeometrie; 

� Scheibenwischer und  Griffe; 

� Antennen mit  einem Volumen von weniger als  

5000 cm3; 

� lange,  isoliert hervorstehende Objekte  oder 

Spalten  mit  einem Querschnitt von weniger als  

50mm,  die nicht vertikal zu Frontradius oder 

-kante  verlaufen oder sich in Nahe dazu 

befinden; 

� kleine  isoliert hervorstehende Objekte  und  

Spalten,  die in jeder Dimension kleiner sind als  

50mm.  

Dokumentation  der Unterschiede; tigung,  dass 

diese keinen Einfluss auf  die horizontalen 

Stromungsgeschwindigkeiten neben  dem Gleis 

haben,  und   auf  einen vorliegenden vollen 

Konformitatsnachweis. 

Andere Unterschiede in der A engeometrie (z.  

bei  Puffern, Frontkupplungen,  Schneepflugen,  

Front- oder Seitenfenstern), durch die die 

Grundmerkmale der Kopfform erhalten bleiben.  

Dokumentation  der Unterschiede und   auf  

einen vorliegenden vollen Konformitatsnachweis 

UND ertung des relativen Einflusses der 

Unterschiede durch 

� Versuche mit  bewegten  Modellen  im 

 nach 7.1.2.2 oder 

� CFD-Simulationen nach 7.1.2.4, UND Nachweise 

und  Dokumentation,  dass 

1) die Unterschiede  um  weniger als  10  

verandern; 

 

 

UND 

2) die Unterschiede 50  der verfugbaren  

Toleranz bezuglich der Ubereinstimmung 

mit  5.1.2 nicht uberschreiten. 
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