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Nationales Vorwort

Dieses Dokument (EN 15273-1:2013+A1:2016) wurde unter Federfithrung der WG 32 ,Begrenzungslinien”
(Sekretariat: AFNOR, Frankreich) innerhalb des CEN/TC 256 ,Eisenbahnwesen“ (Sekretariat: DIN,
Deutschland) erarbeitet.

Das zustdndige deutsche Arbeitsgremium ist der Arbeitsausschuss NA 087-00-06 AA ,Begrenzungslinien”
des DIN-Normenausschusses Fahrweg und Schienenfahrzeuge (FSF).

Dieses Dokument beruht auf der Grundlage einer franzésischen Referenzfassung.

Zur Referenzfassung dieses Dokuments wurde die Europaische Berichtigung EN 15273-1:2013+A1:2016/AC
ausgegeben. Deren Korrekturen betrafen jedoch ausschliefdlich die franzosische Sprachfassung; die
entsprechenden Sachverhalte sind in der vorliegenden Deutschen Fassung bereits korrekt dargestellt.
Anderungen

Gegeniiber DIN EN 15273-1:2014-06 wurden folgende Anderungen vorgenommen:

a) Korrektur wesentlicher Fehler mit Anpassungen in Formeln, Tabellen und Bildern.

Frithere Ausgaben

DIN EN 15273-1: 2010-05, 2010-11, 2014-06
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Europaisches Vorwort

Dieses Dokument (EN 15273-1:2013+A1:2016) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC 256
»Eisenbahnwesen” erarbeitet, dessen Sekretariat vom DIN gehalten wird.

Diese Europaische Norm muss den Status einer nationalen Norm erhalten, entweder durch Verdéffentlichung
eines identischen Textes oder durch Anerkennung bis Mai 2017, und etwaige entgegenstehende nationale
Normen miissen bis Mai 2017 zuriickgezogen werden.

Es wird auf die Moglichkeit hingewiesen, dass einige Elemente dieses Dokuments Patentrechte beriihren
konnen. CEN [und/oder CENELEC] sind nicht dafiir verantwortlich, einige oder alle diesbeziiglichen
Patentrechte zu identifizieren.

Dieses Dokument enthilt Anderung 1, die durch CEN am 25. Juli 2016 angenommen wurde.
Dieses Dokument ersetzt[&) EN 15273-1:2013 .

Beginn und Ende des Textes, der durch die Anderung eingefiihrt oder geindert wurde, ist im Text durch die
Symbole[A) gekennzeichnet.

Dieses Dokument wurde unter einem Mandat erarbeitet, das die Europdische Kommission und die
Europdische Freihandelszone dem CEN erteilt haben.

Text gestrichen

Entsprechend der CEN-CENELEC-Geschaftsordnung sind die nationalen Normungsinstitute der folgenden
Lander gehalten, diese Europdische Norm zu libernehmen: Belgien, Bulgarien, Danemark, Deutschland, die
ehemalige jugoslawische Republik Mazedonien, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Island,
Italien, Kroatien, Lettland, Litauen, Luxemburg, Malta, Niederlande, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal,
Rumaénien, Schweden, Schweiz, Slowakei, Slowenien, Spanien, Tschechische Republik, Tirkei, Ungarn,
Vereinigtes Konigreich und Zypern.

Documents
6 Document Sharing Hub

Full document details: DIN EN 15273-1:2017-10


http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10
http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10

DIN EN 15273-1:2017-10
EN 15273-1:2013+A1:2016 (D)

Einleitung

Das vorliegende Dokument ist das erste einer Reihe von drei Normen, aus denen die Europaische Norm fiir
Fahrzeugbegrenzungslinien und Lichtraume besteht:

— im ersten Teil werden allgemeine Themen behandelt, die sich sowohl auf die Infrastrukturseite als auch
auf die Fahrzeugseite auswirken, Bezugslinien und dazugehorige Vorschriften;

— der zweite Teil enthélt Vorschriften fiir die Berechnung der Fahrzeugbegrenzung in Abhangigkeit von
den Fahrzeugeigenschaften, dem gewahlten Profil und den zugehoérigen Rechenverfahren;

— der dritte Teil enthilt Berechnungsvorschriften fiir die Infrastrukturabmessungen, die fiir den Betrieb
von Eisenbahnfahrzeugen bestimmter Profile erforderlich sind, einschliefilich der Beriicksichtigung von

Zwangspunkten.

In der vorliegenden Norm wird eine Begrenzungslinie wie eine eindeutige Vereinbarung zwischen
Infrastruktur- und Fahrzeugbetreibern dargestellt.

Das Ziel der vorliegenden Norm ist es einerseits, einen Lichtraum zu definieren, der fiir den Durchgang der
Eisenbahnfahrzeuge freigemacht werden muss und freizuhalten ist, und andererseits, die Regeln zur
Berechnung oder Nachrechnung der Fahrzeugbegrenzung im Hinblick auf den uneingeschrankten Einsatz
dieser Fahrzeuge in einem oder in mehreren Netzen zu definieren.
Die vorliegende Norm erfordert folgende Zustandigkeitsverteilung:
a) Der Infrastrukturbetreiber ist zustandig fiir:

1) die Freihaltung des Lichtraums;

2) die Instandhaltung;

3) die Uberwachung der Infrastruktur.
b) Der Fahrzeugbetreiber ist dafiir zustdndig, dass:

1) die eingesetzten Fahrzeuge die jeweilige Begrenzungslinie einhalten;

2) diese Ubereinstimmung wiahrend der gesamte Einsatzzeit Bestand hat.
Die  vorliegende @ Norm  enthdlt einen  Katalog verschiedener in  Europa  geltender
Eisenbahnbegrenzungslinien. Einige sind erforderlich, um die Interoperabilitidt sicherzustellen, wahrend
andere fiir spezifischere Anwendungsfille vorgesehen sind. Die Norm erhebt keinen Anspruch auf

Vollstdndigkeit und schliefst die Anwendung anderer Begrenzungslinien fiir den spezifischen Bedarf
bestimmter Netze, die nicht im Katalog aufgefiihrt sind, nicht aus.
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1 Anwendungsbereich
Diese Europdische Norm gilt fiir alle Stellen, die mit dem Eisenbahnbetrieb zu tun haben. Sie kann ebenfalls
fiir andere Schienenbahnsysteme (z. B. StrafRenbahnen, U-Bahnen u. a. Zweischienenbahnen), nicht jedoch

fiir spurgebundene Busse und dhnliche Systeme angewendet werden.

Sie erlaubt die Dimensionierung der Fahrzeuge und der Infrastruktur und die Uberpriifung der Konformitit
mit den Vorschriften fiir die Begrenzungslinien.

Diese Norm gilt fiir neue und umzubauende Fahrzeuge und Infrastrukturen sowie fiir die Uberpriifung
bereits im Betrieb befindlicher Fahrzeuge und Bahnanlagen.

Das vorliegende Dokument EN 15273-1 behandelt:
— die allgemeinen Grundsitze;

— die verschiedenen Einflussgrofien, die bei der Bestimmung der Begrenzungslinien zu berticksichtigen
sind;

— die verschiedenen Rechenmethoden, die gleichermafien fiir die Infrastruktur wie fiir die Fahrzeuge
anzuwenden sind;

— die Vereinbarungen fiir die Zuordnung der verschiedenen rechnerischen Einflussgrofien auf
Infrastruktur und Fahrzeuge;

— einen Katalog der européischen Begrenzungslinien.
Das vorliegende Dokument behandelt nicht:

— die Bedingungen, die im Hinblick auf die Sicherheit der Reisenden auf dem Bahnsteig und von Personen
auf dem Randweg zu berticksichtigen sind;

— die Bedingungen, die von Instandhaltungsfahrzeugen fiir Infrastrukturanlagen in Arbeitsstellung einzu-
halten sind;

— den Raum, der als Fahrbahn fiir gummibereifte Bahnfahrzeuge (U-Bahnen und andere) freizuhalten ist;
— Sendungen mit Lademaf3iiberschreitung, auch wenn einige Gleichungen verwendet werden kénnen;
— die Vorschriften zur Gestaltung des Oberleitungssystems;

— die Vorschriften zur Gestaltung von Stromschienensystemen;

— Methoden zur Simulation von Schienenfahrzeugen in fahrendem Zustand; ebenso wenig dient sie dazu,
die Giiltigkeit bisheriger Simulationen zu bestatigen;

— Vorschriften zur Uberpriifung von Wagenladungen;
— Regeln zur Codierung fiir den kombinierten Verkehr;
— den Lichtraum bei sehr kleinen Gleisbogenradien (z. B.: R < 150 m bei der Begrenzungslinie G1).

2 Normative Verweisungen

Die folgenden Dokumente, die in diesem Dokument teilweise oder als Ganzes zitiert werden, sind fiir die
Anwendung dieses Dokuments erforderlich. Bei datierten Verweisungen gilt nur die in Bezug genommene
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Ausgabe. Bei undatierten Verweisungen gilt die letzte Ausgabe des in Bezug genommenen Dokuments
(einschlieRlich aller Anderungen).

EN 14067-2, Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 2: Aerodynamik auf offener Strecke
EN 14067-3, Bahnanwendungen — Aerodynamik — Teil 3: Aerodynamik im Tunnel

EN 14363, Bahnanwendungen — Versuche und Simulationen fiir die Zulassung der fahrtechnischen
Eigenschaften von Eisenbahnfahrzeugen —Fahrverhalten und stationdre Versuche

EN 15273-2:2013+A1:2016 , Bahnanwendungen — Begrenzungslinien —
Teil 2: Fahrzeugbegrenzungslinien

EN 15273-3:2013+A1:2016 (4l, Bahnanwendungen — Begrenzungslinien — Teil 3: Lichtraumprofile
EN 15313, Bahnanwendungen — Radsdtze und Drehgestelle — Radsatzinstandhaltung
EN 50119, Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen — Oberleitungen fiir den elektrischen Zugbetrieb

EN 50367, Bahnanwendungen — Zusammenwirken der Systeme — Technische Kriterien fiir das Zusammen-
wirken zwischen Stromabnehmer und Oberleitung fiir einen freien Zugang

3 Begriffe
Fiir die Anwendung dieses Dokuments gelten die folgenden Begriffe.

31
Laufebene (des Gleises)
gedachte Flache in der Ebene der Schienenoberkanten eines Gleises (SO)

3.2

Normalkoordinaten

Koordinaten in einer Querschnittsebene senkrecht zur Gleisachse, die in einem orthogonalen Achsenkreuz,
dessen Ursprung in der Schienenldngsachse in Nennlage auf einem theoretisch idealen Gleis liegt, gemessen
werden

Anmerkung 1 zum Begriff: Eine der Achsen, auch horizontale Achse genannt, ist die Schnittlinie zwischen der
Querschnittsebene und der Laufebene.

Anmerkung 2 zum Begriff:  Die andere Achse, auch vertikale Achse genannt, steht normal zur Laufebene dquidistant
zu den beiden Schienen.

Anmerkung 3 zum Begriff:  Fiir Berechnungszwecke dient die vertikale Achse als gemeinsame Bezugsachse fiir
Infrastruktur und Fahrzeuge (siehe Bild 1).

AL X

oy Y -

Legende
1 Laufebene
2 Bezugsachse des Fahrzeugs und des Gleises

Bild 1 — Bezugsachsen
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3.3

Begrenzungslinie

Vorschriftenkomplex, welcher eine Bezugslinie und ihre zugehorigen Rechenregeln umfasst und mit dem die
dufderen Abmessungen der Fahrzeuge und der von der Infrastruktur freizuhaltende Raum festgelegt werden

Anmerkung 1 zum Begriff: Je nach verwendeter Rechenmethode erhidlt man eine statische, kinematische oder
dynamische Begrenzungslinie.

3.4

Bezugslinie

CR

(fr : Contour de Réference)

spezifische Linie einer jeden Begrenzungslinie, die dem Querschnitt desjenigen Raums entspricht, der als
gemeinsame Grundlage fiir die Erstellung der Vorschriften fiir die Dimensionierung von Infrastruktur und
Fahrzeugen dient

3.5
obere und untere Bereiche
obere Teile liegen im oberen Bereich der Begrenzungslinie, untere Teile in ihrem unteren Bereich

Anmerkung 1 zum Begriff:  Die Grenze zwischen den beiden Bereichen ist fiir jedes Profil besonders festgelegt.

3.6

zugehorige Rechenregeln

mathematische Gesetzmafdigkeiten, die zu der jeweiligen Bezugslinie gehdren, mit denen die Abmessungen
der Infrastruktur oder der Fahrzeuge bestimmt werden kénnen

3.7

statische Begrenzungslinie

ergibt sich aus einer spezifischen Bezugslinie und den zugehorigen Rechenregeln fiir die statische
Berechnung

3.8

kinematische Begrenzungslinie

ergibt sich aus einer spezifischen Bezugslinie und den zugehoérigen Rechenregeln fiir die kinematische
Berechnung

3.9

dynamische Begrenzungslinie

ergibt sich aus einer spezifischen Bezugslinie und den zugehodrigen Rechenregeln fiir die dynamische
Berechnung

3.10

absolute Rechenmethode

ergibt sich aus der Lichtraumumgrenzung der gleisnahen baulichen Anlagen entlang einer gegebenen
Strecke und den zugehorigen Rechenregeln fiir die dynamische Berechnung

3.11

vergleichende Rechenmethode

ergibt sich aus dem Vergleich mit den Umhiillenden des Lichtraumbedarfs verschiedener bekannter Fahr-
zeuge unter Bertiicksichtigung der dynamischen Berechnung

3.12

geometrische Ausragung

dg;oderdg,

Unterschied zwischen dem parallel zur Laufebene in Querrichtung gemessenen Abstand einer Fahrzeug-
komponente von der Achse eines Bogengleises mit Gleisbogenradius R und dem Abstand, den dieselbe
Komponente unter denselben Bedingungen von der Achse eines geraden Gleises hatte
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Anmerkung 1 zum Begriff:  Siehe ausfiihrliche Erlduterung in 5.1.

3.13

Neigungskoeffizient

S

Verhéltnis zwischen dem Neigungswinkel 7, den der Wagenkasten eines im iiberhohten Gleis stehenden
Fahrzeugs aufgrund der Federung mit der Normalen zur Laufebene bildet, und dem Winkel &, den die Lauf-
ebene dieses liberh6hten Gleises mit der Horizontalen bildet

Anmerkung 1 zum Begriff:  Siehe ausfiihrliche Erlduterung in 5.2.

3.14
Unsymmetrie

No
Winkel 7, den die Mittellinie des Wagenkastens mit der Senkrechten bilden wiirde, wenn das Fahrzeug auf

einem waagerechten Gleis steht und es keine Reibungseinfliisse gibt
Anmerkung 1 zum Begriff:  Siehe ausfiihrliche Erlauterung in 5.3.

3.15
Spurspiel
l-d

2
Querverschiebungen des Radsatzes in Bezug auf die Gleisachse

Anmerkung 1 zum Begriff: ~ Siehe ausfiihrliche Erlauterung in 5.4.

3.16

Querspiele zwischen Radsatz und Wagenkasten

q+w

Summe des Wertes g in Hohe der Radsatzlager und des Wertes w zwischen Drehgestellrahmen und
Wagenkasten (siehe Bild 2)

11
I
==
Legende

1  Querspiel g zwischen Radsatz und Drehgestellrahmen bzw. zwischen Radsatz und Wagenkasten bei
Fahrzeugen mit Einzelradsatzen

2 Wiegenquerspiel w zwischen Wagenkasten und Drehgestell

3 Mittellinie des Radsatzes

Bild 2 — Darstellung der Querspiele g und w
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3.17

Schrankungskoeffizient

A

mit dem Koeffizienten A kann die Einstellung der Radsatze im Gleis und ihr Einfluss auf die Stellung des
Wagenkastens und der Drehgestelle berticksichtigt werden

3.18

Ausladung

S;oder S,

fiir die Fahrzeuge zugelassene Uberschreitung der Bezugslinie nach auf3en

Anmerkung 1 zum Begriff:  Siehe ausfiihrliche Erlduterung in 5.5.

3.19

Wankpol

C

Drehpunkt des Wagenkastens

Anmerkung 1 zum Begriff:  Siehe ausfiihrliche Erlauterung in 5.6.

3.20

Uberhéhung, Uberhéhungsfehlbetrag und Uberhéhungsiiberschuss

D, Dy, 1

die Uberhohung D ist der Unterschied in der Hohe der beiden Schienen eines Gleises, gemessen zwischen
ihren Achsen in Hohe der Laufebene

Anmerkung 1 zum Begriff:  Die theoretische ausgleichende Uberhohung Dy, ist derjenige Wert fiir ein Gleis gegebener

Spurweite, bei dem die Resultierende aus Fliehbeschleunigung und Schwerkraft bei einer gegebenen Geschwindigkeit
normal zur Laufebene steht.

Anmerkung 2 zum Begriff:  Der Uberhdhungsfehlbetrag I ist der Wert, um den die eingebaute Uberhéhung geringer ist
als die theoretische ausgleichende Uberhdhung:

I=Dy,—D (D
Anmerkung 3 zum Begriff:  Ein negativer Uberhéhungsfehlbetrag wird als Uberhéhungsiiberschuss bezeichnet.

3.21

quasistatische Neigung

entspricht den Wankbewegungen des Fahrzeugs unter Einwirkung der Querbeschleunigung auf die
gefederten Massen aufgrund der Schwerkraft (Bild 14a) oder der durch die Uberhéhung nicht
ausgeglichenen Fliehkraft

Anmerkung 1 zum Begriff:  Siehe Bild 14a beziehungsweise Bild 14b

Anmerkung 2 zum Begriff: Diese Neigung wird als quasistatisch bezeichnet, weil sie fiir ein fahrendes Fahrzeug bei
einer als konstant betrachteten Querbeschleunigung definiert wird, ohne Beriicksichtigung weiterer dynamischer oder
zufilliger Effekte

3.22

zufillige dynamische Bewegungen

zusatzlich zu der quasistatischen Neigung auftretende Schwingungen des Fahrzeugs, die durch das Zusam-
menwirken von Fahrzeug und Gleis in Abhdngigkeit von dessen Zustand und von der Fahrgeschwindigkeit
entstehen

Anmerkung 1 zum Begriff:  Sie werden durch dynamische Reaktionen der Fahrzeuge hervorgerufen, beispielsweise
infolge von:

— Gleislageunregelmafligkeiten,
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— unvermittelten Kriimmungsanderungen im Bereich von Weichen;

— elastischen Verformungen und Lageverdanderungen des Oberbaus aufgrund der Verkehrsbelastung;
— Resonanzerscheinungen aufgrund von aufeinander folgenden Schienenstoéf3en;

— Schlingerbewegungen;

— Seitenwindeinfliissen und anderen aerodynamischen Effekten.

3.23

Begrenzungslinien fiir Stromabnehmer und Schnittstellen mit dem Oberleitungssystem

spezielle Bezugslinien und Vorschriften, mit denen die Fahrzeugseite iiberpriifen kann, ob der Strom-
abnehmer den ihm zugewiesenen Raum auch wirklich einhélt, und mit denen die Infrastrukturseite ortsfeste
Anlagenteile je nach Wippentyp in einem ausreichenden mechanischen und elektrischen Schutzabstand
anordnen kann, je nachdem, ob die Komponenten Spannung fithrend sind oder nicht
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3.231

Begrenzungslinie fiir Stromabnehmer

Bezugslinie, einschliefilich ihrer zugehorigen Vorschriften, mit der liberpriift werden kann, ob die Wippe in
Arbeitsstellung den ihr zugewiesenen Raum einhilt (siehe Bild 3)

Legende

1  Gleisachse

2 Bezugslinie des Stromabnehmers

3 ausgelenkte Wippe

4 vom Stromabnehmer angehobener Fahrdraht

Bild 3 — Begrenzungslinie fiir Stromabnehmer

3.23.2

mechanische Lichtraumumgrenzungslinie

Bezugslinie, einschliefdlich zugehoriger Vorschriften, mit der die Infrastrukturseite den Raum festlegen kann,
der fiir alle Hindernisse freizuhalten ist, um den Durchgang des Stromabnehmers in Arbeitsstellung zu
ermoglichen, unter Beriicksichtigung der Instandhaltungszuschldge und des infrastrukturseitig zu
beriicksichtigenden Teils der Verschiebungen (siehe Bild 4)

Legende

1 mechanische Lichtraumumgrenzungslinie
2 Bezugslinie des Stromabnehmers

Bild 4 — Mechanische Lichtraumumgrenzungslinie
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3.23.3

elektrischer Schutzabstand

Abstand, der zwischen zwei Bauteilen unterschiedlichen elektrischen Potentials unter bestimmten atmo-
sphéarischen Bedingungen einzuhalten ist, um die elektrische Isolierung sicherzustellen

3.234

elektrische Lichtraumumgrenzungslinie

Bezugslinie, einschliefdlich zugehoriger Vorschriften, mit der die Infrastrukturseite den freizuhaltenden
Raum unter Beriicksichtigung des erforderlichen Zuschlags fiir die elektrische Isolierung der Spannung
fithrenden Teile des Stromabnehmers in Arbeitsstellung definieren kann (siehe Bild 5)

a) fiir Stromabnehmer mit isolierten b) fiir Stromabnehmer mit nicht isolierten
Auflaufhérnern Auflaufhérnern
Legende
1 Bezugslinie des Stromabnehmers
2 elektrische Lichtraumumgrenzungslinie
Die Spannung fiihrenden Bauteile diirfen nicht in den schraffierten Bereich hineinragen

Bild 5 — Elektrische Lichtraumumgrenzungslinie

3.23.5

Begrenzungslinie fiir Spannung fiihrende Bauteile auf dem Dach

gegeniliber der maximalen Fahrzeugbegrenzungslinie reduzierte Begrenzungslinie, die einen ausreichenden
elektrischen Schutzabstand zu nicht unter Spannung stehenden, gleisnahen ortsfesten Anlagen enthalt (siehe
Bild 6)

Anmerkung 1 zum Begriff: Bei den Spannung fithrenden Bauteilen des Fahrzeugs handelt es sich um Teile ohne
eigene elektrische Isolation.
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) | ) |
e e
| | | |
- -
| | | |
o .
| |
a) Stromabnehmer mit isolierten b) Stromabnehmer mit nicht isolierten
Auflaufhérnern Auflaufhérnern
Legende

1 maximale Begrenzungslinie fiir den Fahrzeugbau

2 Raum, in welchen nicht isolierte Bauteile, die moglicherweise noch unter Spannung stehen, nicht
hineinragen diirfen

3 Begrenzungslinie fiir Stromabnehmer

4  elektrischer Schutzabstand

Bild 6 — Begrenzungslinie fiir nicht isolierte Spannung fithrende Bauteile auf dem Fahrzeugdach

3.24

Referenzfahrzeuge

fiktive oder reale Fahrzeuge, mit deren Parametern die zu einer Bezugslinie gehorigen Rechenregeln fiir die
Bestimmung einer Begrenzungslinie festgelegt worden sind

3.25

maximale Begrenzungslinie fiir den Fahrzeugbau

maximale Fahrzeugbegrenzung ist derjenige Raum, der sich nach vorschriftsméfiigem Abzug der Einschran-
kungen E; und E, von der Bezugslinie ergibt (siehe Bild 7)
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Legende

1 Bezugslinie

2 maximale Begrenzungslinie flir den Fahrzeugbau

3 effektive Begrenzungslinie des Wagenkastens fiir den Fahrzeugbau

4  Endeinzug

E; Einschrankung gegeniiber der Bezugslinie in Querrichtung fiir die innerhalb der Drehzapfen gelegenen
Abschnitte

E, Einschrankung gegentiber der Bezugslinie in Querrichtung fir die aufierhalb der Drehzapfen gelegenen
Abschnitte

Bild 7 — Verfiigbarer Raum fiir den Fahrzeugbau
3.26
Lichtraum

Je nach Anwendung wird zwischen folgenden Begriffsdefinitionen unterschieden (siehe 6.1, Bild 15, Punkt C)

3.26.1
absolute Grenzlinie
definiert den Raum, der zu keinem Zeitpunkt iiberschritten werden darf (Grenzwert fiir den Bahnbetrieb)

Anmerkung 1 zum Begriff: Die absolute Grenzlinie stellt die ungehinderte Vorbeifahrt an baulichen Anlagen in
Engstellenbereichen sicher.

Anmerkung 2 zum Begriff:  Niemals darf eine Bahnanlage somit in diesen Raum hineinragen.

3.26.2

Mindestlichtraum (bautechnische Grenzlinie)

von ortsfesten Anlagen freizuhaltender Raum, unter Beriicksichtigung eines Instandhaltungszuschlages, der
von der Geschwindigkeit der Ziige und der Qualitit der Gleislage zum Zeitpunkt der Erstellung der
gleisnahen Anlagen abhédngt

Anmerkung 1 zum Begriff: ~ Sind die Instandhaltungszuschlage ausgeschopft, ist immer noch jederzeit die absolute
Grenzlinie freizuhalten, um den Verkehr der Fahrzeuge zu erlauben.

3.26.3

Nenn-Lichtraum

Lichtraum, der neben den Instandhaltungszuschlagen Sicherheits- und Reservezuschldge berticksichtigt, die
vom Infrastrukturverantwortlichen definiert werden, beispielsweise zur Berticksichtigung von Sendungen
mit Lademafdiiberschreitung, moglichen Geschwindigkeitsanhebungen, starkem Seitenwind und anderen
aerodynamischen Einwirkungen

3.26.4

Einheits-Lichtraum (Regellichtraum)
infrastrukturseitig verwendetes Lichtraumprofil mit konstantem Querschnitt
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3.27

Hiillkurven (Umbhiillende)
normal zur Laufebene stehendes Querprofil, das alle Punkte umschliefst, die das betrachtete Fahrzeug unter
Beachtung seiner dynamischen Verschiebungen sowie der Verkehrs- und Betriebsbedingungen auf einem
Gleis mit gegebener Oberbaugiite in allen Stellungen erreichen kann

Anmerkung 1 zum Begriff:

gegebenen Strecke bestimmen.

4 Symbole und Abkiirzungen

Anhand einer Reihe von Hiillkurven lasst sich der erforderliche Raumbedarf auf einer

Im Rahmen dieser Europdischen Norm gelten die in Tabelle 1 angegebenen Symbole und Abkiirzungen.

Tabelle 1 — Symbole und Abkiirzungen
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
a Abstand zwischen den Endradsatzen der Fahrzeuge bzw. zwischen den m
Drehzapfen (= Abstand zwischen den Fiithrungsquerschnitten)
ap Abstand a des Referenzfahrzeugs m
A Schrankungskoeffizient
Abt zulassiger Abschlag auf die Werte der Verschiebung der Stromabnehmer m
Abt, zuldssiger Abfchlag auf die Werte der Verschiebung der Stromabnehmer m
im oberen Priifpunkt
Abt, zuldssiger Abschlag auf die Werte der Verschiebung der Stromabnehmer m
im unteren Priifpunkt
b halbe Breite oder Abstand von der Gleis- oder Fahrzeugachse parallel m
zur Laufebene
b, erreichte halbe Breite m
by, Dicke der Spurkrdnze der Rader m
by max maximale Dicke der Spurkrdnze der Rader m
bp min minimale Dicke der Spurkrdnze der Rader m
DeR cin halbe Breite der kinematischen Bezugslinie m
bcr dyn halbe Breite der dynamischen Bezugslinie m
bcr st halbe Breite der statischen Bezugslinie m
bt max Maximalwert des Maf3es fiir das Aufpressen der Radkorper m
bt min Mindestwert des Maf3es fiir das Aufpressen der Radkdrper m
b halber Abstand der Gleitstiicke m
bins halbe Breite der Infrastruktur m
Diaco vereinbarte Spaltbreite zwischen Bahnsteig und Trittstufe m
biac réel tatsdchliche Breite des Spaltes zwischen Bahnsteig und Trittstufe m
by halbe Breite fiir die Anordnung der Bahnsteigkanten m
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
b tatsdchlicher Abstand zwischen Bahnsteigkante und Fahrkante der
q ; m
Schiene parallel zur Laufebene
bqo halbe vereinbarte Breite fiir die Anordnung der Bahnsteige m
halbe vereinbarte Breite fiir die Anordnung bogenaufdenseitiger
bqu : m
Bahnsteige
halbe vereinbarte Breite flir die Anordnung bogeninnenseitiger
bqu : m
Bahnsteige
bgtim halbe Breite der Grenzlinie fiir die Bahnsteiganordnung m
b, halbe Breite des Referenzfahrzeugs m
by halbe Breite des Referenzfahrzeugs Nr. 1 m
by halbe Breite des Referenzfahrzeugs Nr. 2 m
by inf halbe Bezugsbreite der Infrastruktur m
byen halbe Breite des Fahrzeugs m
byen(1) halbe Breite des Fahrzeugs 1 m
byen(2) halbe Breite des Fahrzeugs 2 m
by, halbe Breite der Stromabnehmerwippe m
c Rechenkonstante
Coy Breite des isolierten Auflaufhorns der Stromabnehmerwippe m
C Wankpol
CR Bezugslinie
d Spurmaf} m
dg, bogenaufienseitige geometrische Ausragung des Fahrzeugs m
d . max maximal zulassige geometrische Ausragung auf der Bogenauf3enseite m
vertikale geometrische Verschiebung der Fahrzeugteile aufRerhalb der
dg.y - . m
Flhrungsquerschnitte
dg; bogeninnenseitige geometrische Ausragung des Fahrzeugs m
d gi max maximal zuldssige geometrische Ausragung auf der Bogeninnenseite m
vertikale geometrische Verschiebung der Fahrzeugteile innerhalb der
dgiv - . m
Flihrungsquerschnitte
D Uberhdhung m
zwischen Fahrzeug- und Infrastrukturverantwortlichen vereinbarter
Dy Pauschalwert fiir die Uberhéhung bei der kinematischen m
Begrenzungslinie
Deq aquivalente Uberhéhung m
Dy Uberhohung bei der absoluten Grenzlinie
Dy 2 Uberhdhung beim Mindestlichtraum
Documents

Document Sharingj—lub


http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10
http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10

DIN EN 15273-1:2017-10
EN 15273-1:2013+A1:2016 (D)

Symbol Bezeichnung Mafieinheit
Dmax maximale vereinbarte Uberhéhung m
Dpl Querverschiebung m
Dol . bei der kinematischen Begrenzungslinie beriicksichtige m
Pfacin Querverschiebung in Richtung Bogenaufienseite
Dpl bei der dynamischen Begrenzungslinie beriicksichtigte Querver- m
adyn schiebung in Richtung BogenaufRenseite
Dyl bei der statischen Begrenzungslinie berticksichtigte Querverschiebung m
Plast in Richtung Bogenauf3enseite
Dpl. bei der kinematischen Begrenzungslinie berticksichtigte m
P'cin Querverschiebung
Dpl bei der dynamischen Begrenzungslinie beriicksichtigte m
Ptayn Querverschiebung
Dpl bei der dynamischen Begrenzungslinie beriicksichtigte Querver- m
dn(A) | schiebung des Fahrzeugs A
Dpl bei der dynamischen Begrenzungslinie berticksichtigte Querver- m
dn(®) | schiebung des Fahrzeugs B
Dpl. - bei der kinematischen Begrenzungslinie beriicksichtigte Querver- m
Plicin schiebung in Richtung Bogeninnenseite
Dpl, bei der dynamischen Begrenzungslinie beriicksichtigte m
idyn Querverschiebung in Richtung Bogeninnenseite
Dol. bei der statischen Begrenzungslinie berticksichtigte Querverschiebung m
Plist in Richtung Bogeninnenseite
Dplg; bei der statischen Begrenzungslinie berticksichtigte Querverschiebung m
Dgyp Zuschlag zur Uberhéhung m
Dy, theoretische ausgleichende Uberhéhung m
€, bogenaufienseitige vertikale Einschrankung m
I bogeninnenseitige vertikale Einschrankung m
e durch die Fahrzeugmerkmale bedingte Aufdermittigkeit des m
P Stromabnehmers
€po Aufdermittigkeit des Stromabnehmers im oberen Priifpunkt m
e Auflermittigkeit des auf dem Dach des Referenzfahrzeugs befindlichen m
por Stromabnehmers im oberen Priifpunkt
e Durch die Merkmale des Referenzfahrzeugs bedingte AufSermittigkeit m
pr des Stromabnehmers
€pu Aufiermittigkeit des Stromabnehmers im unteren Priifpunkt m
e Auflermittigkeit des auf dem Dach des Referenzfahrzeugs befindlichen m
pur Stromabnehmers im unteren Priifpunkt
ey Absenkung von Bauteilen des Gleises m
E Einschrankung gegeniiber der Bezugslinie in Querrichtung m
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
E Einschrankung gegeniiber der Bezugslinie in Querrichtung fiir die m
a aufderhalb der Radséatze oder Drehzapfen gelegenen Abschnitte
E Einschrankung gegeniiber der Bezugslinie in Querrichtung fiir die m
! zwischen den Radsdtzen oder Drehzapfen gelegenen Abschnitte
bogenaufienseitig freizuhaltende Breite zum Auswurf von
Efra m
Hemmschuhen
Eey bogeninnenseitig freizuhaltende Breite zum Auswurf von Hemmschuhen m
fs Fahrdrahtanhub m
f Anhub des Fahrdrahts bei niedrigster Temperatur gegeniiber seiner m
so Lage bei mittlerer Temperatur
f Durchhang des Fahrdrahts. Anfangsdurchhang einschliefilich des m
M Durchhangs zwischen den Hangern
f Durchhang des Fahrdrahts bei hochster Temperatur gegeniiber seiner m
w Lage bei mittlerer Temperatur
fwa Wippen-Verschiebung infolge Abnutzung der Schleifleiste m
fws Wippen-Verschiebung infolge Schréagstellung der Wippe m
F bei den Ausladungen beriicksichtigter Pauschalwert m
g Erdbeschleunigung m/s2
G Schwerpunkt des Wagenkastens
h Hohe iiber der Laufebene m
W grofite Hohe fiir die Uberpriifung der Begrenzungslinie der m
° Stromabnehmer in Arbeitsstellung
W kleinste Hohe fiir die Uberpriifung der Begrenzungslinie der m
u Stromabnehmer in Arbeitsstellung
h. Wankpolhdhe m
h zwischen Fahrzeug- und Infrastrukturbetreibern vereinbarter Wert von m
c0 hc
hcr Hohe der Bezugslinie m
Reoge tatsdchliche Hohe des Stromabnehmers in Arbeitsstellung m
hoe tatsdchliche Hohe des Stromabnehmers in Arbeitsstellung einschlief3lich m
eff élec des elektrischen Schutzabstands
he Fahrdrahthéhe m
grofdte verfiigbare Hohe fiir die Infrastruktur unterhalb der unteren
Rmax . . m
Horizontalen der Bezugslinie
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
Hoéhe der unteren Horizontalen der Bezugslinie
he . ANMERKUNG  Diese Mindesthohe ist fiir vertikale geometrische m
tmin Verschiebungen der Fahrzeuge unterhalb der Bezugslinie vorgesehen, in
Abhangigkeit von der vertikalen Kriimmung des Gleises
Hohe der unteren Horizontalen der Bezugslinie fiir den unteren Bereich
von Fahrzeugen, die Ablaufberge und Gleisbremsen in Bremsstellung
h befahren
umin(1) . . , . " . . m
ANMERKUNG  Diese Mindesthohe ist fiir vertikale geometrische
Verschiebungen der Fahrzeuge unterhalb der Bezugslinie vorgesehen, in
Abhidngigkeit von der vertikalen Kriimmung des Gleises
Hohe der unteren Horizontalen der Bezugslinie fiir den unteren Bereich
von Fahrzeugen, die Ablaufberge und Gleisbremsen in Losestellung
n befahren
umin(2) . . " . " . . m
ANMERKUNG  Diese Mindesthohe ist fiir vertikale geometrische
Verschiebungen der Fahrzeuge unterhalb der Bezugslinie vorgesehen, in
Abhéngigkeit von der vertikalen Kriimmung des Gleises
Romin cR Hohe der unteren Ecke der Bezugslinie m
Rpez Hohe des Vorsprungs der Bahnsteigkante m
Mindesthohe fiir die vertikalen geometrischen Verschiebungen der
ho min Fahrzeuge oberhalb der Bezugslinie, in Abhédngigkeit von der vertikalen m
Kriimmung des Gleises
hq Bahnsteighdhe m
Hohenmaf3, vorgesehen fiir Schienenrdumer und
hy . m
Sandstreueinrichtungen
h, Hohe des unteren Stromabnehmergelenks iiber der Laufebene m
Ryen Hohe des Fahrzeugs m
1 Uberhdhungsfehlbetrag m
vom Infrastrukturverantwortlichen fiir seine Strecken festgelegter
I, . - . m
maximaler Uberhohungsfehlbetrag
I'. Zwischenwert des Uberhohungsfehlbetrags (zwischen 0 und 1) m
Ieq aquivalenter Uberhéhungsfehlbetrag m
Ly Grenzwert des Uberhohungsfehlbetrags fiir absolute Grenzlinien
Li2) Grenzwert des Uberhéhungsfehlbetrags fiir Mindestlichtrdume
Tnax vereinbarter maximal zulissiger Uberhéhungsfehlbetrag m
Pauschalwert fiir den Uberhéhungsfehlbetrag, der von den
Iy Fahrzeug- und Infrastrukturverantwortlichen zur Berticksichtigung bei m
der kinematischen Begrenzungslinie vereinbart wurde
Pauschalwert fiir den Uberhéhungsfehlbetrag, der von den
I Fahrzeug- und Infrastrukturverantwortlichen zur Berticksichtigung bei m
0 der kinematischen Begrenzungslinie fiir Stromabnehmer vereinbart
wurde
I, Uberhohungsfehlbetrag der Fahrzeuge mit Neigetechnik m
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
I Zwischenwert des Uberhéhungsfehlbetrags fiir Fahrzeuge mit m
P Neigetechnik
Lyup Zuschlag zum Uberhéhungsfehlbetrag m
Ji Referenzwert fiir das vertikale Mindestgleitstiickspiel m
" zusatzliche Querspiele zu denen des Referenzfahrzeugs in Richtung m
Ja Bogenaufienseite
" zusatzliche Querspiele zu denen des Referenzfahrzeugs in Richtung m
Ji Bogeninnenseite
] tatsdchliches vertikales Gleitstiickspiel m
K Sicherheitskoeffizient zur Beriicksichtigung der
Gleislageunregelmafdigkeiten
K von der Infrastruktur beriicksichtigter Koeffizient fiir die quasistatische
Neigung
K bei der Bezugslinie der Stromabnehmer berticksichtigter Koeffizient fiir
die quasistatische Neigung
I Spurweite, Abstand zwischen den Fahrkanten der beiden Schienen eines m
Gleises
L, Breite des Radreifens m
. Rillenweite bei Radlenkern m
In Nennspurweite (vormals mit [, bezeichnet) m
lnax maximale Spurweite m
lgel tatsachliche Spurweite m
Lar1 Gesamtlange des Gleises mit dem Gleisbogenradius R m
lom Breite der Fithrungsrille m
L vereinbarter Abstand der Mittellinien beider Schienenstrange eines m
Gleises
M4 obligatorischer Zuschlag
M1)cin obligatorischer Zuschlag bei der kinematischen Begrenzungslinie
M Teil des obligatorischen Zuschlags M1y, der Unsymmetrie der Ladung
m
(d und Federungseinstellungen abdeckt
M1)dyn obligatorischer Zuschlag bei der dynamischen Begrenzungslinie m
M Teil des obligatorischen Zuschlags M4 bei der kinematischen
m
(1)osc Begrenzungslinie, der Querschwingungen des Fahrzeugs abdeckt
M1)st Obligatorischer Zuschlag bei der statischen Begrenzungslinie m
M) Instandhaltungszuschlag seitens der Infrastruktur
M 2)cin nutzbarer Zuschlag bei der kinematischen Begrenzungslinie
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
M Teil des nutzbaren Zuschlags M,y bei der kinematischen
(2)D cin Begrenzungslinie, der Querhohenfehler Tp, abdeckt m
M Teil des nutzbaren Zuschlags M,y bei der dynamischen
(2)D dyn Begrenzungslinie, der Querhohenfehler Tp, abdeckt m
M2)dyn nutzbarer Zuschlag bei der dynamischen Begrenzungslinie m
M 2)st nutzbarer Zuschlag bei der statischen Begrenzungslinie m
Teil des nutzbaren Zuschlags M), der Querverschiebung des Gleises
M[Z)voie m
abdeckt
M3, zusdtzlicher Zuschlag seitens der Infrastruktur m
Mg, senkrechter Zuschlag fiir den Fahrschiff-Knickwinkel m
Mejec Zuschlag fiir die elektrische Isolierung m
M Zuschlag fiir dynamisches Wanken aufgrund der Schwingungen von m
ose(1) Fahrzeug Nr. 1
M Zuschlag fiir dynamisches Wanken aufgrund der Schwingungen von m
osc(2) Fahrzeug Nr. 2
M, vertikaler Reservezuschlag m
M1y obligatorischer vertikaler Zuschlag m
M, vertikaler Zuschlag fiir die Instandhaltung m
M, (3 zusatzlicher vertikaler Zuschlag m
n Abstand des betrachteten Abschnitts vom nachsten m
Flihrungsquerschnitt (Endradsatz oder Drehzapfen)
n, n flr die aufSerhalb der Fithrungsquerschnitte gelegenen Abschnitte
Nyr n, des Referenzfahrzeugs
n; n fiir die zwischen den Fiihrungsquerschnitten gelegenen Abschnitte m
iy n; des Referenzfahrzeugs m
n Abstand des betrachteten Abschnitts vom nachsten Fiihrungs-
r : m
querschnitt des Referenzfahrzeugs
p Radsatzabstand im Drehgestell m
P, Einschrankung im oberen Priifpunkt der Stromabnehmer m
Einschrankung im oberen Priifpunkt der aufderhalb der Drehzapfen
Pa m
gelegenen Stromabnehmer
P Einschrankung im oberen Priifpunkt der zwischen den Drehzapfen m
o gelegenen Stromabnehmer
Porn erforderliche Tiefe der Spurrille fiir den Durchgang der Spurkranze m
Dr Radsatzabstand im Drehgestell des Referenzfahrzeugs m
PT Oberer Eckpunkt der Bezugslinie
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
PT Punkt, den der Punkt PT bei seiner vertikalen Bewegung nach oben
erreicht
P, Einschrankung im unteren Priifpunkt der Stromabnehmer m
p Einschrankung im unteren Priifpunkt der aufierhalb der Drehzapfen m
ua gelegenen Stromabnehmer
P Einschrankung im unteren Priifpunkt der zwischen den Drehzapfen m
w gelegenen Stromabnehmer
Querspiel zwischen Radsatz und Drehgestellrahmen oder zwischen m
1 Radsatz und Wagenkasten bei Fahrzeugen mit Einzelradsatzen
Querspiel zwischen Radsatz und Drehgestellrahmen oder zwischen m
r Radsatz und Wagenkasten des Referenzfahrzeugs
bogenaufienseitige Verschiebung aufderhalb der Bezugslinie aus
qs., quasistatischer Neigung, die vom Infrastrukturverantwortlichen m
beriticksichtigt wird
bogeninnenseitige Verschiebung aufierhalb der Bezugslinie aus
qs; quasistatischer Neigung, die vom Infrastrukturverantwortlichen m
beriticksichtigt wird
Q Verschiebung aufgrund der gesamten quasistatischen Neigung m
r Reserve m
R Gleisbogenradius m
Ry erster Bogenradius von Weichen (mit verschiedenen Zweiggleisradien) m
R, zweiter Bogenradius bei Weichen (mit verschiedenen Zweiggleisradien) m
R, kritischer Gleisbogenradius m
Roin minimaler Gleisbogenradius m
R, Gleisbogenradius bei grofdter Neigung von Fahrzeugen mit Neigetechnik m
Ry, theoretischer Gleisbogenradius einer Weiche m
R, vertikaler Ausrundungsradius
Ry min vereinbarter vertikaler Mindestausrundungsradius
s Neigungskoeffizient
s zwischen Fahrzeug- und Infrastrukturverantwortlichen vereinbarter
0 Neigungskoeffizient
zwischen Fahrzeug- und Infrastrukturverantwortlichen fiir die
s’y Begrenzungslinie von Stromabnehmern vereinbarter
Neigungskoeffizient
Slim Grenzwert des Neigungskoeffizienten
Sy Neigungskoeffizient des Referenzfahrzeugs
S zuldssige Ausladung m
So vereinbarter Wert fiir die Ausladung im Zusammenhang mit der m
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Bezugslinie
/ vereinbarter Wert fiir die Ausladung im Zusammenhang mit der
S 0 .. .. m
Bezugslinie fiir Stromabnehmer
s, zuldssige Stromabnehmer-Ausladung auf der Bogenaufienseite m
S’ zuldssige Stromabnehmer-Ausladung auf der Bogeninnenseite m
a2 zuldssige Ausladung auf der Bogenaufienseite m
S zuldssige Ausladung auf der Bogenaufenseite bei der kinematischen m
acm Begrenzungslinie
S zuldssige Ausladung auf der Bogenaufenseite bei der dynamischen
adyn Be lini m
grenzungslinie
S zuldssige Ausladung auf der Bogenaufienseite bei der statischen m
ast Begrenzungslinie
Scin zuldssige Ausladung bei der kinematischen Begrenzungslinie
Sdyn zuldssige Ausladung bei der dynamischen Begrenzungslinie m
Seq dquivalenter Wert des Neigungskoeffizienten
S; zuladssige Ausladung auf der Bogeninnenseite m
S zuldssige Ausladung auf der Bogeninnenseite bei der kinematischen m
tan Begrenzungslinie
S zuldssige Ausladung auf der Bogeninnenseite bei der dynamischen m
idyn Begrenzungslinie
S zuldssige Ausladung auf der Bogeninnenseite bei der statischen m
st Begrenzungslinie
St zuldssige Ausladung bei der statischen Begrenzungslinie m
" Querverschiebung der auf 6,50 m angehobenen Schleifleiste des m
Stromabnehmers bei 300 N Seitenkraft
(- Querverschiebung des Stromabnehmers des Referenzfahrzeugs m
T, Fertigungstoleranz fiir Fahrzeuge in Querrichtung m
Unsymmetrie-Winkel, in 1, fiir unglinstige Lastverteilung
Tcharge I Grad
berticksichtigt
T Querhohenfehler des Gleises, der sich zwischen zwei Durcharbeitungen m
D einstellt
T Langshohenfehler des Gleises, die sich zwischen zwei Durcharbeitungen m
N einstellt
T Querhohenfehler des Gleises zur Berechnung der Verschiebungen aus m
os¢ Schwingungen infolge von Gleislageunregelmafiigkeiten
T, Bautoleranz fiir Bahnsteigkanten m
Unsymmetrie-Winkel, in 1. fiir ungenaue Einstellung der Federung
Tsusp .. . . Grad
beriticksichtigt
Tyoie Querverschiebung des Gleises, die sich zwischen zwei Durcharbeitungen m
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Full document details: DIN EN 15273-1:2017-10

Symbol Bezeichnung Mafieinheit
einstellt
Geschwindigkeit des Fahrzeugs m/s
% Geschwindigkeit des Fahrzeugs km/h
V', Zwischenwert der Geschwindigkeit eines Zuges ohne Neigetechnik km/h
V', Zwischenwert der Geschwindigkeit eines Zuges mit Neigetechnik km/h
VF Pauschalwert m
VE Pauschalwert, der im oberen Priifpunkt der Stromabnehmer fiir einen
o (To) Uberhéhungsfehlbetrag I berticksichtigt wird m
VF lfauschalwert, der im oberen Priifpunkt der Stromabnehmer fiir einen
°(Umax) | Uberhéhungsfehlbetrag I, ., beriicksichtigt wird m
VE Pauschalwert, der im unteren Priifpunkt der Stromabnehmer fiir einen
u (o) Uberhéhungsfehlbetrag I beriicksichtigt wird m
VE Pauschalwert, der im unteren Priifpunkt der Stromabnehmer fiir einen
uUmax) | Uberhghungsfehlbetrag I, beriicksichtigt wird m
w Wiegen-Querspiel zwischen Drehgestell und Wagenkasten m
W(R) vom Gleisbogenradius abhidngiges Wiegenquerspiel m
w vom Gleisbogenradius abhédngiges bogenaufienseitiges Wiegenquerspiel m
a®) zwischen Drehgestell und Wagenkasten
W vom Gleisbogenradius abhangiges bogeninnenseitiges Wiegenquerspiel m
i®) zwischen Drehgestell und Wagenkasten
W, Wiegenquerspiel des Referenzfahrzeugs m
bei der Berechnung von e, berticksichtigter Abstand vom Ursprungs-
X m
punkt O
Wert von x, ab dem die Hohe der liber der Laufebene herausragenden
b'e Teile der Infrastruktur bei Anndherung an einen vertikalen m
Ausrundungsradius verringert werden muss
z Querverschiebung aufgrund der quasistatischen Neigung m
Unterschied zwischen rechnerischer und tatsachlicher
z' Querverschiebung auf Grund der quasistatischen Neigung, im oberen m
Priifpunkt des Stromabnehmers
Unterschied zwischen rechnerischer und tatsachlicher
z" Querverschiebung auf Grund der quasistatischen Neigung, im unteren m
Priifpunkt des Stromabnehmers
. Pauschalwert, der flir Fahrzeuge aufierhalb der statischen m
0 Bezugslinie vorgesehen ist
7 quasistatische Neigung des Fahrzeugs bei der kinematischen m
cn Begrenzungslinie
quasistatische Neigung des Fahrzeugs bei der dynamischen
Zdyn s m
Begrenzungslinie
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
g quasistatische Neigung von Fahrzeugen mit Neigetechnik bei der m
pen kinematischen Begrenzungslinie
2 quasistatische Neigung von Fahrzeugen mit Neigetechnik bei der m
pdyn dynamischen Begrenzungslinie
zusatzlicher Neigungswinkel des Wagenkastens aufgrund des
a o . Grad
Gleitstiickspiels
Apsc Winkel, der dem in Millimetern ausgedriickten Wert T, entspricht Grad
a' Winkel des geneigten Teils der Wippe zur Horizontalen Grad
a Fahrknickwinkel Grad
B Anlaufwinkel einer Weichenzunge an die Backenschiene Radiant
y Fliehbeschleunigung m/s?
¥Y'b Zentripetalbeschleunigung aus Uberhéhung m/s?
Y Fliehbeschleunigung aus Uberhéhungsfehlbetrag m/s?
2
4, pauschaler Ausdruck fiir: n,(a +n,) — % m?
A4bi Zuschlag fiir die Breite auf der Bogeninnenseite m
4dba Zuschlag fiir die Breite auf der Bogenaufienseite m
4D Unterschiedsbetrag der Uberhéhung m
Ah bei den dynamischen Begrenzungslinien beriicksichtigte vertikale m
dyn Fahrzeugbewegung
2
4 pauschales Formelglied n;(a —n;) + % m?2
é Neigungswinkel des liberhdhten Gleises Grad
5 Wert fiir die Abriickung des bogenaufieren Bahnsteigs vom Lichtraum m
aa bei einem tiberhéhten Gleis mit einem Neigungswinkel &
84a max Maximalwert fiir &g, m
5 bezeichnet die verschiedenen Indices beim Wert X fiir die statische m
st Begrenzungslinie
5 bezeichnet die verschiedenen Indices beim Wert X fiir die kinematische m
yem Begrenzungslinie
5 bezeichnet die verschiedenen Indices beim Wert Z fiir die dynamische m
j dyn Begrenzungslinie
5 Summe der Werte fiir die absolute Grenzlinie der festen Anlagen bei der
1cin . : L m
kinematischen Begrenzungslinie
5 Summe der Grenzwerte der Infrastrukturzuschldge bei der
2cin . . P m
kinematischen Begrenzungslinie
5. Summe der Regelzuschlége, die infrastrukturseitig bei der m
3 cin kinematischen Begrenzungslinie beriicksichtigt werden
23 cina auf der Bogenauf3enseite berticksichtigter Wert von 23, m
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Symbol Bezeichnung Mafieinheit
23 cini auf der Bogeninnenseite berticksichtigter Wert von X5, m
' cin bei der absoluten Grenzlinie berticksichtigter Wert von X, m
2 ein Mindestwert von 'y i, m

. fir die Anordnung der gleisnahen Gegenstdnde berticksichtigter Wert
2 2cin von X, .; m
2cin
2 cin Mindestwert von X', ., m
5 Summe der Werte fiir die absolute Grenzlinie bei der kinematischen m
Lein®) Begrenzungslinie in vertikaler Richtung
Summe der Grenzwerte der Infrastrukturzuschlage bei der
25 cinw)i kinematischen Begrenzungslinie in vertikaler Richtung auf der m
Bogeninnenseite
Summe der Grenzwerte der Infrastrukturzuschldge bei der
23 cin(v)a kinematischen Begrenzungslinie in vertikaler Richtung auf der m
Bogenaufienseite

5 Summe der infrastrukturseitigen Regelzuschlige bei der kinematischen
3 cin(v)i Be linie i ikal ich . . m

grenzungslinie in vertikaler Richtung auf der Bogeninnenseite

5 Summe der infrastrukturseitigen Regelzuschldge bei der kinematischen m
3cn(v)a Begrenzungslinie in vertikaler Richtung auf der BogenaufRenseite
5 Summe der Werte fiir die absolute Grenzlinie bei der dynamischen m

Ldyn Begrenzungslinie
5 Summe der Grenzwerte der Infrastrukturzuschlage bei der dynamischen m
2 dyn Begrenzungslinie
¥ Summe der infrastrukturseitigen Regelzuschlage bei der dynamischen
3dyn Be lini m
grenzungslinie
z, Summe aller infrastrukturseitigen Zuschlage in vertikaler Richtung m
2 Winkel, den die durch den Schwerpunkt und den Wankpol fithrende Grad
Gerade mit der Senkrechten bildet
n Neigungswinkel des Fahrzeugs gegeniiber der Normalen zur Laufebene Grad

Unsymmetriewinkel eines Fahrzeugs, bedingt durch
o Fertigungstoleranzen, die Einstellung der Federungen und Grad
Ladungsverschiebungen

, Unsymmetriewinkel eines Fahrzeug, dessen Gleitstiickspiel den Wert j

Mo nicht tiberschreitet Grad
Tor in der Vereinbarung berticksichtigter Bezugswinkel 7, Grad
6 Winkel der Einstelltoleranz der Stromabnehmerfederung Radiant
durch die Einstelltoleranzen der Federungen des Referenzfahrzeugs .
0, ) . Radiant
bedingter Winkel
T Fertigungs- und Einbautoleranz des Stromabnehmers m
Fertigungs- und Einbautoleranz des Stromabnehmers des
T, m
Referenzfahrzeugs
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5 Spezielle Betrachtungen fiir die Bestimmung der Parameter
5.1 Geometrische Ausragung
5.1.1 Geometrische Ausragung des Wagenkastens

Zur Bestimmung der geometrischen Ausragung wird angenommen, dass das Fahrzeug in idealer Mittel-
stellung ohne Spiel auf dem Gleis steht.

Wenn ein Fahrzeug auf einem Bogengleis steht, verschieben sich aufgrund der Geometrie die zwischen den
Drehzapfen oder zwischen den Radsdtzen gelegenen Teile um einen Betrag dg; seitlich nach bogeninnen und
die iiberstehenden Teile seitlich um einen Betrag dg, nach bogenauf3en (siehe Bild 8).

Legende

a Abstand zwischen den Fiithrungsquerschnitten (Endradsédtze oder Drehzapfen)

n, Léngslage des betrachteten Abschnitts aufderhalb der Fiithrungsquerschnitte

n;

dg, geometrische Ausragung auf Héhe des im Abstand n, befindlichen Abschnitts

Langslage des betrachteten Abschnitts zwischen den Fiihrungsquerschnitten

dg; geometrische Ausragung auf Héhe des im Abstand n; befindlichen Abschnitts
p  Abstand zwischen den Endradsatzen des Drehgestells

Bild 8 — Geometrische Ausragung des Fahrzeugs im Gleisbogen

ata’
dg, = " (2)
an;—n;?
dgi = —— (3)

ANMERKUNG  Es sei darauf hingewiesen, dass diese Gleichungen etwas vereinfacht sind, aber der Fehler ist kleiner
n?(a+n)?

ap3 o Was angesichts des sehr groRen Wertes von R3 vernachlissigbar ist.

als
5.1.2 Zusitzliche geometrische Ausragung aufgrund der Drehgestelle

Aufgrund der Drehgestelle kommt es zu einer zusatzlichen geometrischen Verschiebung dg; nach
bogeninnen (siehe Bild 9).
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dgi

=

Legende

dg;  geometrische Ausragung auf Héhe des Drehzapfens
p Abstand zwischen den Endradsatzen des Drehgestells

Bild 9 — Geometrische Ausragung des Drehgestells im Gleisbogen

dgi = :—R (4)
Allgemein gilt:

Bogeninnenseitige geometrische Ausragung

2
an;—n;+E

— 4
dgi =" 5)
Bogenaufdenseitige geometrische Ausragung

2 p?
any,+n,*——

dgs = ———— (6)

ANMERKUNG  Diese Gleichungen kénnen auch in der vertikalen Ebene fiir die Bestimmung von dg;, und dg,, ange-
wendet werden.
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5.2 Neigungskoeffizient

Neigungskoeffizient
=1
s=1 7)

Bild 10 stellt die Neigung aufgrund der Federungselastizitit dar.

Legende

1 Normale zur Laufebene

2 Mittellinie des unter Einwirkung einer Uberhéhung geneigten Wagenkastens

C Wankpol

0 Neigungswinkel des iiberhohten Gleises

h. Wankpolhéhe

17 Neigungswinkel des Fahrzeugs gegeniiber der Normalen zur Laufebene

Bild 10 — Neigung aufgrund der Federungselastizitit
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5.3 Unsymmetrie

Die Unsymmetrie, die bei der Neigungsberechnung fiir Fahrzeuge beriicksichtigt wird, betragt:
Mno=(1+s)4 (8)

Die Unsymmetrie des Fahrzeugs als solche entspricht dem Winkel 4; sie kann auf Herstellungsungenauig-

keiten, fehlerhafte Einstellung der Federung (Beilagen, Gleitstiicke, Druckluftventile fiir den Hohenausgleich

usw.) und auf eine Auf3ermittigkeit der Beladung zuriickzufiihren sein (siehe Bild 11).

Der Winkel A ist der Winkel, den die durch den Schwerpunkt und den Wankpol fithrende Gerade mit der

Senkrechten bildet.
=

o
Legende
C Wankpol
h  betrachtete Hohe iiber der Laufebene
h. Wankpolhéhe
G  Schwerpunkt des Wagenkastens
A Winkel, den die durch den Schwerpunkt und den Wankpol fithrende Gerade mit der Senkrechten bildet

7o Unsymmetriewinkel, bedingt durch Fertigungstoleranzen, Einstellung der Federungen und Ladungs-
verschiebungen

Bild 11 — Darstellung der Unsymmetrie
5.4 Spurspiel
Betrachtet wird Folgendes:

— Der Wert [ fiir die Spurweite, die zwischen den Fahrkanten der Schienen 14 mm unterhalb der
Laufebene gemessen wird, und der Wert d fiir den dufieren Abstand der an der Verschleifigrenze
befindlichen Spurkrédnze, der 10 mm unterhalb des Laufkreises gemessen wird (siehe Bild 12).

Die Werte d und I kénnen sich von Schienennetz zu Schienennetz unterscheiden.

Die Werte d, Iy, Iax0
zungslinien in Anhang B, Anhang C, Anhang D und Anhang E aufgefiihrt.

die vom jeweils untersuchten Fall abhdngen, sind im Katalog der genormten Begren-
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—
—

- J%T
S~

Legende

1  Spurspiel d Spurmaf}

2 Gleisachse 1 Spurweite, Abstand zwischen den Fahrkanten der beiden Schienen
3 Radsatzachse eines Gleises

4 Querverschiebungen des Radsatzes in Bezug auf die Gleisachse %

Bild 12 — Relativposition zwischen Radsatz und Gleis

5.5 Ausladung

Bild 13 zeigt den auf die Bezugslinie bezogenen Raum fiir die Ausladungen S; und S,

Legende

1 Referenzfahrzeug

2 Bezugslinie

3 Ausladung S, nach bogenauf3en
4

Ausladung S; nach bogeninnen

Bild 13 — Ausladungen im Gleisbogen
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5.6 Wankpol

Die Querverschiebung des Wagenkastens erlaubt die Festlegung einer Achse XX. Bei der Neigung des
Wagenkastens nimmt die Achse XX eine Position X;X; ein. Der Wankpol C befindet sich im Schnittpunkt der

Achsen XX und X;X;, und sein Abstand h zur Laufebene wird als Wankpolh6he bezeichnet. Die Position des
Wankpols kann sich entsprechend der Belastung dndern.

a) Auf einem iiberh6hten b) Auf einem Gleisbogen mit c) Fahrzeug mit
Gleisbogen stehendes Uberhéhungsfehlbetrag Unsymmetrie
Fahrzeug verkehrendes Fahrzeug
Legende

1 Querverschiebung des Wagenkastens
2 Laufebene
C Wankpol

Bild 14 — Neigung eines Fahrzeugs um seinen Wankpol
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6 Begrenzungslinien und Rechenmethoden
6.1 Allgemeines
6.1.1 Einfiihrung

Eine Begrenzungslinie stellt eine eindeutige Vereinbarung zur Teilung der Verantwortlichkeit zwischen
Fahrzeugbau und Infrastrukturbetreiber dar (siehe Bild 15).

Legende

maximale Fahrzeugbegrenzungslinie
Bezugslinie
Lichtraumumgrenzungslinie

infrastrukturseitig festgelegte Erweiterungen, die S, gs, z;, M1, M2, M3 enthalten

fahrzeugseitig festgelegte Einschrankungen E; oder E,

Summe der Fahrzeugverschiebungen und des infrastrukturseitig zu beriicksichtigenden Raumbedarfs
ortsfeste Anlagen
Fahrzeug

b W N =R, OW>

Bild 15 — Allgemeine Darstellung der Begrenzungslinien

Um eine Vereinbarung zu treffen, sind folgende Grundelemente erforderlich:

— eine Bezugslinie;
— ein oder mehrere Referenzfahrzeuge;

— eine Aufteilung der Zustindigkeiten fiir die Beriicksichtigung der Einflussgrofden auf
Infrastrukturbetreiber und Fahrzeugbau;

— Berechnungsformeln fiir die Infrastruktur- und die Fahrzeugseite;

— die liber die Bezugslinie hinausgehenden zuldssigen Ausladungen S der Fahrzeuge.
Jede Vereinbarung sieht Folgendes vor:
Fiir Fahrzeuge wird die maximale Fahrzeugbegrenzungslinie ermittelt, indem von der Bezugslinie der Wert

E=Dpl—S§ 9)
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abgezogen wird, wobei beriicksichtigt wird, dass die Fahrzeuge Verschiebungen Dpl erfahren und dass der
Infrastrukturbetreiber Ausladungen S, die liber die Bezugslinie hinausgehen, zulasst.

Den Lichtraum fiir die Infrastruktur erhilt man durch Hinzufligung der Ausladungen S und durch Beriick-
sichtigung der in der Bezugslinie nicht enthaltenen Einflussgrofen. Der Einfachheit halber kann der
Infrastrukturbetreiber auch einen Einheits-Lichtraum zur Anwendung bestimmen.

Die drei Arten der Vereinbarungen, die im Allgemeinen zur Anwendung kommen, werden gemeinhin als
statische Begrenzungslinie, kinematische Begrenzungslinie und dynamische Begrenzungslinie
bezeichnet.

6.1.2 Statische Begrenzungslinie

Bei der statischen Begrenzungslinie beriicksichtigt der Infrastrukturbetreiber pauschale Zuschlage, um
bestimmte dynamische Verschiebungen des Fahrzeugs abzudecken. Die Verwendung dieser Art der
Begrenzungslinie ist auf Fahrzeuge mit geringer Federungselastizitat beschrankt.

Die statische Rechenmethode ist auf Fahrzeuge beschrdnkt, bei denen der Anteil der quasistatischen
Neigung z., kleiner oder gleich dem Wert von z, ist; dieser ist nachstehend erlautert und in Anhang B
aufgefiihrt.

Somit gilt fiir Fahrzeuge:

— die halbe Breite b, des betrachteten Fahrzeugs wird auf der Grundlage einer statischen Bezugslinie
bcr s berechnet, zu der die entsprechende statische Ausladung S hinzugerechnet wird und von der die
statischen Verschiebungen Dpl,; abgezogen werden:

bveh < bCR st + Sst - Dplst (10)

— fahrzeugseitig bleibt das dynamische Zuriickfedern unberiticksichtigt.
Flir die Infrastruktur gilt:

— senkrechtes Ausfedern (Hochfedern) und dynamische Absenkungen sind der Hoéhe der statischen
Bezugslinie hinzuzufiigen bzw. von dieser abzuziehen.

Bei der Definition der halben Breite b;, ; werden die von der Infrastruktur festgelegten pauschalen Zuschlage
beriicksichtigt.

Diese pauschalen Zuschldge miissen ausreichend bemessen sein, um alle innerhalb der statischen
Bezugslinie nicht berticksichtigten dynamischen Bewegungen der Fahrzeuge abzudecken.

Wenn gs; = Qpsp,und gs, = Q> gesetzt wird, lasst sich unter Anwendung nachstehender Gleichung tiber-
prifen, ob die Zuschldge ausreichend bemessen sind:

bint = berst + Sst + 2o + [45:°97q,] + Miya + Mayosc + M(zyvoie + Mzyp + M3 (11)

— seitens der Infrastruktur ist ein vertikaler Zuschlag vorgesehen, um dem dynamischen Hochfedern
Rechnung zu tragen.

6.1.3 Kinematische Begrenzungslinie

Bei der kinematischen Begrenzungslinie werden die dynamischen Verschiebungen des Fahrzeugs bis zu
bestimmten Werten, die in der Vereinbarung festgelegt sind, vom Infrastrukturbetreiber bertiicksichtigt. Jede
Uberschreitung der vereinbarten Werte wird beim Fahrzeugbau beriicksichtigt.

Die quasistatische Neigung wird zum Teil bei der Verschiebung Dpl, innerhalb der Bezugslinie beriick-
sichtigt.
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Der hierzu innerhalb der Bezugslinie betrachtete Wert z.  adndert sich mit der Elastizitit und den

cin
Merkmalen der Federung des betrachteten Fahrzeugs. Die Berechnung stiitzt sich auf einen Pauschalwert D,,

fiir die Uberhéhung bzw. I fir den Uberhéhungsfehlbetrag, der vom Fahrzeugbau beriicksichtigt wird.

Seitens der Infrastrukturbetreiber wird ein Erganzungswert der quasistatischen Seitenverschiebung gs; bzw.
gs, freigehalten, und zwar auf der Grundlage der Parameter vereinbarter Referenzfahrzeuge und der
ortlichen Kenngrofien des Gleises.

Die kinematische Rechenmethode gilt folglich fiir alle Fahrzeuge, unabhingig von deren
Federungselastizitat.

Somit gilt:

— Die Berechnung der halben Breite b, des betrachteten Fahrzeugs erfolgt auf der Grundlage einer
kinematischen Bezugslinie bcp ., welcher die entsprechende kinematische Ausladung S, hinzu-
gerechnet wird und von welcher die kinematischen Verschiebungen Dpl, abgezogen werden:

bveh < bCR cin + Scin - Dplcin (12)

— Die Berechnung der halben Breite b; ¢ der entsprechenden Infrastruktur erfolgt auf der Grundlage der

inf
Bezugslinie bcg i, Welcher die kinematische Ausladung S, die quasistatische Seitenverschiebung gs;
bzw. gs,, die zusitzlichen dynamischen Neigebewegungen M[l]dn, die nutzbaren Instandhaltungs-

zuschlage M(Z)cin und gegebenenfalls eine weitere Reserve M3y hinzugerechnet werden:

bint = bercin + Sein + [45:°97q5,] + M(1ya + M(1jose + Mzyvoie + Mzyp + M3 (13)
6.1.4 Dynamische Begrenzungslinie

Bei der dynamischen Begrenzungslinie bleiben die Fahrzeugverschiebungen infrastrukturseitig unberiick-
sichtigt. Simtliche Verschiebungen werden beim Fahrzeugbau auf der Grundlage einer in der Vereinbarung
festgelegten Oberbaugiite beriicksichtigt.

Bei der dynamischen Rechenmethode werden alle Verschiebungen Dply,,, des Fahrzeugs unter Zugrunde-

legung einer dquivalenten Uberhohung Deq = Dax + Dgyp bzw. eines Uberhohungsfehlbetrags leq = Imax +

Isyp bestimmt und bei der dynamischen Bezugslinie berticksichtigt.

Bei der Berechnung der Werte Dy, und Ig,werden der Einfluss der Schwingungen M), und der

dynamische Teil s % (h = heo)so fiir Querhdhenfehler M(,)p bei der Bezugslinie berticksichtigt.

Die Zuschlagswerte Dg,, und I, entsprechen der Summe T, + Tp und richten sich nach den

Infrastrukturkriterien; sie dndern sich mit der Gleislage, der Geschwindigkeit und danach, ob eine
Uberhohung oder ein Uberhéhungsfehlbetrag vorliegt.

Die Zuschlage M(1yq und M) 4yn , die Uber die dynamische Bezugslinie hinausgehen, werden infrastruktur-
seitig beriicksichtigt.

Die dynamische Rechenmethode gilt folglich fiir alle Fahrzeuge und erlaubt die Optimierung ihrer Breite in
Abhangigkeit von der Elastizitit ihrer Federungen.
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Somit gilt:

— Die Berechnung der halben Breite b, des betrachteten Fahrzeugs erfolgt auf der Grundlage einer
dynamischen Bezugslinie, bCRdyn welcher die entsprechende dynamische Ausladung Sy, hinzuge-

rechnet wird und von welcher die dynamischen Verschiebungen Dplg,, abgezogen werden:
bveh < bCRdyn + den - Dpldyn (14’)

— Die Berechnung der halben Lichtraumbreite b;,¢ erfolgt auf der Grundlage der Bezugslinie bCRdyn'
welcher die dynamische Ausladung Sgy,, der Zuschlag M(1)q zur Abdeckung der Unsymmetrie 7,, der
Zuschlag M )4y zur Abdeckung der Seitenverschiebung des Gleises M(3y0ie Und der geometrische Teil
h% fir Querhdhenfehler M) sowie eine eventuelle Reserve M3y hinzugerechnet werden:

bint = berayn + Sagn + M(1)a + M(2)ayn + M3, (15)
6.1.5 Einheits-Lichtraum

Der Einheits-Lichtraum ist das Ergebnis einer Berechnung, bei der die maximalen Ausladungen, die maximal
zuldssigen quasistatischen Wirkungen und die Infrastrukturzuschlage von Anfang an berticksichtigt werden.

Bei einem Einheits-Lichtraum werden infrastrukturseitig keinerlei Ausladungen noch irgendwelche quasi-
statischen Wirkungen hinzufiigt.

Dieser Lichtraum ist ausschliefilich fiir die Infrastruktur vorgesehen, und die dort verkehrenden Fahrzeuge
miissen nach einer entsprechenden statischen, kinematischen oder dynamischen Begrenzungslinie
dimensioniert sein.

Einheits-Lichtrdume enthalten im Allgemeinen in grofien Gleisbogenradien und auf geraden Strecken grofe
Zuschlage zwischen Fahrzeugen und festen Anlagen. Das erklart, warum sich Bereiche fiir die Anordnung
von Bahnsteigen innerhalb der Einheits-Lichtraume befinden kénnen.

6.1.6 Begrenzungslinien und Interoperabilitat
Die statischen, kinematischen und dynamischen Begrenzungslinien stellen verschiedene Stufen fiir die

Interoperabilitidt der Fahrzeuge sicher, und zwar in allen Netzen, in denen jeweils der Lichtraum gleichen
Namens freigehalten wird:

— die statische Begrenzungslinie sichert die Interoperabilitit fiir Fahrzeuge, deren Neigung aufgrund der
Federungselastizitit einen in der Vereinbarung festgelegten Grenzwert nicht iiberschreitet;

— die kinematische Begrenzungslinie stellt die Interoperabilitat fiir alle Fahrzeugtypen sicher;

— die dynamische Begrenzungslinie sichert die Interoperabilitit der Fahrzeuge auf Infrastrukturen, deren
Gleislagequalitit mindestens den Vereinbarungen entspricht.

6.1.7 Darstellung und Vergleich der statischen und der kinematischen Begrenzungslinie in
Querrichtung

Auch wenn fahrzeugseitig die Breitenabmessungen nach der statischen und der Kkinematischen
Begrenzungslinie derselben Bezeichnung gleich sind, ist es im Fall begrenzter Infrastrukturzuschlige
moglich, dass der Netzzugang fiir kinematisch berechnete Fahrzeuge nicht sichergestellt werden kann (siehe
Bild 16 und Bild 17).
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Fiir Bahnen, die die volle Vertraglichkeit ihrer Infrastruktur sicherstellen méchten, bietet der vorliegende
Vergleich von statischer und kinematischer Begrenzungslinie die Moglichkeit, einen Mindestlichtraum auf
der Grundlage einer bisherigen statischen Begrenzungslinie zu definieren.

Es ist zu beachten, dass die von der Infrastruktur angewandte kinematische Begrenzungslinie auch den
Verkehr von Fahrzeugen erlaubt, die nach der statischen Begrenzungslinie gebaut sind.

Die der urspriinglichen statischen Begrenzungslinie entsprechende kinematische Bezugslinie erhdlt man
nach folgender Gleichung:

bCR cin = bCRst + Sst - Scin + 2o (16)
2
o / -
| bsb,+Su-Dply A Oply 3
.r
’ B
cin
cin
b:bCRcin+5cin -Dpl, Dplai
>
1 A
Legende
A maximale Fahrzeugbegrenzungslinie
B Bezugslinie
1 Gleisachse
2 Bereich des Fahrzeugbaus
3 Bereich z; der Infrastruktur, der bei der statischen Begrenzungslinie

fiir den Fahrzeugbau zur Verfiigung steht
Bild 16 — Fahrzeugbezogene Anteile bei statischer und kinematischer Berechnung

Den Lichtraum, der die Interoperabilitdt sicherstellt, erhdlt man durch zuséatzliche Berticksichtigung der
Neigung gs; oder gs, und der Zuschlage, die vom Neigungskoeffizient s der kinematischen Begrenzungslinie

abhangen.

Bei nicht interoperablen Strecken empfiehlt es sich, das gleiche Prinzip mit einem maximalen Neigungs-
koeffizienten sy, fiir den Wert z, anzuwenden.

Bei den Zuschlagen M) cn, M(z)cn und M3y werden verschiedene zufillige Ereignisse berticksichtigt, die
folgendermafien ausgedriickt werden:

Der Infrastrukturverantwortliche entscheidet sich fiir eine Methode:

— Verwendung von Pauschalwerten, die sich auf seine Erfahrung und seine Betriebs- bzw.
Instandhaltungsvorschriften stiitzen;

— oder Verwendung einer Gaufdschen Glockenkurve und eines von den ortlichen Betriebsbedingungen
abhangigen Sicherheitskoeffizienten.

— X, o Summe der fiir die absolute Grenzlinie beriicksichtigten Zufallsfaktoren;
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— X, qn» Summe der beim Mindestlichtraum berticksichtigten Zufallsfaktoren;
—  Z5 N Summe der beim (Nenn-) Lichtraum berticksichtigten Zufallsfaktoren;

— die empfohlenen Werte sind dem Anhang der EN 15273-3 zu entnehmen.

13
I< /
‘ 11
) st
! 12
B ’ L.
|
i‘b:bCRsf +SST_DP[STA Oplst M inein M M) /
B B 10 %
st
ANANZEENNNN 'W‘SJ?ZXWJMT@T 2
cin

Lb:bmcm +San=Ople|  Dplgn /5 /6 17:’5 ‘/9 /

- 11, 7 %

1 A | | cin |

L
B 3

Legende
A maximale Begrenzungslinie fiir den Fahrzeugbau
B Bezugslinie
1 Gleisachse
2 Mindestlichtraum
3 Raumbedarf des Referenzfahrzeugs ohne Inanspruchnahme von Instandhaltungszuschlagen
4  Lichtraum
5 obligatorischer Zuschlag M(1)q
6  obligatorischer Zuschlag M(y)osc
7 nutzbarer Zuschlag M;p cin
8  nutzbarer Zuschlag M()yoic
9  Reservezuschlag M3y (kann aerodynamische Zuschlige enthalten)
10 nutzbarer Zuschlag M ;) ¢i, zwischen dem Mindestlichtraum und der absoluten Grenzlinie
11 Bereich des Infrastrukturverantwortlichen
12 Bereich des Fahrzeugverantwortlichen
13 absolute Grenzlinie bei einer gegebenen Gleisqualitit und einer gegebenen Geschwindigkeit
14 Reserve des Infrastrukturverantwortlichen

Bild 17 — Darstellung und Vergleich der statischen und der kinematischen Begrenzungslinie

Documents
Document Sharir;ngub

Full document details: DIN EN 15273-1:2017-10


http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10
http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10

DIN EN 15273-1:2017-10
EN 15273-1:2013+A1:2016 (D)

6.1.8 Darstellung der dynamischen Begrenzungslinie

Bild 18 zeigt eine Darstellung der dynamischen Begrenzungslinie.

L 1/3 -l 114 7

i o "//%

L 1,2 L M(ﬂdyn:AM(Z)dyn‘A Mg

. bergy B 16 %

| .

’/{bmd o Dl 9 >%
%

Legende

O 0O NN O Ul D W N R

O S S
w N R O

14

maximale Fahrzeugbegrenzungslinie
Bezugslinie
Gleisachse

Mindestlichtraum

Raumbedarf des Referenzfahrzeugs ohne Inanspruchnahme von Instandhaltungszuschlagen

Lichtraum

obligatorischer Zuschlag M()q

vollstédndige quasistatische Neigung Q und obligatorischer Zuschlag Mq)osc, die in beg gy enthalten sind
nutzbarer Zuschlag M,p gyn

nutzbarer Zuschlag M;)yoic

Reservezuschlag M3y (kann aerodynamische Zuschldge enthalten)

nutzbarer Zuschlag M) 4y, zwischen dem Mindestlichtraum und der absoluten Grenzlinie
Bereich des Infrastrukturverantwortlichen

Bereich des Fahrzeugverantwortlichen

halbe Breite der absoluten Grenzlinie bei einer gegebenen Gleisqualitdt und einer gegebenen
Geschwindigkeit

Reserve des Infrastrukturverantwortlichen

ANMERKUNG  Das gleiche Prinzip kann auch in vertikaler Richtung angewendet werden.
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Bild 18 — Darstellung der dynamischen Begrenzungslinie
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6.2 Andere Rechenmethoden: Aligemeines

Die folgenden Rechenmethoden stiitzen sich weder auf eine Bezugslinie noch auf eine eindeutige Verein-
barung zwischen Fahrzeug- und Infrastrukturverantwortlichen. Es handelt sich demzufolge nicht um
Begrenzungslinien.

Die Methoden sind Fahrzeugen vorbehalten, die nur auf besonderen Strecken eingesetzt werden.
Die Berechnungsformeln der dynamischen Begrenzungslinie konnen hierfiir verwendet werden.
6.3 Absolute Rechenmethode

Bei der absoluten Rechenmethode geht der Fahrzeugbau von der tatsdchlichen Lage der festen Anlagen aus,
um seine eigene maximale Fahrzeugbegrenzungslinie zu definieren (siehe Bild 19).

Die Mindestwerte fiir die Zuschlige, die fiir die tatsachliche halbe Lichtraumbreite vorzusehen sind,
entsprechen den von der Infrastrukturseite fiir die dynamische Begrenzungslinie bertiicksichtigten Werten.

Der dynamische Raumbedarf fiir das betrachtete Fahrzeug wird durch eine Hiillkurve nach den o6rtlichen
Verkehrsverhéltnissen unter Berticksichtigung der dynamischen Verschiebungen Dply,, festgelegt.

Somit gilt:
— Die Berechnung der halben Breite b, des betrachteten Fahrzeugs erfolgt auf der Grundlage des

Referenzwertes der halben Breite b,.;,¢, der Infrastruktur, von welcher die von der Infrastrukturseite
berticksichtigten Zuschlage und die dynamischen Verschiebungen Dplg4,, abgezogen werden:

byeh < brint — Dplagn — M1yq — M2yayn — M(3) (17)
— Die Berechnung der halben zuldssigen Breite b;,; der Infrastruktur erfolgt auf der Grundlage des

Referenzwertes der halbe Breite b, ;,¢, von welchem der nutzbare Zuschlag M3)4,, und eine eventuelle
Reserve M3) abgezogen werden:

bint = brinf = M(2)ayn — M3) (18)

ANMERKUNG 1 Der aerodynamische Teil des Zuschlags M(3) — sofern vorgesehen — ist nicht vom Infrastruktur-

verantwortlichen bei b;

inp SOndern vom Fahrzeugbau zu berticksichtigen.

ANMERKUNG 2 In bestimmten Fillen kann die Methode der absoluten Berechnung auch fiir die Stromabnehmer
verwendet werden.
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Legende

maximale Begrenzungslinie fiir den Fahrzeugbau

Gleisachse

feste Anlagen

obligatorischer Zuschlag M;)q4 fir die Unsymmetrie

Zuschlag M3 fir die Reserve

nutzbarer Zuschlag M 3)b agn fiir Querhdhenfehler

nutzbarer Zuschlag M(;yy,e fiir Oberbautoleranzen und Gleisverschleifd
nutzbarer Zuschlag M;)qyy, fur die Instandhaltung der Infrastruktur
aerodynamischer Zuschlag

O O N O Ul A W N R >

Reserve des Infrastrukturverantwortlichen

U=y
o

Bereich des Infrastrukturverantwortlichen

—_
[N

Bereich des Fahrzeugverantwortlichen

[N
N

Referenzwert der halben Breite der Infrastruktur b, .

U=y
w

Grenzlage der festen Anlagen bei einer gegebenen Gleisqualitat
Hiillkurve

—_
S

ANMERKUNG  Das gleiche Prinzip kann auch in vertikaler Richtung angewendet werden.
Bild 19 — Darstellung der absoluten Rechenmethode
6.4 Vergleichende Rechenmethode

Bei der vergleichenden Rechenmethode geht der Fahrzeugbau von einem bereits existierenden Fahrzeug
aus, das auf einer gegebenen Strecke im Einsatz ist, um die maximale Begrenzungslinie fiir den Bau eines
geplanten neuen Fahrzeugs festzulegen.

Anhand der vergleichenden Rechenmethode kann man sich davon iiberzeugen, dass die Hiillkurve, innerhalb
welcher sich Fahrzeug 1 bewegt, keinen gréfieren Raumbedarf hat als die Hiillkurve, innerhalb welcher sich
ein Referenzfahrzeug 2 bewegt, das bereits auf einer gegebenen Strecke im Einsatz ist.

Somit gilt:
byen(1) < byenz) + DPlagnz) — DPlagn(n (19)
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7 Einflussgrofden bei der Festlegung einer Begrenzungslinie
7.1 Einfiihrung

Dieser Abschnitt enthalt eine Liste der Einflussgrofien, die zu beriicksichtigen sind, um Beriihrungen
zwischen den Fahrzeugen und der Infrastruktur sowie zwischen den Fahrzeugen selbst zu vermeiden.

7.2 Allgemeines
7.2.1 In Querrichtung
Tabelle 2 zeigt die Einflussgrofien, die in Querrichtung zu berticksichtigen sind.

Tabelle 2 — In Querrichtung zu beriicksichtigende Einflussgréfien

Statisch Kinematisch Dynamisch

Fahrzeuge | Infrastr. | Fahrzeuge | Infrastr. | Fahrzeuge | Infrastr.

— halbe Breite des
Fahrzeugs byep, im 6.1.2 6.1.3 6.1.4
betrachteten Punkt

— seitlicher Abstand
fester Anlagen bj¢

— Gleisabstand EA EN EN EN

15273-3 15273-3 15273-3

— Fertigungstoleran- EN EN EN
zen des Fahrzeugs 15273-2 15273-2 15273-2

— geometrische
Ausragung dg, bzw.
dg, des betrach-
teten Punktes in
Abhangigkeit von
der Gleiskrimmung

6.1.2 6.1.3 6.1.4

3.12 3.12 3.12

— Einfliisse der
Wiegenquerspiele
zwischen
Wagenkasten und
Drehgestell in
Abhangigkeit vom
Gleisbogenradius
A- W(R)

7.3.1.11 7.3.1.12 7.3.1.13

— Einflisse der
Querspiele zwischen
Radsatz und
Drehgestell A - q

— Einfliisse der
Spurspiele 7.3.1.11 7.3.1.12 7.3.1.13
A (lmax_d)
2
— Einfluss der
Spurerweiterung 7.3.1.1.1 7.3.1.1.1 7.3.1.1.1

Lrgel—IN
2

7.3.1.11 7.3.1.12 7.3.1.13
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Tabelle 2 (fortgesetzt)

Statisch Kinematisch Dynamisch

Fahrzeuge | Infrastr. | Fahrzeuge | Infrastr. | Fahrzeuge | Infrastr.

— Einfluss der Neigung
1, aus Fahrzeug- 3.14 3.14 3.14 3.14 3.14
Unsymmetrie

— Einflisse der
Neigung bei
Fahrzeugen mit
Neigetechnik

7.3.1.14 7.3.1.14

— Einfluss der durch
das vertikale Spiel J
der Gleitstiicke 7.3.1.4.2.2 7.3.1.4.2.3
verursachten
Neigung

— horizontale
Komponente Q der
quasistatischen 7.3.1.4.2 7.3.1.4.2.2 7.3.1.4.2.2 7.3.1.4.2.3
Neigung aufgrund
von D oder [

— Fehler und
Toleranzen des

Querhohenfehlers
Tp

7.2.1.4.2 7.3.1.4.2.2 7.3.1.4.2.2 7.3.1.4.2.3 7.3.1.4.2.3

— Durchbiegung der
Wagenkasten in
Querrichtung

— Bautoleranzen der EN EN EN
Infrastruktur 15273-3 15273-3 15273-3

— seitliche
Verschiebung
M (1)0sc infolge von
Schwingungen
aufgrund von
Gleislageunregel-
mafligkeiten bei
gegebener Qualitat
und
Geschwindigkeit

EN EN EN
15273-2 15273-2 15273-2

7.3.1.5 7.3.1.5 7.3.1.5

— Querverschiebung
des Gleises zwischen
zwei 7.3.1.6 7.3.1.6 7.3.1.6
Durcharbeitungen

Tvoie

Documents
46 Document Sharing Hub

Full document details: DIN EN 15273-1:2017-10


http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10
http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15273-1-2017-10

DIN EN 15273-1:2017-10
EN 15273-1:2013+A1:2016 (D)

7.2.2 Invertikaler Richtung
Tabelle 3 zeigt die Einflussgrofien, die in vertikaler Richtung zu berticksichtigen sind.

Tabelle 3 — In vertikaler Richtung zu beriicksichtigende Einflussgréf3en

Statisch Kinematisch Dynamisch

Fahrzeuge | Infrastr. | Fahrzeuge | Infrastr. | Fahrzeuge | Infrastr.

Geometrische Grofien

— Hohe des jeweiligen EN EN EN
Fahrzeugpunkts 15273-2 15273-2 15273-2

— vertikale Lage der EN EN EN

KzV\llelhgen festen 15273-3 15273-3 15273-3
nlage

— vertikale geometri-
sche Verschiebung
dg;,oder dg,, des
jeweiligen Punktes in
Abhédngigkeit von der
Gleiskriimmung

7.3.2.2.3 7.3.2.2.3 7.3.2.2.3 7.3.2.2.3 7.3.2.2.3 7.3.2.2.3

Toleranzen

— Fertigungstoleranzen EN EN EN
der Fahrzeuge 15273-2 15273-2 15273-2

— Einstelltoleranzen
der Federungen EN EN EN
(pneumatische 15273-2 15273-2 15273-2

Federungen, ...)

— Querverschiebung

des Gleises zwischen EN EN EN

zZwel _ 15273-3 15273-3 15273-3
Durcharbeitungen

Tvoie
—  Querhohenfehler des
Gleises zwischen

zwei Durcharbei-
tungen Tp

7.3.2 7.3.2 7.3.2 7.3.2

— Langshohenfehler
des Gleises zwischen
zwei Durch-
arbeitungen Ty

7.3.2 7.3.2 7.3.2 7.3.2

— Einbautoleranzen EN EN EN
der festen Anlagen 15273-3 15273-3 15273-3
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Tabelle 3 (fortgesetzt)

Statisch

Kinematisch

Dynamisch

Fahrzeuge

Infrastr.

Fahrzeuge

Infrastr.

Fahrzeuge Infrastr.

Verschleiff bis zur
Eingriffsschwelle

Verschleif? der
Rader

EN
15273-2

EN
15273-2

EN
15273-2

Verschleif? der
Schienen

EN
15273-3

EN
15273-3

EN
15273-3

Verschleifd der
Radsatzlager

EN
15273-2

EN
15273-2

EN
15273-2

Verschleifd der
Federungen

EN
15273-2

EN
15273-2

EN
15273-2

Vertikale
Verschiebungen

Verformung der
Fahrzeugkasten

EN
15273-2

EN
15273-2

EN
15273-2

Absenkung der
Federn

EN
15273-2

EN
15273-3

EN
15273-2

EN
15273-2

vertikales
Ausfedern
(Hochfedern)

EN
15273-3

EN
15273-2

EN
15273-2

Vertikale Verschie-
bungen aufgrund
der Fahrzeug- und
der Gleisneigung

vertikale
Komponente
der quasista-
tischen Neigung
aufgrund von D
oder [

7.3.2.2.1

7.3.2.2.1

7.3.2.2.1

Einfluss der
Unsymmetrie
des Fahrzeugs

Mo

EN
15273-3

vernach-
lassigt

EN
15273-3

EN
15273-2

Einfluss der Nei-
gung des Fahr-
zeugrahmens
aufgrund der
Gleitstiickspiele

J—J

EN
15273-3

7.3.1.4.2.3

7.3.1.4.2.4
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