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Nationales Vorwort

Dieses Dokument (EN 15528:2015) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC 256 ,Eisenbahnwesen”
erarbeitet, dessen Sekretariat vom DIN (Deutschland) gehalten wird.

Das zustandige deutsche Gremium ist der Arbeitsausschuss NA 087-00-02-02 UA ,Fahrtechnik im
DIN-Normenausschuss Fahrweg und Schienenfahrzeuge (FSF).

Dieses Dokument beruht auf der Grundlage einer englischen Referenzfassung.

Anderungen

Gegeniiber DIN EN 15528:2013-01 wurden folgende Anderungen vorgenommen:

a) Erweiterung der Streckenklassen fiir D5, E6, a10, a12 und al4, inklusive zugehoriger Anhange;
b) Anpassung an die Neufassungen der TSI Infrastruktur, TSI Gliterwagen und TSI Loc & Pas;

c) Einfiihrung von Triebzugklassen fiir die dynamische Kompatibilitatspriifung;

d) Aufnahme neuer Lastmodelle fiir Triebziige.

Friihere Ausgaben

DIN EN 15528:2009-07,2013-01
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EUROPAISCHE NORM EN 15528
EUROPEAN STANDARD
NORME EUROPEENNE Oktober 2015

ICS 03.220.30; 45.060.20 Ersatz fiir EN 15528:2008+A1:2012

Deutsche Fassung

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

Railway applications — Applications ferroviaires —
Line categories for managing the interface between load Catégories de ligne pour la gestion des interfaces entre
limits of vehicles and infrastructure limites de charges des véhicules et de I'infrastructure

Diese Europaische Norm wurde vom CEN am 22. August 2015 angenommen.

Die CEN-Mitglieder sind gehalten, die CEN/CENELEC-Geschaftsordnung zu erfiillen, in der die Bedingungen festgelegt sind, unter
denen dieser Europaischen Norm ohne jede Anderung der Status einer nationalen Norm zu geben ist. Auf dem letzten Stand
befindliche Listen dieser nationalen Normen mit ihren bibliographischen Angaben sind beim Management-Zentrum des CEN-
CENELEC oder bei jedem CEN-Mitglied auf Anfrage erhaltlich.

Diese Europdische Norm besteht in drei offiziellen Fassungen (Deutsch, Englisch, Franzosisch). Eine Fassung in einer anderen
Sprache, die von einem CEN-Mitglied in eigener Verantwortung durch Ubersetzung in seine Landessprache gemacht und dem
Management-Zentrum mitgeteilt worden ist, hat den gleichen Status wie die offiziellen Fassungen.

CEN-Mitglieder sind die nationalen Normungsinstitute von Belgien, Bulgarien, Ddnemark, Deutschland, der ehemaligen
jugoslawischen Republik Mazedonien, Estland, Finnland, Frankreich, Griechenland, Irland, Island, Italien, Kroatien, Lettland,
Litauen, Luxemburg, Malta, den Niederlanden, Norwegen, Osterreich, Polen, Portugal, Rumanien, Schweden, der Schweiz, der
Slowakei, Slowenien, Spanien, der Tschechischen Republik, der Tiirkei, Ungarn, dem Vereinigten Konigreich und Zypern.
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Europaisches Vorwort

Dieses Dokument (EN 15528:2015) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC 256 ,Eisenbahnwesen”
erarbeitet, dessen Sekretariat vom DIN gehalten wird.

Diese Europdische Norm muss den Status einer nationalen Norm erhalten, entweder durch Veréffentlichung
eines identischen Textes oder durch Anerkennung bis April 2016, und etwaige entgegenstehende nationale
Normen miissen bis April 2016 zuriickgezogen werden.

Es wird auf die Moéglichkeit 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 ersetzt EN 15528:2008+A1:2012.

Dieses Dokument wurde unter einem Mandat erarbeitet, das die Europdische Kommission und die
Europdische Freihandelszone dem CEN erteilt haben, und unterstiitzt grundlegende Anforderungen der

EU-Richtlinie 2008/57/EG .

Zum Zusammenhang mit EU-Richtlinie 2008/57/EG siehe informativen Anhang ZA, der Bestandteil dieses
Dokuments ist.

Signifikante technische Anderungen zwischen dieser Europiischen Norm und der Vorgingerversion sind:
— Erweiterung der Streckenklassenbereiche

— neue Streckenklassen al10, a12 und al4, um leichte Nahverkehrsfahrzeuge (Stadtbahnen);

— neue Streckenklassen D5 und E6, um die Nutzlast fiir Giiterwagen zu optimieren.

— Zur Verfiigung gestellte Informationen und Anleitungen fiir zusitzliche dynamische Uberpriifungen, fiir
hohere Geschwindigkeiten und gewisse Fahrzeugtypen.

— Einfithrung von Triebzugklassen als Alternative zu Einzelzugpriifungen.

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

Die bestehende europdische Eisenbahninfrastruktur setzt sich aus Komponenten zusammen, die bisher fiir
verschiedene Anforderungen bemessen wurden. Der grofdte Teil der Eisenbahningenieurbauwerke wurde
vor Einfiihrung der Technischen Spezifikationen fiir die Interoperabilitit (TSI) und der Eurocodes fiir den
Entwurf von Tragwerken errichtet.

Diese Europdische Norm definiert ein Streckenklassifizierungssystem fiir Infrastrukturmanager und Eisen-
bahnunternehmen, um die Schnittstelle zwischen den Lastgrenzen der Schienenfahrzeuge und den
Nutzlastgrenzen von Giiterwagen und der vertikalen Tragfahigkeit einer Strecke zu regeln.

Das Streckenklassifizierungssystem beriicksichtigt Parameter wie

— Radsatzlast (P);

— geometrische Aspekte bezogen auf Radsatzabstdnde;

— Masse je Langeneinheit (p);

— Geschwindigkeit;

und bietet ein transparentes Verfahren, um festzustellen, ob die vertikalen Belastungsmerkmale von Fahr-
zeugen kompatibel mit der Tragfahigkeit der Strecken im Netz sind.

Das Streckenklassifizierungssystem bedient sich einer Reihe von Streckenklassen, wobei jede Streckenklasse
in der vorliegenden Norm durch ein Lastmodell definiert ist.
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1 Anwendungsbereich

Diese Europdische Norm beschreibt Klassifizierungsverfahren fiir bestehende und neue Eisenbahnstrecken
und die Einstufung von Fahrzeugen. Die Norm gibt die technischen Anforderungen an, um die Kompatibilitit
der Schnittstelle zwischen einem Fahrzeug und der Infrastruktur hinsichtlich der vertikalen Tragfahigkeit
einer Strecke sicherzustellen. Die Norm ist fiir den Gebrauch auf Giiter-, Personen- und
Mischverkehrsstrecken mit Normal- und Breitspur geeignet. Sie enthélt Anforderungen, die Folgendes
betreffen:

— die Klasseneinteilung der vertikalen Tragfdahigkeit der Eisenbahninfrastruktur;

— die Konstruktion von Schienenfahrzeugen;

— die Bestimmung der Nutzlastgrenzen von Gliterwagen.

Im Anhang B wird ein Uberblick iiber die Klasseneinteilung der Infrastruktur und die Einstufung der
Fahrzeuge gegeben.

Die Beurteilung der vertikalen Tragfahigkeit von Ingenieurbauwerken, Oberbau und Unterbau und Erd-
bauwerken unter Verwendung der in Anhang A definierten Lastmodelle ermdéglicht die Klasseneinteilung

der Infrastruktur in Streckenklassen.

Diese Europdische Norm bestimmt, auf welchen Strecken Fahrzeuge fiir den Regelverkehr hinsichtlich
vertikaler Lasteinwirkungen kompatibel zur Infrastruktur sind.

Streckenklassen werden fiir Folgendes festgelegt:

— samtliche Verkehrsarten;

— Schwerlastverkehr;

— Lokomotiven;

— Triebziige;

— Personennahverkehr.

Tragbare Rollwagen, wie in EN 13977 festgelegt, fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser
Europdischen Norm, ebenso wie der Arbeitseinsatz von Wartungsfahrzeugen (z.B. schienengebundene
Gerate, Krane).

Diese Europdische Norm umfasst nicht das in Grof3britannien verwendete System, wo alle Strecken und
Fahrzeuge nach dem RA-System (Route Availability) eingeteilt werden. Eine Anleitung zu den dquivalenten

Klassen nach dieser Norm wird in Anhang Q gegeben.

Diese Europédische Norm behandelt keine Anforderungen hinsichtlich der maximalen Gesamtmasse oder der
maximalen Zuglange.

Die Anforderungen dieser Europdischen Norm ersetzen nicht die Bestimmungen zum Fahrverhalten von
Fahrzeugen, das anhand der Bewertungsgrofien flir die Fahrsicherheit, Gleisbelastung und
Fahreigenschaften beschrieben wird (siehe EN 14363).

Diese Norm fiihrt keine Anforderungen an Fahrzeuge oder an die Infrastruktur auf, sondern enthalt
Leitlinien fiir eine vereinfachte Handhabung der Schnittstelle zwischen Fahrzeugen und der Infrastruktur.

Die Veroffentlichung von Streckenklassen fallt nicht in den Anwendungsbereich dieser Europdischen Norm.
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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
Ausgabe. Bei undatierten Verweisungen gilt die letzte Ausgabe des in Bezug genommenen Dokuments
(einschlieRlich aller Anderungen).

EN 1991-2:2003, Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke — Teil 2: Verkehrslasten auf Briicken
EN 15663:20091) Bahnanwendungen — Definition der Fahrzeugreferenzmassen

EN 15877-1, Bahnanwendungen — Kennzeichnung von Schienenfahrzeugen — Teil 1: Giiterwagen

3 Begriffe und Abkiirzungen

3.1 Begriffe
Fiir die Anwendungen dieses Dokuments gelten die folgenden Begriffe.

3.1.1
zugehorige maximale Geschwindigkeit
lokale Hochstgeschwindigkeit, fiir die eine Streckenklasse giiltig ist

3.1.2

Radsatzlast

P

Summe der durch einen Radsatz oder ein Paar unabhingiger Rider auf das Gleis wirkenden statischen
vertikalen Radkréfte dividiert durch g

Anmerkung 1 zum Begriff:  In dieser Norm werden ,Last und ,Kraft“ mithilfe der Einheiten der ,Masse“ (kg oder t)
beschrieben.

3.1.3

Radsatzlast
P;
Radsatzlast P des Radsatzes i

3.14
Radsatzabstand
Auslegungswerte der Abstinde zwischen den Mittelpunkten benachbarter Radsatze

3.15
Biegemoment
interne Kraft eines Tragers, wie sie bei der konstruktiven Bemessung eingesetzt wird

3.1.6

Einstufung der Fahrzeuge

Feststellung der vertikalen Belastungsmerkmale von Schienenfahrzeugen entsprechend der Kombination
von Radsatzlasten und Radsatzabstdnden durch Zuordnung einer Streckenklasse

1) Dieses Dokument ist derzeit durch Berichtigung EN 15663:2009/AC:2010 erginzt.
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3.1.7

Klasseneinteilung der Infrastruktur

Feststellung der Infrastrukturtragfidhigkeit auf einer Strecke durch Zuordnung einer Streckenklasse und
Angabe der entsprechenden Geschwindigkeit

3.1.8

Kompatibilitit

Nachweis der zufriedenstellenden Schnittstelle zwischen den Lasteinwirkungen der Fahrzeuge und der
Tragfahigkeit der Infrastruktur

3.1.9

Auslegungsmasse bei normaler Zuladung

Masse des Fahrzeugs mit dem gesamten Verbrauchsmaterial und dem kompletten Zugpersonal, das fiir den
Betrieb erforderlich ist, zuziiglich der in EN 15663 definierten normalen Nutzlast, wie in AnhangD
angewendet

3.1.10

Auslegungsmasse bei auflergewo6hnlicher Zuladung

Masse des Fahrzeugs mit dem gesamten Verbrauchsmaterial und dem kompletten Zugpersonal, das fiir den
Betrieb erforderlich ist, zuziiglich der in EN 15663 definierten auf3ergewdhnlichen Nutzlast, wie in Anhang D
angewendet

3.1.11

Lange iiber Puffer

L

Lange tber Puffer oder zwischen den Kupplungsebenen, wenn keine Puffer vorhanden sind

3.1.12
Streckenklasse
Bezeichnung des spezifischen Lastmodells basierend auf Referenzwagen

3.1.13
Streckengeschwindigkeit
generelle Hochstgeschwindigkeit des Verkehrs auf einer Strecke

3.1.14
Lastgrenze
hochstzuldssige Nutzlast fiir einen Wagen in Bezug auf jede Streckenklasse

3.1.15
Lastmodell
durch eine bestimmte Formation von Referenzwagen definiert

3.1.16
Lokomotive
Zugmaschine, die nicht dazu vorgesehen ist, selbst eine Nutzlast zu transportieren

Anmerkung 1 zum Begriff:  Fiir die Anwendung dieser Norm werden Triebkdpfe als Lokomotiven betrachtet.

3.1.17
LokKklasse
Referenzfahrzeug mit reprasentativen Lokparametern

3.1.18
Masse je Lingeneinheit

p
Masse eines Fahrzeugs oder einer Einheit dividiert durch die Lange iiber Puffer
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3.1.19

maximale Personenzuggeschwindigkeit/maximale Giiterzuggeschwindigkeit

vom Infrastrukturmanager Dbereitgestellte Zusatzinformation als generelle Beschrankung der
Hochstgeschwindigkeit des Verkehrs auf einer Strecke entsprechend der Verkehrsart

3.1.20

Referenzwagen

fiktives Fahrzeug, das als Lastkomponente fiir ein Lastmodell verwendet wird und durch Radsatzlast,
Radsatzabstand und Masse je Langeneinheit definiert ist

3.1.21

Triebzug

MU

nicht trennbarer Zugverband oder Triebwagen, der als Zug verkehren kann und nicht dafiir vorgesehen ist,
umkonfiguriert zu werden, es sei denn, er befindet sich in einer Werkstatt

3.1.22

Triebzug-Gruppe

Gruppe aus Triebzligen, die anhand des vorwiegend vorkommenden Fahrwerks im Triebwagen bestimmt
wird (konventionelles Drehgestell, Jacobsdrehgestell und Einzelradsatz)

3.1.23

Triebzug-Klasse

definiert durch die Zugparameter, Anordnung der Radsatzabstinde und Radsatzlasten in einer Triebzug-
Gruppe

3.1.24

Personenwagen

Fahrzeuge ohne eigenen Antrieb: Reisezugwagen, Speisewagen, Schlafwagen, Liegewagen, Packwagen,
Steuerwagen, Autotransportwagen und vergleichbare Fahrzeuge, die dafiir vorgesehen sind, in
veranderlicher Formation als Personenzug zusammengefiigt zu werden

3.1.25

Lokomotivbauart
Lokomotiven, die als bauartgleich konzipiert sind (der gleiche Radsatzabstand und die gleichen Nennwerte
fiir die Masse, m und fiir die Radsatzlasten, P;

nom’ Lnom
3.1.26
Querkraft
interne Kraft eines Tragers, wie sie bei der konstruktiven Bemessung eingesetzt wird
3.1.27
Sonderfahrzeug

Fahrzeug, das fiir Wartung, Inspektion oder Erneuerung von Infrastrukturelementen oder fiir besondere
Transportzwecke ausgelegt ist, deren Fahrzeugbestand im Gegensatz zu normalen Schienenfahrzeugen mit
einer vergleichsweise niedrigen Laufleistung betrieben wird; dazu zdhlen:
a) Wartungsfahrzeuge, einschliefilich:

1) Krane und Schutzwagen;

2) schienengebundene Maschinen (siehe EN 14033 (alle Teile));

3) Zwei-Wege-Maschinen (siehe EN 15746 (alle Teile));

4) ausgleisbare Maschinen (siehe EN 15955 (alle Teile));

5) Anhénger (siehe EN 15954 (alle Teile));
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b) Uberwachungs- und Inspektionsfahrzeuge, einschlieflich:
1) Gleisinspektionsfahrzeuge;
2) Inspektionsfahrzeuge fiir die Oberleitung;
c) Sondertransportfahrzeuge, einschliefilich:
1) Transportfahrzeuge flir Transformatoren;
2) Torpedopfannenwagen;
3) beladene Wagen mit mehr als 8 Radsatzen (UIC 502-1).

3.1.28
Radlast

Q
statische vertikale Rad/Schiene-Kontaktkrafte dividiert durch g

Anmerkung 1 zum Begriff: Die Terminologie in dieser Norm fiir ,Last“ und ,Kraft“ wird im Sinne und mit den
Einheiten von ,Masse” (kg oder t) verwendet.

3.1.29
Radlast

Qi
Radlast Q des Radsatzes i

3.2 Symbole und Abkiirzungen

1+ ¢ dynamischer Beiwert -
1+ ¢'yic Grenzwert des dynamischen Beiwerts, wie in UIC 776-1 festgelegt -
2a" Drehgestellabstand zwischen Drehzapfen innerhalb eines Fahrzeugs m
Za*adopted libernommener Wert von 2a* in Anhang U m
2a" ple Wert von 2a* in den Tabellen von Anhang U m
2a" it Wert von 2a* eines Triebzugs in Anhang U m
2at Abstand der Radsétze im Drehgestell m
2a* Lple Wert von 2at in den Tabellen von Anhang U m
2at i Wert von 2at eines Triebzugs in Anhang U m
AB Jacobsdrehgestell Unit
a Radsatzabstand m
b Abstand zwischen dem aufdenliegenden Radsatz und dem Ende der m
nachstgelegenen Kupplungsebene
c Abstand zwischen den beiden innenliegenden Radsatzen m
CB konventionelles Drehgestell (en: Conventional Bogie) -
ETCS elektronisches Zugsicherungssystem (en: Electronic Train Control _
System)
HSLM Hochgeschwindigkeitslastmodell (en: High Speed Load Model) -
d, Abstand zwischen Radsatznummer n und Radsatznummer (n—1) m
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mnom,excess

MU
No_Coa
No_Units
n

Ng

P
P,

1

P

i,nom
PLineCategory
p MUclass

P,

nom,excess

P,

red

P,

unit
Q

Qi

RA

SA

Sn

ul+u2
u3

unit
Utable

UIC

12

Erdbeschleunigung
Lange lber Puffer
Lange des Wagens

Masse

Nennwerte fiir die Masse

modifizierter Nennwert fiir die Masse aufgrund {iberschrittener

Grenzwerte

Triebzug

Anzahl der Wagen in einer Garnitur
Anzahl der Garnituren in einem Zug
Radsatznummer

Eigenfrequenz

Masse je Langeneinheit

Radsatzlast

Radsatzlast von Radsatz i

Nennwert der Radsatzlast von Radsatz i

maximale Radsatzlast fiir eine Streckenklasse

maximale Radsatzlast fiir eine Triebzug-Klasse

modifizierter = Nennwert fiir eine Radsatzlast

tiberschrittener Grenzwerte

verringerter Wert der Radsatzlast

maximale Radsatzlast innerhalb der Garnitur
Radlast

Radlast von Radsatz i

Radlast von Radsatz i rechts/links
Streckenverfiligbarkeit (en: Route Availability)
Einzelradsatz (en: Single Axle)

Abstand zwischen Radsatz n und Radsatz 1
Drehzapfenabstand zwischen angrenzenden Fahrzeugen
Uberhang von Endwagen

Wert des Uberhangs einer Triebzuggarnitur in Anhang U
Wert des Uberhangs in den Tabellen von Anhang U

Internationaler Eisenbahnverband
(fr: Union Internationale des Chemins de fer)

Geschwindigkeit
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4 Klassifizierungssystem

4.1 Definition der Streckenklassen

Die Anwendung eines Klassifizierungssystems mithilfe von Streckenklassen ermdglicht ein einfaches
Verstehen der lastbezogenen Kompatibilitat zwischen Fahrzeugen und Infrastruktur.

Die sich aus dem Klassifizierungsprozesses fiir die Infrastruktur ergebende Streckenklasse reprasentiert die
Fahigkeit der Infrastruktur (Gleis, Unterbau, Erdbauwerke, Ingenieurbauwerke), den vertikalen Lasten
standzuhalten, die von den Fahrzeugen auf der Strecke oder auf Streckenabschnitten im Regelverkehr
aufgebracht werden.

Jede Streckenklasse (al0, al2, al4, A, B1, B2, C2, C3, C4, D2, D3, D4, D5, D4xL und auch E4 und E5, E6) ist
durch ein Lastmodell definiert, das auf Referenzwagen basiert und durch die in Anhang A angegebenen
Leistungsmerkmale festgelegt ist:

— Radsatzlast;

— geometrische Merkmale der Radsatzabstédnde;

— Fahrzeuglange.

Der Wert fiir die ,Masse je Langeneinheit” der Referenzwagen wird anhand der vorstehend genannten
Parameter bestimmt.

4.2 Zusammenhang mit den Fahrzeugtypen

Die Lasteinwirkungen verschiedener Fahrzeugtypen werden mit den Lastmodellen verglichen, die die
unterschiedlichen Streckenklassen definieren.

Alle Typen von Fahrzeugen und Gliterwagen mit deren entsprechenden Nutzlast werden durch die Strecken-
klassen A, B1, B2, C2, C3, C4, D2, D3, D4 erfasst.

Die Streckenklassen D5, E4, E5 und E6 werden ausschlieflich fiir Schwerlastwagen festgelegt.
Lokomotiven kénnen unter folgende Klassen fallen:

— Streckenklassen B1, B2, C2, C3, C4, D2, D3, D4 und D4xL (zuziiglich einer optionalen ausfiihrlichen
Spezifikation fiir Bereiche des Radsatzabstandes);

— Lokklassen L4 und Lé6.
Personenwagen und Triebziige konnen durch Folgendes erfasst sein:

— Streckenklassen al0, al2, al4, B1, C2, D2 (zuzliglich einer optionalen ausfiihrlichen Spezifikation fiir
Radsatzabstand und der Fahrzeugliange). Die Streckenklassen al0O, al2 und al4 wurden eigens fiir
Fahrzeuge des Personennahverkehrs mit Radsatzlasten bis zu 14 t entwickelt.

— Triebzug-Gruppen  und  Triebzug-Klassen, die  zur  Unterstiitzung  flir = zusatzliche
Kompatibilititspriifungen zwischen der Infrastruktur und den Fahrzeugen vorgegeben sind, wenn an
Briicken das Risiko iibermafdiger dynamischer Effekte besteht.

Flir Schienenfahrzeuge oder -wagen mit Nutzlastgrenzen {liber Streckenklasse D4 oder D4xL wird den Infra-
strukturmanagern und Eisenbahnbetreibern empfohlen, statische und dynamische Radlastmessgerite im
Gleis oder am Fahrzeug zu verwenden, um die Ubereinstimmung mit den Anforderungen dieser
Europdischen Norm sicherzustellen.
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4.3 Zusammenhang zwischen Streckenklasse und Geschwindigkeit

4.3.1 Einleitung

Die Klasseneinteilung der Infrastruktur gilt fiir alle Arten von Schienenfahrzeugen, die unterschiedliche
Hochstgeschwindigkeiten haben kdnnen (z. B. Gliter- und Personenziige). Als zusatzliche Information muss
die Festlegung der Hochstgeschwindigkeit zur zugehorigen Streckenklasse angegeben werden.

Als Ergebnis der Klasseneinteilung der Infrastruktur kénnen zusatzliche Angaben zur Festlegung der
Streckenklassen angegeben werden, um zwei oder mehr Kombinationen (z.B. unterschiedliche Hochst-
geschwindigkeiten und zugehorige Streckenklassen fiir Personen- und Giiterziige) zu erfassen.

ANMERKUNG  Beispiele, die die Angaben iiber die Klasseneinteilung der Strecke und den Zusammenhang mit der
Geschwindigkeit veranschaulichen, sind in Anhang H angegeben.

Die zur Veroffentlichung verwendeten Kombinationen sollten den gesetzlichen, technischen und
betrieblichen Anforderungen entsprechen (z. B. ETCS2)-Geschwindigkeitsstufen).

Bei der Klassifizierung von Ingenieurbauwerken (siehe 5.1) und anderen relevanten
Infrastrukturkomponenten (siehe 5.2) ist die lokale Streckengeschwindigkeit zu beriicksichtigen.

Die Streckenklasse und die zugehorige maximale Geschwindigkeit miissen als eine Einheit betrachtet
werden.

4.3.2 Giterverkehr

Bei der Einteilung von Strecken in Streckenklassen ist die Streckenklasse bei maximaler Giiterzuggeschwin-
digkeit (hochstens 120 km/h) zu bestimmen.

Eine Geschwindigkeit von 120 km/h entspricht der Hochstgeschwindigkeit fiir den konventionellen Giiter-
verkehr und ist die Giiltigkeitsgrenze fiir den Giiterverkehr bei der Anwendung von Streckenklassen. Bei
einer Geschwindigkeit tiber 120 km/h miissen Einzelpriifungen durchgefiihrt werden.

Optional darf eine zusatzliche hohere Streckenklasse bei einer zugehdrigen niedrigeren Geschwindigkeit
(niedriger als die maximale Gliterzuggeschwindigkeit) bestimmt werden.

ANMERKUNG In einigen Situationen kann es wiinschenswert sein, die Streckenklasse bei einer niedrigeren
Geschwindigkeit zu bestimmen, um die Streckenklasse zu maximieren.

Auflerdem muss flir D5-, E4-, E5- oder E6-Strecken eine zugehorige maximale Geschwindigkeit fiir diesen
Verkehr zusammen mit der zugehorigen maximalen Geschwindigkeit fiir herkémmlichen Streckenverkehr
der Streckenklasse D4 angegeben werden.

4.3.3 Mischverkehr und Personenverkehr

Auf Mischverkehrstrecken mit Personenverkehr ist die Streckenklasse bei maximaler Giiterzuggeschwindig-
keit nach 4.3.2 in der Regel ausreichend und fiir die Optimierung des Giiterverkehrs geeignet.

Bei Fahrzeugen und Lokomotiven, die in die gleiche oder eine niedrigere Streckenklasse als die Strecke
selbst eingestuft wurden und schneller als mit der maximalen Giiterzuggeschwindigkeit verkehren, sind
ausgehend von der maximalen Giiterzuggeschwindigkeit zusatzliche Untersuchungen fiir die Klassen-
einteilung der Ingenieurbauwerke (siehe 5.1) und der anderen relevanten Infrastrukturkomponenten (siehe
5.2) in Betracht zu ziehen.

2) European Train Control System.
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Bei Geschwindigkeiten {iber 120 km/h und bis zur Streckenhdchstgeschwindigkeit miissen die unterschied-
lichen Kombinationen aus Streckenklassen und Geschwindigkeit den allgemeinen technischen und betrieb-
lichen Anforderungen oder Beschrankungen entsprechen.

ANMERKUNG  Streckenklassen als Klassenangabe fiir Geschwindigkeiten iiber 120 km/h kdnnen auf Fahrzeugtypen
oder Verkehrsarten bezogen werden. Zusitzliche Uberpriifungen der Kompatibilitit bei unterschiedlichen Geschwindig-
keitsstufen fiir unterschiedliche Fahrzeugtypen kénnen erforderlich sein, um die Kompatibilitdt nachzuweisen (siehe
5.1.2 und Anhang F).

5 Klasseneinteilung der Infrastruktur
5.1 Ingenieurbauwerke

5.1.1 Klasseneinteilung

Bei der Einteilung einer Eisenbahnstrecke in Streckenklassen muss die Tragfahigkeit der gleistragenden
Bauwerke mithilfe der Lastmodelle nach Anhang A und unter Berlcksichtigung der Geschwindigkeit
ermittelt werden. Die Geschwindigkeit(en) und, sofern maf3geblich, die Verkehrsarten miissen 4.2 und 4.3
entsprechen.

Das angewendete Verfahren zur Ermittlung der Tragfahigkeit der Bauwerke (Briicken und andere gleis-
tragende Bauwerke) muss den Zustand der bestehenden Bauwerke beriicksichtigen und den nationalen
Anforderungen entsprechen.

ANMERKUNG  Beispiele der iiblicherweise verwendeten Verfahren zur Bestimmung der Tragfihigkeit von
Bauwerken sind in Anhang G dargestellt.

Bei der Beurteilung der Tragfahigkeit von Bauwerken muss Folgendes beriicksichtig werden:

— Lastmodelle und die Kombination von Fahrzeugen miissen in der ungiinstigsten Laststellung
angewendet werden (z.B. auf Durchlauftrdger miissen die Teile, die eine entlastende Wirkung
hervorrufen, vernachléssigt werden);

— dynamische Lasteinwirkungen (z.B. Verwendung des dynamischen Beiwertes fiir reale Ziige nach
EN 1991-2:2003, Anhang C);

— Teilsicherheitsfaktoren fiir Eisenbahneinwirkungen aufgrund der Massetoleranzen und der méglichen
Uberladung (siehe 6.2);

— bestehende betriebliche und andere Einschrankungen, die sich beispielsweise auf unterschiedliche
Verkehrsarten beziehen.

Bei der Bestimmung der Streckenklasse und zugehoriger maximaler Betriebsgeschwindigkeit fiir
Lokomotiven darf die geringere Wahrscheinlichkeit einer Uberladung und Frachtverlagerung (im Vergleich
zu anderen Verkehrsarten) berlicksichtigt werden. Jede Verringerung der Teilsicherheitsfaktoren fiir
Eisenbahnlasteinwirkungen sollte den nationalen Anforderungen entsprechen.

Die in Anhang A definierten Lastmodelle dienen der Klasseneinteilung der Strecken und diirfen nicht zur
Bemessung neuer Tragwerke verwendet werden. Fuir die Bemessung neuer Tragwerke sind die in EN 1991-

2 angegebenen Eisenbahnlasten zu verwenden.

Das Ergebnis der Klasseneinteilung jedes Tragwerkes einer Strecke muss die Anforderungen von Abschnitt 4
erfiillen.
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5.1.2 Dynamische Uberpriifungen

Um das potentielle Risiko zu behandeln, das sich aus ungilinstigen dynamischen Lasteinwirkungen auf
Briicken ergibt, die auf Resonanz und andere iibermafdige dynamische Lasteinwirkungen im Tragwerk
zuriickzufithren sind, muss die Notwendigkeit der Durchfithrung zusétzlicher dynamischer Uberpriifungen
entsprechend dem Risiko beriicksichtigt werden, das auf der Kombination aus Fahrzeugtyp und
Geschwindigkeit beruht.

ANMERKUNG1  AnhangF enthdlt Leitlinien fiir Kombinationen aus Fahrzeugtyp und Geschwindigkeit, die keine
dynamischen Kompatibilitatsiiberpriifungen auf bestehenden Briicken erfordern.

Wenn ermittelt wurde, dass dynamische Uberpriifungen erforderlich sind:
— sind die maximalen Beschleunigungen des Briickeniiberbaus unter dem Oberbau zu beurteilen;

— muss der dynamische Zuwachs der Lasteinwirkungen im Tragwerk liberpriift werden (z. B. die Eignung
des dynamischen Beiwerts fiir reale Ziige nach EN 1991-2:2003, Anhang C, der fiir die statische Last
verwendet wird).

Bei der Uberpriifung der dynamischen Reaktion von Briicken miissen die folgenden Parameter beriick-
sichtigt werden:

— Briickenparameter, wie z. B. Bauart, Stiitzweite, Masse, Eigenfrequenzen, Dampfung und Steifigkeit;

— Zugdaten, wie z. B. Fahrzeugformation, Personenwagenlidngen, Radsatzlast, wie in Anhang D festgelegt,
und Radsatzabstand;

— Geschwindigkeitsbereich.

Leitlinien fiir die Durchfiihrung von dynamischen Berechnungen an einer Auswahl von Briicken sind in
Anhang P angegeben.

Um den Aufwand bei der Durchfiihrung dynamischer Berechnungen zu verringern, kann ein zu unter-
suchender Zug mit Ziigen oder Lastmodellen (Triebzug-Klassen oder HSLM3)) verglichen werden, von denen
bereits im Vorfeld mithilfe von Methoden, die dynamischen Effekten Rechnung tragen, gezeigt wurde, dass
sie mit den Briicken auf der Strecke kompatibel sind.

Lastmodelle von Triebzug-Klassen, in denen die dynamische Anregung von unterschiedlichen Gruppen aus
einzelnen realen Triebziige abgedeckt wird, werden in AnhangE definiert. Mit diesen Lastmodellen
durchgefiihrte dynamische Berechnungen decken die Bewertung der Einwirkungen durch diese Gruppen ab.

Die Ergebnisse der dynamischen Analyse kénnen verwendet werden, um bei der Entscheidung tber die
Kompatibilitdt von entweder einzelnen Ziigen oder Triebzug-Klassen mit der Infrastruktur behilflich zu sein.

Fallt ein zu untersuchender Zug in den Geltungsbereich einer Triebzug-Klasse, von der im Vorfeld
nachgewiesen wurde, dass sie mit der Infrastruktur kompatibel ist, dann sind keine weiteren Uberpriifungen
notig, um die Kompatibilitit nachzuweisen (siehe 6.5 und Anhang C). Anderenfalls ist das normale Verfahren
zur Priifung eines einzelnen Zuges erforderlich.

Wenn die Kompatibilitat mit der Infrastruktur fir eine Triebzug-Klasse nicht nachgewiesen oder erreicht
wird, konnen einzelne Uberpriifungen fiir den Zug durchgefiihrt werden, um die Kompatibilitit zu
liberpriifen.

ANMERKUNG 2 Anhang S enthdlt Informationen zu typischen lokbespannten Personenziigen, die fiir die
dynamischen Uberpriifungen verwendet werden diirfen.

3)  Hochgeschwindigkeitslastmodell (en: High Speed Load Model) nach EN 1991-2
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5.2 Oberbau, Unterbau und Erdbauwerke

Die Tragfihigkeit von Oberbau, Unterbau und Erdbauwerken muss in Ubereinstimmung mit nationalen
Anforderungen bestimmt werden. Typischerweise beriicksichtigen solche Verfahren die Schienenformen
und Gleiskomponenten, Schwellenabstinde, Gleisgeometrie, Gleisqualitdt, jahrliches Verkehrsaufkommen in
Tonnen, Inspektions- und Wartungsanordnungen und andere nationale Anforderungen usw.

Die Grenzwerte fiir den Uberhéhungsfehlbetrag auf Strecken mit Spurweiten, die breiter sind als die
Nennspurweiten, diirfen nach EN 13803-1 modifiziert werden.

Bei E4- und E5-Verkehr werden eine maximale Betriebsgeschwindigkeit von 100 km/h und ein maximaler
Uberhohungsfehlbetrag von 100 mm empfohlen. Bei E6-Verkehr wird eine Héchstgeschwindigkeit von
80 km/h empfohlen.

Um fiir Gliterwagen mit Radsatzlasten iiber 22,5t angemessene Geschwindigkeiten tiber 100 km/h
einzufiihren, sollten spezielle Studien durchgefiihrt werden, um die dynamischen Auswirkungen auf das
Gleis zu tiberpriifen.

Infrastrukturmanager miissen die Ubereinstimmung ihrer eigenen nationalen Klassifizierungssysteme mit
der Klasseneinteilung der Strecken nach dieser Europdischen Norm herstellen. Anhang O zeigt ein Beispiel

der Ubereinstimmung.

Die Ergebnisse miissen zur Bestimmung der Streckenklasse nach dieser Europdischen Norm hinsichtlich der
Tragfahigkeit von Oberbau, Unterbau und Erdbauwerken angewendet werden.

5.3 Ergebnisse der Klasseneinteilung der Infrastrukturen

Fiir die Klasseneinteilung einer Strecke oder eines Streckenabschnittes muss der niedrigste Wert aus
Folgendem verwendet werden:

— der Streckenklassifizierung von Ingenieurbauwerken in Ubereinstimmung mit 5.1;
— der Streckenklassifizierung von Oberbau, Unterbau und Erdbauwerken in Ubereinstimmung mit 5.2;
— mafgebliche zugehorige Anforderungen an die Geschwindigkeit in Ubereinstimmung mit 5.1.2;

— sonstige allgemeine Anforderungen, einschliefdlich der Anforderungen an die zugelassenen Hdochst-
geschwindigkeiten fiir verschiedene Verkehrsarten und Betriebseinschrankungen;

— zusatzliche Voraussetzungen beziiglich der Giiltigkeit der Streckenklassifizierung.

Das Ergebnis der Klasseneinteilung der Infrastruktur muss die zuldssige(n) Streckenklasse(n) und deren
zugehorige(n) maximale(n) Geschwindigkeit(en) fiir jede Strecke oder jeden Streckenabschnitt enthalten.
Erforderlichenfalls sind die sich ergebenden zusétzlichen Geschwindigkeitsregelungen und betrieblichen
Anforderungen in Bezug auf Lokomotiven (z. B. Lokklassen und zugehorige maximale Geschwindigkeit) oder
Verkehrsarten (z. B. maximale Giiterzug- oder Personenzuggeschwindigkeit) zu berticksichtigen.

Die aus dieser Norm resultierende Ergebnis fiir die Klasseneinteilung der Infrastruktur sollte fiir die
Veroffentlichung und Umsetzung den internationalen und nationalen Anforderungen, einschliefilich

gesetzlicher, technischer und betrieblicher Anforderungen, angepasst werden.

Wenn die Klasseneinteilung der Strecke in Verbindung mit der zugehorigen Geschwindigkeit D4xL, D5, E4,
E5 oder E6 ist, muss auch die Hochstgeschwindigkeit fiir die Streckenklasse D4 angegeben werden.

ANMERKUNG  Beispiele fiir die Ergebnisse von Klasseneinteilungen sind in Anhang H dargestellt.
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6 Einstufung der Schienenfahrzeuge

6.1 Allgemeine Regeln

Die Einstufung eines Fahrzeuges in Streckenklassen oder die Bestimmung der durch Streckenklassen
definierten Nutzlastgrenzen eines Giiterwagens ist reprasentativ fiir die von einem Fahrzeug oder einem
Giiterwagen hervorgerufenen statischen vertikalen Lasteinwirkungen.

Ein Fahrzeug gilt fiir eine Streckenklasse als geeignet, wenn die statischen vertikalen Lasteinwirkungen, die
vom zu untersuchenden Fahrzeug hervorgerufen werden, gleich den statischen Lasteinwirkungen sind, die
durch den Referenzwagen dieser Streckenklasse hervorgerufen werden oder diese nicht iiberschreiten
(siehe Anhang A). Die Radsatzlasten, die Anzahl der Radsitze, die Radsatzabstdnde und die Fahrzeugliange
sind fiir den Vergleich mit den statischen Lasteinwirkungen, die durch die Referenzwagen hervorgerufen
werden, erforderlich.

Die Streckenklasse eines Fahrzeugs oder die zuldssige Nutzlast der Fahrzeuge muss so bestimmt werden,
dass die maximalen Biegemomente und die maximalen Querkréfte an einem Einzeltrédger fiir jede Stiitzweite
und fiir jede Laststellung auf der Stiitzweite aufgrund des einzustufenden Fahrzeugs die Werte nicht tiber-
schreiten, die fiir die Lastmodelle nach Anhang A definiert sind. Bei den Berechnungen muss das einzu-
stufende Fahrzeug durch eine unbegrenzte Anzahl an Fahrzeugen dargestellt werden, die zu einem Zug
zusammengefiigt werden, es sei denn, es wurde etwas anderes festgelegt (z. B. siehe 6.6).

Bei unsymmetrischen Fahrzeugen (z.B. wenn der Uberhang an den Fahrzeugenden ungleich ist oder die
Radsatzlasten tliber die Lange des Fahrzeugs unterschiedlich ausfallen) ist die unglinstigste Ausrichtung des
Fahrzeugs (oder unverdnderlichen Zugverbands) zu verwenden.

Wenn das/die Fahrzeug(e) in einem im Voraus festgelegten oder unveranderlichen Zugverband in Betrieb
geht, muss der Zugverband (einzeln oder erforderliche Anzahl an gekoppelten Zugverbinden) mit den
Lastmodellen der in Anhang A festgelegten Streckenklassen verglichen werden (z. B. Triebziige oder Krane).
Zwei Fille miissen beriicksichtigt werden: ein Zug, der aus der ungilnstigsten Zusammenstellung von
unverdnderlichen Zugverbanden besteht und der unverdnderliche Zugverband, der in einen Zug aus
Referenzwagen eingebunden ist.

Einfeldtrager mit Stiitzweiten von 1,0 m bis 100,0 m miissen iiberpriift werden. Die maximale Schrittweite
der Stiitzweite darf die Werte in Tabelle 1 nicht iiberschreiten.

Tabelle 1 — Maximale Schrittweite der Stiitzweite
in Abhangigkeit von der Lange der Stiitzweite

Stiitzweitenbereich Maximale Schrittweite der Stiitzweite
m m
1,0 bis 10,0 0,2
10,0 bis 20,0 1,0
20,0 bis 60,0 2,0
60,0 bis 100,0 5,0

ANMERKUNG 1 Ein Beispiel fiir die Anwendung des Verfahrens ist in Anhang I angegeben.

ANMERKUNG 2 Die Bestimmung der maximalen Biegemomente und der maximalen Querkréfte kann durch Einfluss-
linien oder mit mehrstufigen Annaherungsverfahren vorgenommen werden.
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Die Anhdnge ], K, L, T und U enthalten Tabellen fiir die Bestimmung der entsprechenden Streckenklasse ohne
eine Berechnung, wenn die festgelegten Bedingungen eingehalten werden.

Die Verteilung der Radsatzlast an jedem Fahrzeug muss durch Messen des Beladezustandes Auslegungs-
masse bei normaler Zuladung nach EN 15663 bestimmt werden (bei Giiterwagen entspricht dieser Belade-
zustand dem Eigengewicht). Bei Lokomotiven und Fahrzeugen zur Personenbeférderung miissen einzelne
Radlasten gemessen werden.

Wenn einer der Punkte (z. B. Masse des Zugpersonals, Anteile an Kraftstoff und Verbrauchsmaterialien, Ver-
schleifd der Rader) nicht in den gemessen Massen enthalten ist, miissen Anpassungen durch Berechnung
vorgenommen werden.

Basierend auf den Messergebnissen fiir die Masse miissen alle fehlenden Zuladungskomponenten (z.B.
Masse durch Passagiere) bis zum relevanten Massezustand (siehe Tabelle2 und AnhangD) durch
Berechnung vervollstandigt werden.

Innerhalb einer Fahrzeugbaureihe miissen die Nennwerte flir die Masse, m und fiir die Radsatzlasten,

P

nom
i nomy als dieselben betrachtet werden.

Fiir die Bestimmung der Streckenklasse (oder der Lokklasse) eines Fahrzeugtyps miissen die Nennwerte der
Radsatzlasten der in Spalte B von Tabelle 2 festgelegten Lastfille verwendet werden. Wenn alle einzelnen
Fahrzeuge desselben Fahrzeugtyps innerhalb der in den Spalten C und D von Tabelle 2 angegebenen
Toleranzen liegen, gilt deren Ubereinstimmung mit dem Fahrzeugtyp als nachgewiesen.

Falls die fiir einen Fahrzeugtyp verwendeten Toleranzen diese akzeptierten Toleranzen tiberschreiten, muss
die iliberschiissige Last zum Nennwert der Radsatzlast und zu den Nennmassen hinzugefiigt werden, die fiir
die Bestimmung der Streckenklasse fiir den Fahrzeugtypen verwendet werden.

Falls einige Werte eines einzelnen Fahrzeugs aufierhalb dieser akzeptierten Toleranzen liegen, muss die
liberschiissige Last zum Nennwert der Radsatzlast und zu den Nennmassen hinzugefiigt werden. Diese
neuen Werte miissen flr die Bestimmung der Streckenklasse dieses einzelnen Fahrzeugs verwendet werden.

Falls ein einzelnes Fahrzeug oder ein einzelner Fahrzeugtyp so verdndert wird, dass dies zu Lasten
auflerhalb des annehmbaren Toleranzfeldes fiihrt, muss die iiberschiissige Last zum Nennwert der
Radsatzlast und zu den Nennmassen hinzugefiigt werden. Diese neuen Werte miissen fiir die Bestimmung
der Streckenklasse dieses einzelnen Fahrzeugs bzw. Fahrzeugtyps verwendet werden.

ANMERKUNG 3 In einigen dieser Fille kann eine Anpassung der Nennwerte, m, . und P;, ., angemessen sein,

damit alle Werte den Toleranzen von Tabelle 2 entsprechen.

ANMERKUNG 4 Bei Giiterwagen erfordert eine Verdnderung des Eigengewichts oder eine Verdnderung der
Verteilung der Radsatzlast eine Uberpriifung der Zuladungswerte im Lastgrenzraster.
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Tabelle 2 — Festgelegte Toleranzen fiir die Einstufung von Fahrzeugen in Streckenklassen

A B C D E
Lastfall fiir die Annehmbare Toleranzen und Abweichungen bei der
Bestimmung der Verwendung von Nennwerten zur Einstufung von Fahrzeugen
Fahrzeugtyp Nennwerte zur Masse Radsatzlast Radlast
Einstufung der
Fahrzeuge m P; Q;r oder Q;

Auslegungsmasse bei
normaler Zuladung
(maximale Nutzlasten <100 kg aufjeder
Giiterwagen sind im Lastgrenz- a einzelnen b
raster des Fahrzeugs Radsatzlast?
festgelegt) nach
EN 15663

Auslegungsmasse im .
g. 5 . < 5% der mittleren
betriebsbereiten

Lokomotiven® <3% <3% Radlast jedes

Zustand nach .
EN 15663 einzelnen Radsatzes

Personenwagen Auslegungsmasse mit
Zuladung nach <3% <3% <5 %9

Triebziige Anhang D

Sonderfahrzeuge mit Eigenantrieb miissen als Lokomotiven behandelt werden, alle anderen
als Giiterwagen.

Sonderfahrzeuge Bei im Vorfeld festgelegten oder unveranderlichen Formationen aus verschiedenen Fahrzeug-
typen muss der Ansatz, der fiir jedes Fahrzeug in der Formation angewendet wird, dem Fahr-
zeugtyp entsprechen.

a8 Das Leergewicht des Giiterwagens (entsprechend der Auslegungsmasse im betriebsbereiten Zustand) zuziiglich der Nutzlast
der mafdgeblichen Streckenklasse (im Lastgrenzraster des Giiterwagens gekennzeichnet), unter Beriicksichtigung der
UIC-Verladerichtlinien [9], ergeben die Hochstmasse und die maximale Radsatzlast. Die Nutzlasten im Lastgrenzraster miissen
liberarbeitet werden, wenn sich Anderungen der Radsatzlast von mehr als 100 kg infolge technischer Anderungen oder durch
Anderung der Radsatzlastverteilung ergeben.

b Das Verhltnis der beiden Radlasten an jedem Radsatz darf 10/8 = 1,25 im beliebig beladenen Zustand nicht {iberschreiten.
Auflerdem darf die Summe aus beiden Radlasten nicht die Radsatzlast iiberschreiten, die fiir die Streckenklasse maf3geblich ist
(UIC-Verladerichtlinie [9]).

¢ Siehe AnhangR fiir ein Beispiel eines Wiegezettels, der zur Unterstiitzung der Bestimmung der Radsatzlasten bei der
Einstufung von Lokomotiven verwendet wird.

Jede einzelne Radlast entsprechend der Auslegungsmasse im Beladezustand mit Nutzlast (Zuladung) nach Anhang D darf 5 %
von der Halfte der maximalen Radsatzlast, die fiir die jeweilige Streckenklasse gilt, nicht {iberschreiten. Dies muss unter Bertick-
sichtigung der gemessenen Radlastverteilung unter Eigengewicht mit einem berechneten Zuschlag fiir die Zuladung
einschliefllich jeglicher Exzentrizitat des Masseschwerpunkts der Zuladung tiberpriift werden.

Falls die Nennwerte der Masse oder Radsatzlast oder die Radsatzanordnung eines Fahrzeugtyps verdandert
werden (z. B. bei Anderung des Entwurfs oder nachtriglich), muss eine erneute Einstufung (oder erneute
Berechnung der Zuladungsgrenzen im Fall von Giliterwagen) vorgenommen werden. In diesem Fall muss die
Ubereinstimmung mit den Toleranzen fiir die neuen Nennwerte fiir die Masse und die Radsatzlast durch
erneute Messungen der Rad- und/oder Radsatzlast nachgewiesen werden.
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6.2 Giiterwagen

6.2.1 Besondere Regeln fiir Giiterwagen

Die Kompatibilitdt von Giiterwagen und deren Beladungen mit der Tragfahigkeit der Strecken wird durch
ihre geometrischen und lastspezifischen Eigenschaften, z. B. Radsatzabstand, Radsatzlasten und die sich
daraus ergebende Masse je Langeneinheit, bestimmt.

Die Nutzlastgrenze der jeweiligen Streckenklasse muss nach 6.1 bestimmt werden

Die hochstzulédssige zu jeder Streckenklasse zugeordnete Nutzlast und Radsatzlast eines jeden Wagentyps
kann nach Anhang [ berechnet werden. Alternativ sind zulassige Radsatzlasten von 4- und 6-achsigen Wagen
im Anhang] und Anhang K angegeben, die fiir die Bestimmung der maximal zuldssigen Nutzlast verwendet
werden kdnnen.

Die vorstehend erwahnten Nutzlastgrenzen gelten nur, wenn die zuldssige Nutzlast gleichméafiig iiber die
gesamte Wagenlange verteilt ist. Bei langsseitig verschobener oder ungleichmafiig verteilter Beladung muss
die Nutzlast reduziert werden, sodass der Wert der zuldssigen Radsatzlast in keinem Fall {iberschritten wird.

Als Ausnahme diirfen Radsatzlasten von 20 t auf Strecken der Klasse C bis zu 0,5 t tiberschritten werden fir:

— Wagen mit 2 Radsadtzen mit 20 t Radsatzlasten und 14,10 m < Lange tliber Puffer < 15,50 m, um ihre
Nutzlast auf bis zu 25 t zu bringen;

— fiir Wagen, die flir 22,5 t Radsatzlasten ausgelegt sind, zum Ausgleich zusatzlichen Eigengewichtes, um
sie an solche Radsatzlasten anzupassen.

— die hochstzuldssige Radlast muss 11,1 t betragen.

6.2.2 Resultierende Lastgrenzen fiir Giiterwagen

Die Berechnungsergebnisse der nach 6.1 und 6.2.1 ermittelten maximalen Nutzlast eines Gliterwagens fiir
jede Streckenklasse sind in Anhangl dargestellt und miissen im Lastgrenzraster des Giiterwagens nach
EN 15877-1 eingetragen werden.

Wenn aufgrund spezifischer Vorschriften geringere Nutzlastgrenzen erforderlich sind (z. B.
Geschwindigkeitsbegrenzungen, Bremsen), miissen diese Werte verwendet werden.

Das Eigengewicht eines Wagens muss auf das nachste Zehntel einer Tonne gerundet werden.

Wagengruppen mit gleicher Ausstattung miissen innerhalb jeder Hauptserienfertigung identifiziert werden
(z. B. Wagen mit Druckluftbremse, Wagen mit Druckluftbremse und Ubergangssteg mit Handbremse). Fiir
jede Wagengruppe muss ein Nennwert des Eigengewichts bestimmt und fiir die Berechnung verwendet
werden, falls das Eigengewicht jedes einzelnen Giiterwagens dieser Gruppe innerhalb der Toleranzen fiir
Glterwagen entsprechend der Spalten C bis D von Tabelle 2 liegt. Alternativ kann das gemessene Gewicht
eines einzelnen Wagens fiir die Bestimmung der Nutzlastgrenze fiir den zugehoérigen Wagen verwendet
werden.

Die auf dem Lastgrenzraster gekennzeichnete zugehoérige Zuladung muss bis auf das nachste Zehntel einer
Tonne abgerundet werden.
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6.3 Lokomotiven

6.3.1 Allgemeines

Lokomotiven miissen in Streckenklassen eingestuft werden.

6.3.2 Lokomotiven mit 4 Radsitzen

Im Allgemeinen sind die mafdgeblichen Parameter zur Einstufung von Lokomotiven mit 4 Radsatzen die
maximale Radsatzlast P (18 t bis 22,5 t) und der Abstand der Radsatze im Drehgestell (2,2 m bis 3,4 m).

In der Regel ist die Masse je Lingeneinheit kleiner als 6,4 t/m und der Abstand zwischen dem &dufieren
Radsatz und dem Ende der nachsten Kupplungsebene ist grofier als 1,9 m.

Bei Einhaltung der vorstehend genannten Kriterien bestimmt die maximale Radsatzlast die Streckenklasse:
— Streckenklasse D2: 20 t < maximale Radsatzlast P < 22,5 t;

— Streckenklasse C2: 18 t < maximale Radsatzlast P < 20 t;

— Streckenklasse B2: 16 t < maximale Radsatzlast P < 18 t.

ANMERKUNG  Weitere L4-Lokklassen sind in Anhang M definiert, um eine bessere Einteilung zu erzielen (z. B. um die

Angabe von Zusatzinformationen zu ermoéglichen, die darauf hinweisen, dass eine Lokomotive mit 4 Radsadtzen und
einer Radsatzmasse von 21,0 t mit einer Streckenklasse C2 kompatibel ist).

6.3.3 Lokomotiven mit 6 Radsitzen

Im Allgemeinen sind die mafdgeblichen Parameter zur Einstufung von Lokomotiven mit 6 Radsitzen
folgende:

— die maximale Radsatzlast P (18 t bis 22 t), in Kombination mit;
— dem Abstand der Radsatze im Drehgestell (1,80 m bis 2,25 m).

In der Regel ist die Masse je Langeneinheit (p) kleiner als 6,4 t/m und der Abstand zwischen dem dufderen
Radsatz und dem Ende der nachsten Kupplungsebene (a) ist grofder als 2,1 m.

Die Streckenklassen fiir Lokomotiven mit 6 Radsatzen sind anhand P und a in Anhang L angegeben.

ANMERKUNG  Um die Optimierung der Streckenklassen fiir die meisten Lokomotiven mit 6 Radsitzen zu
unterstiitzen, sind in Anhang N die Lokklassen L6q, L6, L6, und L6,, definiert.

6.4 Personenwagen

Personenwagen miissen in Streckenklassen eingestuft werden. Alternativ dazu kann Tabelle 4 angewendet
werden, um die Streckenklasse zu ermitteln, wenn die Fahrzeugparameter des Personenwagens die
Anforderungen von Tabelle 3 erfiillen.

Tabelle 3 — Anforderungen fiir die Anwendung von Tabelle 4

Parameter Parameterbereich
Abstand der Radsétze im Drehgestell 1,8m<2at<30m
Drehgestellabstand zwischen Drehzapfen 2a*>156 m
Uberhang (Abstand zwischen Drehzapfen und ©>30m
Kupplungsebene)
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Tabelle 4 — Entsprechende Streckenklasse
(in Verbindung mit Tabelle 3)

Maximale Radsatzlast Streckenklasse
<100t alo
<120t al2
<140t al4
<16,0t A
<180t B1
<200t C2
<225t D2

Die Werte der Masse und der Fahrgastlast zur Bestimmung der Streckenklasse und zur Uberpriifung der
dynamischen Kompatibilitat sind in Anhang D angegeben.

6.5 Triebziige

Triebziige miissen in Streckenklassen eingestuft werden. Das in 6.1 beschriebene Verfahren kann durch eine
einfache Parameteriiberpriifung nach Anhang T (insbesondere T.5) ersetzt werden. Typische Zugverbande
von Stadtbahn-Triebziigen und die Mindestwerte der Radsatzgeometrien sind in Anhang U als Leitlinien fiir
die Einstufung angegeben.

Die Werte der Masse und der Fahrgastlast zur Bestimmung der Streckenklasse und zur Uberpriifung der
dynamischen Kompatibilitdt sind in Anhang D angegeben.

Triebwagen mit einer Auslegungshochstgeschwindigkeit oberhalb der Werte von Anhang F miissen hinsicht-
lich der Zugparameter lberpriift werden, die von jeder Triebzug-Klasse nach Anhang C abgedeckt werden.

Wenn der Triebwagen den Parametern entspricht, muss er der mafigeblichen Triebzug-Klasse zugeordnet
werden.

6.6 Sonderfahrzeuge

Sonderfahrzeuge miissen in Streckenklassen eingestuft werden. Bei der Bestimmung der Streckenklasse
miissen zwei verschiedene Fille beriicksichtigt werden:

Fall1: ein Zug mit unbegrenzter Anzahl von Fahrzeugen in unverdnderlicher Formation (oder Einzel-
fahrzeuge);

Fall 2: eine einzelne unverdnderliche Formation oder ein einzelnes Fahrzeug, das in einen Zug aus
Referenzwagen nach Anhang A (ausgenommen die Referenzwagen xL-a und xL-b), der der
Streckenklasse aus Fall 1 entspricht, eingereiht wird.

Fur die Einstufung muss der ungiinstigere der beiden Falle 1 und 2 angenommen werden.

Die Streckenklasse fiir Zwei-Wege-Maschinen, ausgleisbare Maschinen und Anhdnger muss in der
technischen Dokumentation verzeichnet sein.
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6.7 Ergebnisse der Fahrzeugeinstufung

Das Einstufungsergebnis ist in Tabelle 5 angegeben.

Tabelle 5 — Einstufungsergebnis

Fahrzeugtyp Ergebnis
Gliterwagen Nutzlastgrenzen
Streckenklasse
Lokomotiven und, wenn verfiigbar,
Lokklasse
Personenwagen Streckenklasse
Streckenklasse
und, sofern zutreffend
Triebzige Triebzug-Klasse
(max Ppjyjass Und max v)
Streckenklasse
Sonderfahrzeuge oder
Nutzlastgrenzen

Wenn Fahrzeuge bzw. Giliterwagen und Nutzlasten nicht eingestuft werden konnen, da sie aufierhalb des
Geltungsbereiches der in 6.1 dieser Norm definierten Streckenklassen liegen, sind diese Fahrzeuge als

individuelle Fahrzeuge zu behandeln.

Die folgenden Informationen sollten als Teil der technischen Dokumente des Fahrzeugs zur Verfiigung
gestellt und im Kompatibilititsnachweis aufgezeichnet werden, da sie fiir die Durchfithrung von
Einzeliiberpriifungen zum Nachweise der Kompatibilitdt zwischen einem Fahrzeug und der Infrastruktur

notwendig sind:

— Fahrzeuggesamtmasse (fiir jedes Fahrzeug) und Masse je Radsatz (fiir jeden Radsatz) fiir den

Beladungszustand Auslegungsmasse im betriebsbereiten Zustand und nach Anhang D;

— die Position der Radsitze entlang des Fahrzeugs (oder der unverdnderlichen Fahrzeugformation) -
Radsatzabstande und der Abstand zwischen Kupplungsebenen und angrenzenden Radsatzen;

— die Lange des Fahrzeugs (oder der unveranderlichen Fahrzeugformation);

— Auslegungshochstgeschwindigkeit des Fahrzeugs (oder der unverdnderlichen Fahrzeugformation).
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7 Kompatibilitat der Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Infrastruktur

Die Kompatibilitat gilt als nachgewiesen, wenn die Streckenklasse eines Fahrzeugs (oder die Nutzlastgrenze
eines Gliterwagens) geringer oder gleich als die Streckenklasse der Strecke ist. Geschwindigkeitsbezogene
Anforderungen bilden ebenfalls einen Teil dieser Bewertung.

Die Streckenklassen von Tabelle A.2, die die grundlegenden Streckenklassen fiir alle Fahrzeuge darstellen,
werden mithilfe der Grofsbuchstaben A <B < C <D und der Ziffern 1 <2 <3 <4 (Ausnahme: Strecken-
klasse A besitzt keine Ziffer und wird von allen anderen Streckenklassen von Tabelle A.2 abgedeckt) fest-
gelegt. Eine Klassifizierung ist nur moglich, wenn sowohl Buchstabe als auch Ziffer kleiner oder gleich sind
(z.B. D4 > C3, C2 > B2, C4 > B2; eine Klassifizierung zwischen einigen Kombinationen ist nicht mdglich, wie
z.B. C3 # D2, D3 # (C4), da die Relativitdt der Lasteinwirkung in Abhdngigkeit von der Stiitzweite variiert.
Die Klassifizierungen anderer Streckenklassen sind in den Anmerkungen von Tabelle A.3 und Tabelle A.4
von Anhang A enthalten.

Fiir die Betrachtung eines Zugs sind das Fahrzeug mit der unglinstigsten Streckenklasse und die maximale
Zuggeschwindigkeit, eingeschrankt durch die restriktivsten Geschwindigkeitsvorgaben, mafdgebend.

Giiterverkehr ist mit der Strecke kompatibel, wenn die zur Nutzlast aller Giiterwagen zugehorige Strecken-
klasse und die Streckenklasse der Lokomotive(n) die Streckenklasse der Strecke unter Beachtung der
maximalen Giiterzuggeschwindigkeit nicht tiberschreiten (siehe 4.3.2).

Personenverkehr ist mit der Strecke kompatibel, wenn die Streckenklassen der Lokomotiven und Personen-
wagen die Streckenklasse der Strecke unter Beachtung der zugehorigen maximalen Geschwindigkeit nicht
tiberschreiten. Wenn erforderlich, sind ergidnzende Anforderungen (z.B. Lokklassen, Bedingungen fiir die
Kompatibilitat fiir Einzelgenehmigungen durch individuelle Streckeniiberpriifungen) in Betracht zu ziehen.

Wenn keine Kompatibilitit unter Verwendung der Streckenklassen erreicht werden kann, ist eine
individuelle Streckeniiberpriifung unter Beriicksichtigung regionaler Verfahrensweisen durchzufiihren, um
Kompatibilitit zu erreichen.

Eine individuelle Streckeniiberpriifung ist notwendig:

— Dbei einzelnen Fahrzeugen (siehe 5.1 und 6.7);

— wenn die Streckenklasse eines Fahrzeugs oder die Nutzlastgrenze eines Giiterwagens die Strecken-
klasse der Strecke tiberschreitet;

— wenn die Betriebsgeschwindigkeit die zugehorige maximale Geschwindigkeit der Streckenklasse iiber-
schreitet;

— bei auRergewohnlichen Sendungen®) (z. B. beladene Wagen mit mehr als 8 Radsitzen);
— Dbei Giiterverkehr, der die Anforderungen dieser Europdischen Norm nicht erfiillt.

Individuelle Streckeniiberpriifungen erfordern in den meisten Fillen ergdnzende spezifische Bewertungen
oder Berechnungen.

Wo der Einsatz eines neuen oder verdanderten Fahrzeugs oder Nutzlast beabsichtigt ist, wodurch eine
individuelle Streckeniiberpriifung erforderlich wird, sollte eine rechtzeitige Kontaktaufnahme mit dem
Infrastrukturmanager wéhrend der ersten Phasen der Fahrzeugplanung und/oder Einsatzplanung erfolgen,
um eine Optimierung des Kompatibilitdtsprozesses zu ermdéglichen.

4)  AuRergewdhnliche Sendungen sind in UIC 502-1 definiert.
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Mogliche Ergebnisse individueller Streckeniiberpriifungen sind:

— Kompatibilitit nachgewiesen;

— Kompatibilitdt nachgewiesen unter Vorbehalt zusatzlicher Beschrankungen von Betriebsgeschwindig-
keiten oder Beladung, Einschrankungen hinsichtlich der Zugformation, Verwendung von z. B. Schutz-
wagen;

— Kompatibilitdt nicht nachgewiesen, Fahrzeug oder Fahrt verweigert.

Falls der statische Ansatz, auf dem die Streckenklassen basieren, um die Wechselwirkung zwischen der

Fahrzeugformation und der Infrastruktur je nach Geschwindigkeit zu charakterisieren, nicht ausreicht, muss

die Notwendigkeit der Durchfiihrung zusatzlicher dynamischer Uberpriifungen in Betracht gezogen werden,
um die Kompatibilitdt nachzuweisen (siehe 5.1.2).
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(normativ)

EN 15528:2015 (D)

Referenzwagen und Lastmodelle zur Darstellung der Streckenklassen

Tabelle A.1 — Referenzwagen

Full document details: DIN EN 15528:2016-01

Referenz- Radsatz- Geometrische Merkmale .. Masse:]e .
wagen last Liangeneinheit
P (1) p (t/m)?
10t 10t 10t 10t
alo 10,0 l l l l 2,0
Zm  1,im 12,6m 1,7m  2m
20m
12t 12t 12t 12t
al2 12,0 2,4
2m  1,7m 12,6m 1,7m  2m
20m
1Lt 1Lt 14t 14t
ala 14,0 l l l l 2,8
2m  1,im 12,6m 1,im  2m
20m
16t 16t 16t 16t
A 16,0 l l l l 5,0
1,5m 1,8m 6,2m 18m 1,5m
12,8m
18t 18t 18t 18t
B1 18,0 l l l l 5,0
1,5m 1,8m 7,8m 1,8m 1,5m
14 ,4m
18t 18t 18t 18t
B2 18,0 6,4
1,5m 1,8m 4,65m 1,8m 15m
11,25m
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Referenz- Radsatz- Geometrische Merkmale .. Masse:]e .
wagen last Langeneinheit
P (1) p (t/m)?
20t 20t 20t 20t
C2 20,0 l l l l 6,4
1.5m 1,8m 5.9m 1,8m 1,5m
12,5m
20t 20t 20t 20t
C3 20,0 l l l l 7,2
1,5m 1,8m 4,5m 1,8m 1,5m
11,1m
20t 20t 20t 20t
C4 20,0 l l 8,0
1,5m 1,8m 3,4m 1,8m 1,5m
10m _
22,5t 22,5t 22,5t 22,5t
D2 22,5 l 6,4
1,5m 1,8m 7,45m 18m 15m
14,05m
22,5t 22,5t 22,5t 22,5t
D3 22,5 l l l l 7,2
1,5m 1,8m 7,45m 18m 15m
14,05m
22,5t 22,5t 22,5t 22,5t
D4 22,5 l l l l 8,0
1,5m 1,8m 4,65m 1,8m 15m
11,25m
22,5t 22,5t 22,5t 22,5t
D5 22,5 l l l l 8,8
1,5m 1,8m 3,62m 1,8m 1,5m
10,22m
20t 20t 20t 20t 20 20t
xL-a 20,0 8,0
1,5m 1,5m 1,5m ém 1,5m 1,5m 1,5m
15m
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Referenz- | Radsatz- . Masse je
Geometrische Merkmale . . .
wagen last Langeneinheit
P (1 p (t/m)?
22,5t 22,5t 225t 22,5t 225t 22,5t
22m 1im 2m 6,5m 2Zm 1'm 2.2m
18.3m
25t 25t 25t 25t
E4 25,0 l l l l 8,0
15m 18m 5.9m 1.8m 15m
12,5m
25t 25t 25+ 25t
E5 25,0 l l l l 8,8
1,5m 1,8m 4,75m 1,8m 15m
11,35m
25t 25t 25t 25t 25t 25t
E6 25,0 l l l 10,0
1.5m 1im 1,7m 5.2m 1,7m 1,7m 1,5m
15m
Zusatzliche Referenzwagen diirfen verwendet werden, um Sonderverkehr auf bestimmten Strecken zu
regeln (z. B. Referenzwagen F mit Radsatzlast P = 27,5 t oder Referenzwagen G mit Radsatzlast P = 30,0 t).
a8 Der Wert fiir ,p“ ergibt sich aus folgendem Verhiltnis: (Anzahl der Radsitze) x P/(Linge des Referenzwagens). Der Referenz-
wagen wird definiert durch ,P“ und die geometrischen Merkmale.
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Tabelle A.2 — Lastmodelle zur Darstellung der Streckenklassen fiir alle Fahrzeuge

Strecken- Anordnung der Referenzwagen
Klasse n ...unbegrenzte Anzahl
nx A
A —ol | AN { NN | N | N | U | N | N | NN (|
nx B1
Bl P | | | | | | | N | | | B
nx B2
B2 P | | | | | | | | | | | N
nx(2
c2 S S S N | IS | N | | B
nx(3
c3 P 5 o | | | |
C4
nx D2
b2 Y N | N I I Il | I || Il Il Il L
nx D3
b3 i e e e e e
D4 Pew l u ; .Z u i[ :. .Z. .Z. .Z. .Z- “ 0 |.| ” o ” u Zi [Z u
ANMERKUNG 1 Das erste Schriftzeichen, ein Buchstabe, charakterisiert die Grenze fiir die Radsatzlast, das zweite
Schriftzeichen, eine Ziffer, charakterisiert die Grenze fiir die Masse je Langeneinheit des zugehorigen Referenzwagens
des Lastmodells. Die Streckenklassen sind durch Buchstaben A < B < C < D und Ziffern 1 < 2 < 3 < 4 gereiht.
ANMERKUNG 2 D2 < D3 und C2 < D3, aber D2 # C3.
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Tabelle A.3 — Lastmodelle zur Darstellung der Streckenklassen fiir Stadtbahnfahrzeuge

Strecken- Anordnung der Referenzwagen
Klasse n ...unbegrenzte Anzahl
nxall
alo LI L L 1
nx al2
al2 S I | I S S| | | N | N
nxalk
ald I | S S| I | N N N I I
ANMERKUNG Klassifizierung: a10 < al2 < al4; A von Tabelle A.2 > a10,a12 und al4

Tabelle A.4 — Lastmodelle zur Bestimmung der Streckenklassen fiir spezielle Fahrzeugarten

Strecken- Anordnung der Referenzwagen
Klasse n ...unbegrenzte Anzahl
Dl xL-axL-bxL-a
) D A D
b nx D5
D> I | = it Il It ¥ | R | | R | S | S | HEEE
b
E4 u“ u
b nxES
E5 W = | T | S | S | T | mte | FERER | FFEEE LI RIS T
E6b nxE6
al Il Ii Il | | S | | EEuE | ERREE | FEREET | FRRETL (TEETE OO

D4xL darf fiir andere Fahrzeugtypen angewendet werden.

Streckenklasse F — 27,5 t oder Streckenklasse G — 30,0 t).

Sonderverkehr darf nach abweichenden Vorschriften oder nach anderen Streckenklassen eingestuft werden (z.B.

2 D4xL wurde fiir Lokomotiven entwickelt.

b D5, E4,E5und E6 gelten nur fiir Gliterwagen.

ANMERKUNG
anderen nicht vergleichbar; alle Elemente von Tabelle A.4 > D4 von Tabelle A.2.

Klassifizierung: E4 < E5 < E6; D5 < E5 < E6; aber nicht vergleichbar E4 # D5; D4xL ist mit allen

Full document details: DIN EN 15528:2016-01

Documents
Document Shari@lHub


http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15528-2016-01
http://www.avadocuments.com/doc/din-en-15528-2016-01

DIN EN 15528:2016-01
EN 15528:2015 (D)

Anhang B
(informativ)

Ablaufplan: Klasseneinteilung der Infrastruktur und
Einstufung der Fahrzeuge

Ablaufplan: Klasseneinteilung der Infrastruktur und Einstufung der Fahrzeuge

Klasseneinteilung der Infrastruktur (5) ‘ | Einstufung der Schienenfahrzeuge (6) [

Unbegrenzte Anzahl von realen Fahrzeugen (6.1)

Referenzwagen und Lastmodelle reale Radsatzgeometrie, reale Radsatzlasten

nach Anhang A

Belastung a10,a12, a14, A, B1, B2, C2,C3,C4,D2,03,04, [ Personamwegen | Gdter | Bonder | | otivan
D4xL, D5, E4, E5, E6 __ Triebzige wagen (fahrzeuge (6.3) .
(6.4, 6.5) (6.2) (6.6) -
Real existierende Infrastruktur (5) Virtuelle Infrastruktur (6.1, Anhang I)
. berbau, Geschwindig- ; " R
Widaeatand Ulﬁerbr::':m keitszusam- Ingenieur- | Einfeldtrager mit Stiitzweiten

nhal
Erdbauwerke (5.2) (r:hmr%) bauwerke (5.1)

! ' !

‘ Lastmodelle zu
Ubereinstimmung < 80 km/h vorhandenen

von 1 m bis 100 m

!

Statische Vergleichsrechnung (6.1, Anhang 1)

zwischen nationalem | < 100 km/h | Strukturen und Referenzwagen / : A A
Verfahren Klassifizierungs- | <120 km/h | Stitzweiten mit reales Fahrzeug auf AR
system und Strecken-| < 140 km/h | Beriicksichtigung Einfeldtragern mit Stitzweiten il ) it
klassensystem < 160 km/h | der dynamischen von 1 m bis 100 m SO o
Einflisse RS TA
' ‘ i i i !

Lokklassen Anhang M und Anhang N

Ergebnisse der Infrastrukturklasseneinteilung (5.3) Treibziige, Personen- |  Gijterwagen und

wagen und andere Loko-
Die Angaben miissen die Streckenklasse (niedrigste Fahrzeuge Sozﬁf Hﬁ:;lﬂa:lg& motiven
Ergebnisse Klasse der einzelnen Komponenten) und die dazu- ohne Nutzlast
gehdrige maximale Geschwindigkeit enthalten. Sofern Wagenlast-Tabelle Strecken-

notwendig, sind weitere Angaben zu Fahrzeugen
(Lokomativen, Triebziige usw.) zu machen, die mit
héherer Geschwindigkeit als Giiterwagen verkehren.

Streckenklasse (A[B[C]D klasse |=——
e 222 | okkiasse

Die Streckenklasse eines Fahrzeugs (oder die Nustlastgrenze eines Wagens) ist kieiner oder gleich der Einstufungs-
Kompatibilitat ergebnisse der Strecke (7). Wenn Geschwindigkeitsgrenzen (iberschritten werden (Anhang F), sind zuséatzliche
dynamische Priifungen der Briicken mit individuellen Ziigen oder Triebzug-Klassen erforderlich.

LH]

Einzelner Zug oder Triebzug-Klasse Anhange C, E

Bild B.1 — Ablaufplan fiir die Klasseneinteilung der Infrastruktur und Einstufung der Fahrzeuge
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