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Nationales Vorwort

Dieses Dokument (prEN 15528:2013) 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 Normen-
ausschuss Fahrweg und Schienenfahrzeuge (FSF) im DIN.

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 a14, inklusive zugehdriger Anhange;
b) Anpassung an die Neufassungen der TSI Infrastruktur, TSI Giterwagen und TSI Loc & Pas;

c) Einfihrung von Triebzugklassen fir die dynamische Kompatibilitatspriifung;

d) Aufnahme neuer Lastmodelle fir Triebzlge.
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Vorwort

Dieses Dokument (prEN 15528:2013) wurde vom Technischen Komitee CEN/TC 256 ,Eisenbahnwesen®
erarbeitet, dessen Sekretariat vom DIN gehalten wird.

Dieses Dokument ist derzeit zur CEN-Umfrage vorgelegt.
Dieses Dokument wird EN 15528:2008+A1:2012 ersetzen.

Dieses Dokument wurde unter einem Mandat erarbeitet, das die Europaische Kommission und die
Europaische Freihandelszone dem CEN erteilt haben, und unterstiitzt grundlegende Anforderungen der EU-
Richtlinien.

Zum Zusammenhang mit EU-Richtlinien siehe informativen Anhang ZA, der Bestandteil dieses Dokuments ist.
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Einleitung

Die bestehende europaische Eisenbahninfrastruktur setzt sich aus Komponenten zusammen, die bisher flr
verschiedene Anforderungen bemessen wurden. Der gré3te Teil der Eisenbahningenieurbauwerke wurde vor
Einfuhrung der Technischen Spezifikationen fur die Interoperabilitdt und der Eurocodes fur den Entwurf von
Tragwerken errichtet.

Diese Europaische Norm definiert ein Streckenklassifizierungssystem fir Infrastrukturmanager und Eisen-
bahnunternehmen, um die Schnittstelle zwischen Lastgrenzen der Schienenfahrzeuge und Nutzlastgrenzen
von Giterwagen und der vertikalen Tragfahigkeit einer Strecke zu regein.

Das Streckenklassifizierungssystem berticksichtigt Parameter wie

— Radsatzlast (P),

— geometrische Aspekte bezogen auf Radsatzabstande,

— 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 Strecken-
klasse in der vorliegenden Norm durch ein Lastmodell definiert ist.
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1 Anwendungsbereich

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

— die Klasseneinteilung der vertikalen Tragfahigkeit der Eisenbahninfrastruktur;

— die Konstruktion von Schienenfahrzeugen;

— die Bestimmung der Nutzlastgrenzen von Giliterwagen.

Im Anhang B wird ein Uberblick Uber 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 ermdglicht die Klasseneinteilung der
Infrastruktur in Streckenklassen.

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

Streckenklassen werden fir Folgendes festgelegt:

— samtliche Verkehrsarten;

— Schwerlastverkehr;

— Lokomoaotiven;

— Triebzlge;

— Personennahverkehr.

Schmalspurstrecken fallen nicht in den Anwendungsbereich dieser Norm.

Mobile Ausristungen fur Bau und Instandhaltung von Eisenbahninfrastrukturen (z. B. schienengebundene
Maschinen und Krane) im Arbeitseinsatz und tragbare Rollwagen, wie in EN 13977 festgelegt, fallen nicht in
den Anwendungsbereich dieser Europaischen Norm.

Diese Europaische Norm umfasst nicht das in Grof3britannien verwendete System, wo alle Strecken und
Fahrzeuge nach dem RA-System (Route Availability) einzuteilen sind. Eine Anleitung zu den aquivalenten

Klassen nach dieser Norm wird in Anhang Q gegeben.

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

Die Anforderungen dieser Europaischen Norm ersetzen nicht die Bestimmungen im Hinblick auf zum Beispiel
dynamische Rad/Schiene-Grenzkontaktkrafte, Fahrverhalten und Fahrzeugfahrverhalten, fahrzeugspezifische
Grenztragfahigkeitsbemessung usw.

Die Verdffentlichung von Streckenklassen fallt nicht in den Anwendungsbereich dieser Europaischen Norm.
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2 Normative Verweisungen

Die folgenden Dokumente, die in diesem Dokument teilweise oder als Ganzes zitiert werden, sind fur 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
(einschlieBlich aller Anderungen).

EN 1991-2, Eurocode 1: Einwirkungen auf Tragwerke — Teil 2: Verkehrslasten auf Briicken
EN 15663:2009+AC:2010, Bahnanwendungen — Definition der Fahrzeugreferenzmassen
EN 15877-1, Bahnanwendungen — Kennzeichnung von Schienenfahrzeugen — Teil 1: Giiterwagen

EN 14033-1, Bahnanwendungen — Oberbau — Schienengebundene Bau- und Instandhaltungsmaschinen —
Teil 1: Technische Anforderungen an das Fahren

EN 15746-1:2010+prA1:2011, Bahnanwendungen — Oberbau — Zwei-Wege-Maschinen und zugehdrige
Ausstattung — Teil 1: Technische Anforderungen an das Fahren und den Arbeitseinsatz

EN 15955-1, Bahnanwendungen — Oberbau — Ausgleisbare Maschinen und zugehérige Ausstattung —
Teil 1: Technische Anforderungen an das Fahren und den Arbeitseinsatz

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

3.1
zugehorige maximale Geschwindigkeit
lokale Hochstgeschwindigkeit, fiir die eine Streckenklasse gliltig ist

3.2

Radsatzlast

P

Summe der durch einen Radsatz oder ein Paar unabhangiger Rader auf das Gleis wirkenden statischen
vertikalen Radkrafte dividiert durch die Erdbeschleunigung

3.3

Radsatzlast

P;

Radsatzlast P des Radsatzes i

3.4
Radsatzabstand
Auslegungswerte der Abstande zwischen den Mittelpunkten benachbarter Radsatzen

3.5

Einstufung der Fahrzeuge

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

3.6

Klasseneinteilung der Infrastruktur

Feststellung der Infrastrukturtragfahigkeit auf einer Strecke durch Zuordnung einer Streckenklasse und
Angabe der entsprechenden Geschwindigkeit
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3.7

Auslegungsmasse bei normaler Zuladung

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

3.8

Auslegungsmasse bei auBergewohnlicher Zuladung

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

3.9

Lange liber Puffer

L

Lange zwischen den Kupplungsebenen, wenn gekoppelt

3.10
Streckenklasse
Bezeichnung des spezifischen Lastmodells basierend auf Referenzwagen

3.1
Streckengeschwindigkeit
generelle Hochstgeschwindigkeit des Verkehrs auf einer Strecke

3.12
Lastgrenze
hdchstzulassige Nutzlast fur einen Wagen in Bezug auf jede Streckenklasse

3.13
Lastmodell
durch eine bestimmte Formation von Referenzwagen definiert

3.14

Lokomotive

einschlieBlich Triebkdpfe, dadurch gekennzeichnet, dass keine Fahrgaste befordert werden, hauptsachlich mit
angetriebenen Radsatzen ausgestattet

3.15
Lokklasse
Referenzwagen mit reprasentativen Lokparametern

3.16
Masse je Langeneinheit

p
Masse eines Fahrzeugs dividiert durch die Lange zwischen den Kupplungsebenen

3.17

maximale Personenzuggeschwindigkeit/maximale Giiterzuggeschwindigkeit

vom Infrastrukturmanager bereitgestellte Zusatzinformation als generelle Beschrankung der Héchstgeschwin-
digkeit des Verkehrs auf einer Strecke entsprechend der Verkehrsart

3.18

Referenzwagen

fiktives Fahrzeug, das als Lastkomponente fiir ein Lastmodell verwendet wird und durch Radsatzlast, Masse
je Langeneinheit und Radsatzabstand definiert ist
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3.19

Triebzug

MU

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

3.20

Triebzug-Gruppe

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

3.21

Triebzug-Klasse

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

3.22

Personenwagen

nicht angetriebene Fahrzeuge: Reisezugwagen, Speisewagen, Schlafwagen, Liegewagen, Packwagen,
Steuerwagen, Autotransportwagen und vergleichbare Fahrzeuge, die daflir vorgesehen sind, in veranderlicher
Formation als Personenzug zusammengefiigt zu werden

3.23

Lokomotivbauart

Lokomotiven, die als bauartgleich konzipiert sind (der gleiche Radsatzabstand und die gleichen Nennwerte fiir
die Masse, mpqm, und fir die Radsatzlasten, P; o)

3.24
Sonderfahrzeug
Fahrzeug, das fur Wartung, Inspektion oder Erneuerung von Infrastrukturelementen oder fur besondere
Transportzwecke ausgelegt ist, deren Fahrzeugbestand im Gegensatz zu normalen Schienenfahrzeugen mit
einer vergleichsweise niedrigen Laufleistung betrieben wird; dazu zahlen:
— Wartungsfahrzeuge, einschlieflich:
— Krane und Schutzwagen,;
— schienengebundene Maschinen (siehe EN 14033);
— Zwei-Wege-Maschinen (siehe EN 15746);
— ausgleisbare Maschinen (siehe EN 15955);
— Anhanger (siehe EN 15954);
— Uberwachungs- und Inspektionsfahrzeuge, einschlieRlich:
— Gleisinspektionsfahrzeuge;
— Inspektionsfahrzeuge fiir die Oberleitung;
— Sondertransportfahrzeuge, einschlieflich:
— Transportfahrzeuge fir Transformatoren;
— Torpedopfannenwagen;

— beladene Wagen mit mehr als 8 Radsatzen (UIC 502-1).
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3.25
Radlast
0

statische vertikale Rad/Schiene-Kontaktkrafte dividiert durch die Erdbeschleunigung

3.26
Radlast

9;

Radlast Q des Radsatzes i

4 Kilassifizierungssystem

4.1 Definition der Streckenklassen

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

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

Jede Streckenklasse (a10, a12, a14, 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 Radsatzabstande.

Der Wert fur die ,Masse je Langeneinheit* der Referenzwagen resultiert aus den vorstehend genannten
Parametern.

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 Guterwagen 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 ausschlie3lich fir Schwerlastwagen festgelegt.
Lokomotiven kdnnen unter folgende Klassen fallen:

— Streckenklassen B1, B2, C2, C3, C4, D2, D3, D4 und D4xL (zuzuglich einer optionalen ausfuhrlichen
Spezifikation der Bereiche des Radsatzabstandes);

— Lokklassen L4 und L6.
Personenwagen und Triebzlige kdbnnen durch Folgendes erfasst sein:
— Streckenklassen a10, a12, a14, B1, C2, D2 (zuzuglich einer optionalen ausfuhrlichen Spezifikation des

Radsatzabstandes und der Fahrzeuglange). Die Streckenklassen a10, a12 und a14 wurden eigens fir
Fahrzeuge des Personennahverkehrs mit Radsatzlasten bis zu 14 t entwickelt.
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— Triebzug-Gruppen und Triebzug-Klassen, die zur Unterstiitzung fur zusatzliche Kompatibilitatsprifungen
zwischen der Infrastruktur und den Fahrzeugen bestimmt sind, wenn an Briicken das Risiko UbermaRiger
dynamischer Effekte besteht.

Fir Schienenfahrzeuge oder -wagen mit Nutzlastgrenzen Uber Streckenklasse D4 oder D4xL wird den
Infrastrukturmanagern und Eisenbahnbetreibern empfohlen, statische und dynamische Radlastmessgerate im
Gleis oder am Fahrzeug zu verwenden, um die Ubereinstimmung mit den Anforderungen dieser Europaischen
Norm sicherzustellen.

4.3 Zusammenhang zwischen Streckenklasse und Geschwindigkeit

4.3.1 Einleitung

Die Klasseneinteilung der Infrastruktur gilt fir alle Arten von Schienenfahrzeugen, die unterschiedliche
Hochstgeschwindigkeiten haben kénnen (z. B. Guter- und Personenzilge). Als zusétzliche Information muss
die Festlegung der Héchstgeschwindigkeit zur zugehdrigen 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 zugehdrige Streckenklassen fir Personen- und Guterzuge) zu erfassen.

ANMERKUNG Die zur Veroffentlichung verwendeten Kombinationen sollten den gesetzlichen, technischen und
betrieblichen Anforderungen entsprechen (z. B. ETCS1)-Geschwindigkeitsstufen).

Bei der Klassifizierung der Ingenieurbauwerke (siehe 5.1) und der anderen relevanten Infrastruktur-
komponenten (siehe 5.2) ist die lokale Streckengeschwindigkeit zu beriicksichtigen.

Die Streckenklasse und die zugehdrige maximale Geschwindigkeit sind als eine Einheit zu betrachten.

4.3.2 Giiterverkehr

Bei der Einteilung von Strecken in Streckenklassen ist die Streckenklasse bei maximaler
Guterzuggeschwindigkeit (hdchstens 120 km/h) zu bestimmen.

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

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

AulBerdem muss fir D5-, E4-, E5- oder E6-Strecken eine zugehoérige maximale Geschwindigkeit fir diesen
Verkehr zusammen mit der zugehdrigen maximalen Geschwindigkeit fiir herkbmmlichen Streckenverkehr der
Streckenklasse D4 angegeben werden.

4.3.3 Mischverkehr und Personenverkehr

Auf Mischverkehrstrecken mit Personenverkehr ist die Streckenklasse bei maximaler Giterzug-
geschwindigkeit nach 4.3.2 in der Regel ausreichend und flr 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 Guterzuggeschwindigkeit verkehren, sind
ausgehend von der maximalen Giterzuggeschwindigkeit zusatzliche Untersuchungen fir die Klassen-
einteilung der Ingenieurbauwerke (siehe 5.1) und der anderen relevanten Infrastrukturkomponenten (siehe
5.2) in Betracht zu ziehen.

1) European Train Control System
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Bei Geschwindigkeiten Uber 120 km/h und bis zur Streckenhdchstgeschwindigkeit missen die unterschied-
lichen Kombinationen aus Streckenklassen und Geschwindigkeit den allgemeinen technischen und
betrieblichen Anforderungen oder Beschrankungen entsprechen.

ANMERKUNG 1  Streckenklassen als Klassenangabe fiir Geschwindigkeiten iber 120 km/h kénnen auf Fahrzeugtypen
oder Verkehrsarten bezogen werden. Zusatzliche Uberpriifungen der Kompatibilitét bei unterschiedlichen Geschwindig-
keitsstufen fir unterschiedliche Fahrzeugtypen kénnen erforderlich sein, um die Kompatibilitdt nachzuweisen (siehe 5.1.2
und Anhang F).

ANMERKUNG 2  Beispiele, die die Angaben Uber die Klasseneinteilung der Strecke und den Zusammenhang mit der
Geschwindigkeit veranschaulichen, sind in Anhang H angegeben.

5 Klasseneinteilung der Infrastruktur
5.1 Ingenieurbauwerke

5.1.1 Klasseneinteilung

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

Das angewendete Verfahren zur Ermittlung der Tragfahigkeit der Bauwerke (Bricken und andere
gleistragende Bauwerke) muss den Zustand der bestehenden Bauwerke berilicksichtigen und den nationalen
Anforderungen entsprechen.

ANMERKUNG 1  Beispiele der Ublicherweise verwendeten Verfahren zur Bestimmung der Tragféhigkeit von Bauwerken
sind in Anhang G dargestellt.

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

— Lastmodelle und die Kombination von Fahrzeugen mussen in der unglnstigsten Laststellung angewendet
werden (z. B. auf Durchlauftrager missen die Teile, die eine entlastende Wirkung hervorrufen,
vernachlassigt werden);

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

— Teilsicherheitsfaktoren fur Eisenbahneinwirkungen aufgrund der Massetoleranzen und der maglichen
Uberladung (siehe 6.2);

— bestehende betriebliche und andere Einschrankungen in Bezug auf unterschiedliche Verkehrsarten usw.

ANMERKUNG 2  Bei der Bestimmung der Streckenklasse und zugehdriger maximaler Betriebsgeschwindigkeit fir
Lokomotiven und Triebképfe darf die geringere Wahrscheinlichkeit einer Uberladung und Frachtverlagerung (im Vergleich
zu anderen Verkehrsarten) berilcksichtigt werden. Jede Verringerung der Teilsicherheitsfaktoren flir Eisenbahn-
lasteinwirkungen sollte den nationalen Anforderungen entsprechen.

Die in Anhang A definierten Lastmodelle dienen der Klasseneinteilung der Strecken und dirfen nicht zur
Bemessung neuer Tragwerke verwendet werden. Fur 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
erfullen.
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5.1.2 Dynamische Uberpriifungen

Angesprochen auf das potentielle Risiko ungunstiger dynamischer Lasteinwirkungen auf Bricken im Fall von
Resonanz usw. zwischen Fahrzeug und Infrastruktur, muss fir Geschwindigkeiten und Fahrzeugtypen, die die
Grenzen von Anhang F Uberschreiten, die Notwendigkeit der Durchfiihrung zusatzlicher dynamischer Uber-
prufungen berlicksichtigt werden.

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

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

Bei der Uberpriifung der dynamischen Reaktion von Briicken missen die folgenden Parameter beriicksichtigt
werden:

— Briickenparameter (Bauart, Stitzweite, Masse, Eigenfrequenzen, Dampfung, Steifigkeit usw.);

— Zugdaten (Fahrzeugformation, Personenwagenldngen, Radsatzlast, wie in Anhang D festgelegt,
Radsatzabstand usw.);

— Geschwindigkeitsbereich.

Leitlinien fir die Durchfiihrung von dynamischen Berechnungen an einer Auswahl von Bricken sind in
Anhang P angegeben.

Um den Aufwand bei der Durchfiihrung dynamischer Berechnungen zu verringern, kann ein zu
untersuchender Zug mit Ziigen oder Lastmodellen (Triebzug-Klassen oder HSLM2)) verglichen werden, von
denen bereits im Vorfeld mithilfe von Methoden, die die dynamischen Effekte zulassen, 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 Triebzige abgedeckt wird, werden in Anhang E definiert. Mit diesen Lastmodellen
durchgefiihrte dynamische Berechnungen decken die Bewertung der Einwirkungen durch diese Gruppen ab.

Die Ergebnisse der dynamischen Analyse kdnnen verwendet werden, um bei der Entscheidung Uber die
Kompatibilitat 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
noétig, um die Kompatibilitdt nachzuweisen (siehe 6.5 und Anhang C). Anderenfalls ist das normale Verfahren
zur Prifung eines einzelnen Zuges erforderlich.

Wenn die Kompatibilitat mit der Infrastruktur fir eine Triebzug-Klasse nicht nachgewiesen oder erreicht wird,
kénnen einzelne Uberprifungen fur den Zug durchgefihrt werden, um die Kompatibilitat zu Gberprtfen.

ANMERKUNG  Anhang S enthalt Informationen zu typischen lokbespannten Personenzlgen, die flr die dynamischen
Uberprifungen verwendet werden dirfen.

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

Die Tragfahigkeit von Oberbau, Unterbau und Erdbauwerken muss in Ubereinstimmung mit nationalen
Anforderungen bestimmt werden. Typischerweise berucksichtigen solche Verfahren den Schienenformen und
Gleiskomponenten, Schwellenabstdnde, Gleisgeometrie, Gleisqualitat, jahrliches Verkehrsaufkommen in
Tonnen, Inspektions- und Wartungsanordnungen und andere nationale Anforderungen usw.

Bei E4- und E3-Verkehr wird eine maximale Betriebsgeschwindigkeit von 100 km/h und ein maximaler
Uberhéhungsfehlbetrag von 100 mm empfohlen. Bei E6-Verkehr wird eine Hochstgeschwindigkeit von
80 km/h empfohlen.

Um fir Guterwagen mit Radsatzlasten Uber 22,5t angemessene Geschwindigkeiten Uber 100 km/h
einzuflhren, sollten spezielle Studien durchgefiihrt werden, um die dynamischen Auswirkungen auf das Gleis
zu Uberprifen.

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

Die daraus erhaltenen Ergebnisse mussen zur Bestimmung der Streckenklasse nach dieser Europaischen
Norm hinsichtlich der Tragfahigkeit von Oberbau, Unterbau und Erdbauwerken angewendet werden.

5.3 Ergebnisse der Klasseneinteilung der Infrastrukturen

Fur 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;
— maBgebliche zugehdrige Anforderungen an die Geschwindigkeit in Ubereinstimmung mit Anhang F;

— sonstige allgemeine Anforderungen an die zugelassenen Hoéchstgeschwindigkeiten flr verschiedene
Verkehrsarten und Betriebseinschrankungen usw.;

— zusatzliche Voraussetzungen bezlglich der Gultigkeit der Streckenklassifizierung usw.

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. Die
sich aus dieser Europaischen Norm ergebenden zusatzlichen Geschwindigkeitsregelungen und betrieblichen
Anforderungen in Bezug auf Lokomotiven (z. B. Lokklassen und zugehdrige maximale Geschwindigkeit) oder
Verkehrsarten (z. B. maximale Giterzug- oder Personenzuggeschwindigkeit) sind, falls erforderlich,
anzugeben.

ANMERKUNG 1  Die aus dieser Norm resultierende Ergebnis flr die Klasseneinteilung der Infrastruktur sollte fir die
Verdffentlichung und Umsetzung den internationalen und nationalen Anforderungen, einschlieRlich gesetzlicher,
technischer und betrieblicher Anforderungen, angepasst werden.

Wenn die Klasseneinteilung der Strecke in Verbindung mit der zugehoérigen Geschwindigkeit D4xL, D54, E4,
E5 oder E6 ist, muss auch die Hochstgeschwindigkeit fur die Streckenklasse D4 angegeben werden.

ANMERKUNG 2  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 Gliterwagens ist reprasentativ fir die von einem Giterwagen oder einem
Fahrzeug hervorgerufenen statischen vertikalen Lasteinwirkungen.

Ein Fahrzeug gilt firr 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 iberschreiten (siehe
Anhang A). Die Radsatzlasten, die Anzahl der Radsatze und die Radsatzabstande sind fir diesen Vergleich
mit den Referenzwagen malfgeblich.

Die Streckenklasse eines Fahrzeugs oder die zulassige Nutzlast der Fahrzeuge muss so bestimmt werden,
dass die maximalen Biegemomente und die maximalen Querkréafte an einem Einzeltrager fir jede Stutzweite
und fir jede Laststellung auf der Stutzweite, die an dem einzustufenden Fahrzeug ermittelt wurde, die Werte
nicht Uberschreiten, die fur die Lastmodelle nach Anhang A definiert sind. Bei den Berechnungen muss das
einzustufende Fahrzeug durch eine unbegrenzte Anzahl an Fahrzeugen dargestellt werden, die zu einem Zug
zusammengefligt 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 Uber die Lange des Fahrzeugs unterschiedlich ausfallen) ist die unglinstigste Ausrichtung des
Fahrzeugs (oder unveranderliche Formation) zu verwenden.

Wenn das/die Fahrzeug(e) in einer im Voraus festgelegten oder unveranderlichen Formation in Betrieb geht,
muss die Formation (einzeln oder erforderliche Anzahl an gekoppelten Formationen) mit den Lastmodellen
der in Anhang A festgelegten Streckenklassen verglichen werden (z. B. Triebwagen, Krane usw.). Zwei Falle
mussen berlcksichtigt werden: ein Zug, der aus der unglinstigsten Zusammenstellung von unveranderlichen
Formationen besteht und die unveranderliche Formation, die in einen Zug aus Referenzwagen eingebunden
ist.

Einfeldtrager mit Stitzweiten von 1,0 m bis 100,0 m missen Uberprift werden. Die maximale Schrittweite der
Stutzweite darf die Werte in Tabelle 1 nicht Gberschreiten.

Tabelle 1 — Maximale Schrittweite der Stiitzweite
in Abhédngigkeit von der Lange der Stiutzweite

Stutzweitenbereich Maximalseti?til;l‘;;i!tittv:eite der
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 fir die Anwendung des Verfahrens ist in Anhang | angegeben.

ANMERKUNG 2  Die Bestimmung der maximalen Biegemomente und der maximalen Querkrafte kann durch Einfluss-
linien oder mit mehrstufigen Naherungsverfahren erfolgen.

Die Anhange J, K, L, T und U enthalten Tabellen fiur die Bestimmung der entsprechenden Streckenklasse
ohne eine Berechnung, wenn die festgelegten Bedingungen eingehalten werden.
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Die Verteilung der Radsatzlast an jedem Fahrzeug muss durch Messen des Beladezustandes
Auslegungsmasse bei normaler Zuladung nach EN 15663 bestimmt werden. Bei Lokomotiven und
Fahrzeugen zur Personenbeférderung missen die einzelnen Radlasten gemessen werden.

ANMERKUNG 3  Wenn einer der fur die Lastfalle festgelegten Punkte (z. B. Masse des Zugpersonals, Anteile an
Kraftstoff und Verbrauchsmaterialien, Verschleils der Rader usw.) nicht in den gemessen Massen enthalten ist, missen
Anpassungen vorgenommen werden, z. B. durch Berechnung.

Innerhalb einer Fahrzeugbaureihe missen die Nennwerte fir die Masse, m,, und fir die Radsatzlasten,

P; nom» dieselben sein.
Fir die Bestimmung der Streckenklasse (oder der Lokklasse) eines Fahrzeugtyps missen die Nennwerte der
Radsatzlasten der in Spalte B von Tabelle 2 festgelegten Lastfalle 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 fur einen Fahrzeugtyp verwendeten Toleranzen diese akzeptierten Toleranzen Uberschreiten, muss
die Uberschissige Last zum Nennwert der Radsatzlast und zu den Nennmassen hinzugefiigt werden, die fur
die Bestimmung der Streckenklasse fur den Fahrzeugtypen verwendet werden.

Falls einige Werte eines einzelnen Fahrzeugs auferhalb dieses akzeptierten Toleranzfeldes liegen, muss die
Uberschissige Last zum Nennwert der Radsatzlast und zu den Nennmassen hinzugefligt werden. Diese
neuen Werte missen fir die Bestimmung der Streckenklasse dieses einzelnen Fahrzeugs verwendet werden.

Falls ein einzelnes Fahrzeug oder ein einzelner Fahrzeugtyp so verandert wird, dass dies zu Lasten
aullerhalb des annehmbaren Toleranzfeldes fiihrt, muss die Uberschiissige Last zum Nennwert der
Radsatzlast und zu den Nennmassen hinzugefligt werden. Diese neuen Werte missen fir die Bestimmung
der Streckenklasse dieses einzelnen Fahrzeugs bzw. Fahrzeugtyps verwendet werden.

ANMERKUNG 4 In einigen dieser Falle kann eine Anpassung der Nennwerte, m,, und P, ., angemessen sein,
damit alle Werte den Toleranzen von Tabelle 2 entsprechen.

ANMERKUNG 5  Bei Glterwagen erfordert eine Veranderung des Eigengewichts oder eine Veranderung der Verteilung
der Radsatzlast eine Uberpriifung der Nutzlastwerte 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 Verwendung
Bestimmung der von Nennwerten zur Einstufung von Fahrzeugen
Fahrzeugtyp Nennwerte zur Radsatzl Radlast
Einstufung der Masse adsatzlast adlas
Fahrzeuge m P; 0, oder 9,
Auslegungsmasse bei
normaler Zuladung
(maximale Nutzlasten <100 kg auf jeder
Glterwagen sind im a einzelnen b
Lastgrenzraster des Radsatzlast?
Fahrzeugs festgelegt)
nach EN 15663
Au;ﬁ%:ggzgaeisei'm <5 % der mittleren
I C 0, 0, H
Lokomotiven Zustand nach <3% <3% . Radlast jedes
EN 15663 einzelnen Radsatzes
Personenwagen Auslegungsmasse mit
' Zuladung nach <3% <3% <5 %
Triebziige Anhang D
Sonderfahrzeuge mit Eigenantrieb missen als Lokomotiven behandelt werden, alle anderen als
Guterwagen.
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.

b Das Verhéltnis der beiden Radlasten an jedem Radsatz darf 10/8 = 1,25 im beliebig beladenen Zustand nicht uUberschreiten.
AuRerdem darf die Summe aus beiden Radlasten nicht die Radsatzlast Uberschreiten, die fur die Streckenklasse mafgeblich ist
(UIC-Verladerichtlinie [9]).

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

d

Das Leergewicht des Guterwagens (entsprechend der Auslegungsmasse im betriebsbereiten Zustand) zuziiglich der Nutzlast der
malfgeblichen Streckenklasse (im Lastgrenzraster des Giiterwagens gekennzeichnet), unter Berticksichtigung der UIC-Verlade-
richtlinien, ergeben die Hochstmasse und die maximale Radsatzlast. Die Nutzlasten im Lastgrenzraster miissen Uberarbeitet
werden, wenn sich Anderungen der Radsatzlast von mehr als 100 kg infolge technischer Anderungen oder durch Anderung der
Radsatzlastverteilung ergeben.

Jede einzelne Radlast entsprechend der Auslegungsmasse im Beladezustand mit Nutzlast (Zuladung) nach Anhang D darf 5 %
von der Halfte der maximalen Radsatzlast, die fur die jeweilige Streckenklasse gilt, nicht Uberschreiten. Dies ist unter der
Berucksichtigung der gemessenen Radlastverteilung unter Eigengewicht mit einem berechneten Zuschlag fur die Nutzlast
einschlieBlich der Exzentrizitat des Masseschwerpunkts der Nutzlast zu Uberprifen.

Falls die Nennwerte der Masse oder Radsatzlasten oder die Radsatzanordnung eines Fahrzeugtyps
verandert werden, muss eine erneute Einstufung (oder eine erneute Berechnung der Nutzlastgrenzen im Fall
von Giiterwagen) vorgenommen werden. In diesem Fall muss die Ubereinstimmung mit dem Toleranzfeld
hinsichtlich der neuen Nennwerte flir die Masse und die Radsatzlasten nachgewiesen werden, im Fall von
Konstruktionsanderungen durch erneute Messungen der Rad- und/oder Radsatzlasten.

6.2 Giiterwagen

6.2.1 Besondere Regeln fiir Giiterwagen

Die Kompatibilitdt von Guterwagen 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.
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Die Nutzlastgrenze der jeweiligen Streckenklasse muss nach 6.1 bestimmt werden

Die hdchstzuldssige zu jeder Streckenklasse zugeordnete Nutzlast und Radsatzlast eines jeden Wagentyps
kann nach Anhang | berechnet werden. Alternativ sind zuldssige Radsatzlasten von 4- und 6-achsigen Wagen
im Anhang J und Anhang K angegeben, die fiir die Bestimmung der maximal zulassigen Nutzlast verwendet
werden kdnnen.

Die vorstehend erwahnten Nutzlastgrenzen gelten nur, wenn die zulassige Nutzlast gleichmaRlig Uber die
gesamte Wagenlange verteilt ist. Bei langsseitig verschobener oder ungleichmafig verteilter Beladung muss
die Nutzlast reduziert werden, sodass der Wert der zulassigen Radsatzlast in keinem Fall Uberschritten wird.

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

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

— far Wagen, die fir 22,5 t Radsatzlasten ausgelegt sind, zum Ausgleich zuséatzlichen Eigengewichtes, um
sie an solche Radsatzlasten anzupassen.

AuRerdem muss dabei die héchstzuldssige Masse je Rad (auch fir eine Radsatzlast von 20,5 t im Ausnahme-
fall) 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 Guterwagens fur
jede Streckenklasse sind in Anhang | dargestellt und missen im Lastgrenzraster des Glterwagens nach
EN 15877-1 eingetragen werden.

Wenn aufgrund spezifischer Vorschriften geringere Nutzlastgrenzen erforderlich sind (z. B. Geschwindigkeits-
begrenzungen, Bremsen usw.), mussen diese Werte verwendet werden.

Das Eigengewicht eines Wagens, aufgerundet auf das nachste Zehntel einer Tonne, muss mit neuen Radern
und Bremsschuhen, der gesamten demontierbaren Ausstattung und den maximalen Fllssigkeitsmengen
(Kraftstoff, Kaltemittel, usw.) berechnet werden.

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

Die im Lastgrenzraster gekennzeichnete zugehorige Nutzlast muss bis auf das nachste Zehntel einer Tonne
abgerundet werden.

6.3 Lokomotiven

6.3.1 Allgemeines
Lokomotiven missen in Streckenklassen eingestuft werden.
6.3.2 Lokomotiven mit 4 Radsatzen

Lokomotiven mit 4 Radsatzen miissen in Ubereinstimmung mit den allgemeinen Anforderungen von 6.1
eingestuft werden.
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Im Allgemeinen sind die malgeblichen 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 Langeneinheit kleiner als 6,4 t/m und der Abstand zwischen dem auferen
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 ;

— 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 ermdglichen, die darauf hinweisen, dass eine Lokomotive mit 4 Radsatzen und einer
Radsatzmasse von 21,0 t mit einer Streckenklasse C2 kompatibel ist).

6.3.3 Lokomotiven mit 6 Radsatzen

Lokomotiven mit 6 Radsatzen missen in Ubereinstimmung mit den allgemeinen Anforderungen von 6.1
eingestuft werden.

Im Allgemeinen sind die maRgeblichen Parameter zur Einstufung von Lokomotiven mit 6 Radsatzen folgende:
— die maximale Radsatzlast P (18 t bis 22 t), in Kombination mit
— dem Abstand der Radsétze 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 auferen
Radsatz und dem Ende der nachsten Kupplungsebene (a) ist groRer als 2,1 m.

Die Streckenklassen fir Lokomotiven mit 6 Radsatzen sind anhand P und « in Anhang L angegeben.

ANMERKUNG Um die Optimierung der Streckenklassen fiir die meisten Lokomotiven mit 6 Radséatzen zu unterstitzen,
sind in Anhang N die Lokklassen L6,q, L6,,, L6,, und L6,, definiert.

6.4 Personenwagen
Personenwagen missen nach 6.1 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 erfillen.

Tabelle 3 — Anforderungen fiir die Anwendung von Tabelle 4

Parameter Parameterbereich
Abstand der Radséatze im Drehgestell 1,8m<247<3,0m
Drehgestellabstand zwischen Drehzapfen 2a*>15,6 m
Uberhang (Abstand zwischen Drehzapfen und ~30m
Kupplungsebene) U=
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Tabelle 4 — Entsprechende Streckenklasse (in Verbindung mit Tabelle 3)

Maximale Radsatzlast Streckenklasse
<10,0t a10
<12,0t al12
<14,0t al4
<16,0t A
<18,0t B1
<20,0t Cc2
<225t D2

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

6.5 Triebziige

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

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

Triebwagen mit einer Auslegungshdchstgeschwindigkeit oberhalb der Werte von Anhang F missen hinsicht-
lich der Zugparameter Uberprift werden, die von jeder Triebzug-Klasse nach Anhang C abgedeckt werden.

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

6.6 Sonderfahrzeuge

Sonderfahrzeuge muissen nach 6.1 in Streckenklassen eingestuft werden. Bei der Bestimmung der Strecken-
klasse mussen zwei verschiedene Falle bertcksichtigt werden:

Fall 1: ein Zug mit unbegrenzter Anzahl von Fahrzeugen in unveranderlicher Formation (oder Einzel-
fahrzeuge);

Fall 2: eine einzelne unveranderliche 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 unglinstigere der beiden Falle 1 und 2 angenommen werden.

Die Streckenklasse fur Zwei-Wege-Maschinen, ausgleisbare Maschinen und Anhanger muss in der
technischen Dokumentation verzeichnet sein.

6.7 Ergebnisse der Fahrzeugeinstufung

Das Einstufungsergebnis ist in Tabelle 5 angegeben.
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Tabelle 5 — Einstufungsergebnis

Fahrzeugtyp Ergebnis

Gulterwagen Nutzlastgrenzen

Streckenklasse

Lokomotiven und, wenn verflugbar,
Lokklasse
Personenwagen Streckenklasse

Streckenklasse

und, sofern zutreffend

Triebzlge Triebzug-Klasse
(Mmax Ppyyclass UNd max v)
Streckenklasse
Sonderfahrzeuge oder

Nutzlastgrenzen

Wenn Fahrzeuge bzw. Glterwagen und Nutzlasten nicht eingestuft werden kdnnen, da sie aullerhalb des
Geltungsbereiches der in 6.1 dieser Norm definierten Streckenklassen liegen, sind diese Fahrzeuge als
individuelle Fahrzeuge zu behandeln.

ANMERKUNG Die folgenden Informationen sollten als Teil der technischen Dokumente des Fahrzeugs zur Verfligung
gestellt und im Kompatibilitditsnachweis aufgezeichnet werden, da sie fir die Durchfiihrung von EinzelUberprifungen zum
Nachweise der Kompatibilitdt zwischen einem Fahrzeug und der Infrastruktur notwendig sind:

— Fahrzeuggesamtmasse (fiir jedes Fahrzeug) und Masse je Radsatz (fir jeden Radsatz) fiir den Beladungszustand
Auslegungsmasse im betriebsbereiten Zustand und nach Anhang D;

— die Position der Radsatze entlang des Fahrzeugs (oder der unveranderlichen Fahrzeugformation) — Radsatz-
abstande und der Abstand zwischen Kupplungsebenen und angrenzenden Radsatzen;

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

— Auslegungshdchstgeschwindigkeit des Fahrzeugs (oder der unveranderlichen Fahrzeugformation).

7 Kompatibilitat der Schnittstelle zwischen Fahrzeug und Infrastruktur

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

Die Streckenklassen sind nach Buchstaben A < B < C < D < E und Ziffern 1 <2 < 3 <4 <5 < 6 geordnet. Zum
Beispiel sind D3, D2, C4, C3, C2 alle kleiner oder gleich D4 (Buchstabe und Ziffer missen beide gleich oder
kleiner sein), aber zu beachten ist auch: C3 = D2, D3 # C4 und D4xL > D4, jedoch D4xL = E4, E5, D5, E6.

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

Guterverkehr ist mit der Strecke kompatibel, wenn die zur Nutzlast aller Gliterwagen zugehdrige Strecken-
klasse und die Streckenklasse der Lokomotive(n) die Streckenklasse der Strecke unter Beachtung der
zugehorigen maximalen Geschwindigkeit nicht Gberschreiten.

22

Full document details: E DIN EN 15528:2013-12

Documents

Document Sharing Hub


http://www.avadocuments.com/doc/e-din-en-15528-2013-12
http://www.avadocuments.com/doc/e-din-en-15528-2013-12

E DIN EN 15528:2013-12
— Entwurf — prEN 15528:2013 (D)

Personenverkehr ist mit der Strecke kompatibel, wenn die Streckenklassen der Lokomotiven und Personen-
wagen die Streckenklasse der Strecke unter Beachtung der zugehdrigen maximalen Geschwindigkeit nicht
Uberschreiten. Wenn erforderlich, sind ergdnzende Anforderungen (Lokklassen, Einzelgenehmigung usw.) in
Betracht zu ziehen.

Wenn keine Kompatibilitat unter Verwendung der Streckenklassen erreicht werden kann, ist eine individuelle
StreckenUlberprifung unter Berlicksichtigung regionaler Verfahrensweisen durchzufiihren, um Kompatibilitat
zu erreichen.

Eine individuelle Streckentberprifung ist notwendig:

— bei einzelnen Fahrzeugen (siehe 5.1 und 6.7);

— wenn die Streckenklasse eines Fahrzeugs oder die Nutzlastgrenze eines Gilterwagens die Strecken-
klasse der Strecke Uberschreitet;

— wenn die Betriebsgeschwindigkeit die zugehdérige maximale Geschwindigkeit der Streckenklasse Uber-
schreitet;

— bei auRergewdhnlichen Sendungen?) (z. B. beladene Wagen mit mehr als 8 Radsétzen);
— bei Guterverkehr, der die Anforderungen dieser Europaischen Norm nicht erfillt.

Individuelle Streckenilberprifungen erfordern in den meisten Fallen erganzende spezifische Bewertungen
oder Berechnungen.

ANMERKUNG  Wo der Einsatz eines neuen oder veranderten Fahrzeugs oder Nutzlast beabsichtigt ist, wodurch eine
individuelle Streckenlberprifung erforderlich wird, sollte eine rechtzeitige Kontaktaufnahme mit dem Infrastrukturmanager
wahrend der ersten Phasen der Fahrzeugplanung und/oder Einsatzplanung erfolgen, um eine Optimierung des Kompati-
bilitatsprozesses zu ermdglichen.

Mégliche Ergebnisse individueller Streckentberprifungen sind:

— Kompatibilitdt nachgewiesen;

— Kompatibilitdt nachgewiesen unter Vorbehalt zusatzlicher Beschradnkungen von Betriebsgeschwindig-
keiten oder Beladung, Einschréankungen hinsichtlich der Zugformation, Verwendung von Schutzwagen
usw.;

— Kompatibilitdt nicht nachgewiesen, Fahrzeug oder Fahrt verweigert.

Der statische Ansatz, auf dem die Streckenklassen basieren, reicht aus, um die Wechselwirkung zwischen

der Fahrzeugformation und der Infrastruktur bei Geschwindigkeiten innerhalb der in Anhang F angegebenen

Grenzen zu charakterisieren.

Bei Geschwindigkeiten oberhalb der in Anhang F angegebenen Grenzen miussen zusatzlich dynamische

Prufungen unter Bericksichtigung der Fahrzeugformationen in Betracht gezogen werden, um die Kompati-
bilitdt nachzuweisen (siehe 5.1).

3) AuRergewohnliche Sendungen sind in UIC 502-1 definiert.
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Anhang A
(normativ)

Referenzwagen und Lastmodelle zur Darstellung der Streckenklassen

Tabelle A.1 — Referenzwagen (7 von 3)

Referenz- Radsatz- Geometrische Merkmale Masse je
wagen last Langeneinheit
P(t) p (t/m)?
10+ 10t 10t 10t
al10 10,0 l l l l 2,0
2m  1,7m 12,6m 1'm  2m
20m
12+ 12t 12t 12t
al2 12,0 l l l l 2,4
2m  1,7m 12,6m 17Im  2m
20m
Wt bt Wt 16t
al4 14,0 l l l l 2,8
2m  1,7m 12,6m 1Tm  2m
20m
16t 16t 16t 16t
A 16,0 l l l l 5,0
1,5m 1,8m 6,2m 1,8m 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 l l l l 6,4
1,5m 1,8m 4,65m 1,8m 1,5m
11,25m
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(2 von 3)
Referenz- | Radsatz- Geometrische Merkmale _Masseje
wagen last Langeneinheit
P (1) p (m)?
20t 20t 20t 20t
C2 20,0 6,4
1,5m 1,8m 5,9m 1,8m 15m
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
B 1,1m
20t 20t 20t 20t
C4 20,0 l l 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 l l l 6,4
1,5m 1,8m 7.45m 1,8m 1,5m
14,05m
22,5t 22,5t 22,5t 22,5t
D3 22,5 l l l l 7,2
1,5m 1,8m 5,9m 1,8m 1,5m
12,5m
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 1,5m
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
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Referenz- | Radsatz- Geometrische Merkmale _Masse je
wagen last Langeneinheit
P(t) p (m)?
20+ 20t 20t 20t 20t 20t
xL-a 20,0 l l l l l 8,0
1,5m 1,5m 1,5m 6m 1,5m 1,5m 1,5m
15m
22,5t 22,5t 22,5t 22,5t 225t 22,5t
xL-b 22,5 l l l l l l 7,4
1.5m 1Tm 2m 6,5m 2m  1,7m 15m
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 25t 25t
ES 25,0 l l l l 8,8
1,5m 1,8m 4,75m 1,8m 1,5m
11,35m
25t 25t 25t 25t 25t 25t
E6 25,0 l l l l l l 10,0
15m 1,7m 1,7m 5.2m 1,7m 1,7m 15m
_ 15m _
ANMERKUNG  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 fur ,p“ ergibt sich aus folgendem Verhaltnis: (Anzahl der Radséatze) x P/(Lange des Referenzwagens). Der Referenz-
wagen wird definiert durch ,P* und den geometrischen Merkmalen.
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Tabelle A.2 — Lastmodelle zur Darstellung der Streckenklassen fiir alle Fahrzeuge

Strecken- Anordnung der Referenzwagen
klasse n ... unbegrenzte Anzahl
nxA
A S | S IS | I IS | I N I N
B n x B1
B2 nxB2
nx(2
2 S | N I N I IS N I I
nx(C3
3 I | | B WM
nx Ch
c4
nx D2
D2 S| N S A D I N |
D3 nxD3
| R “ ::::lﬁ::::: IIIIIIIII:::: :l::: l :::” o ” - II”I S ” R
nx D4
D4

ANMERKUNG 1

ANMERKUNG 2

Das erste Schriftzeichen, ein Buchstabe, charakterisiert die Grenze fiir die Radsatzlast, das zweite
Schriftzeichen, eine Ziffer, die Grenze fir die Masse je Langeneinheit des zugehdrigen Referenzwagens des Last-
modells. Die Streckenklassen sind durch Buchstaben A < B < C < D und Ziffern 1 <2 < 3 < 4 gereiht.

D2 < D3 und C2 < D3, aber D2 = C3.

Documents

Document Sharir‘gf-lub

Full document details: E DIN EN 15528:2013-12


http://www.avadocuments.com/doc/e-din-en-15528-2013-12
http://www.avadocuments.com/doc/e-din-en-15528-2013-12

E DIN EN 15528:2013-12
prEN 15528:2013 (D) — Entwurf —

Tabelle A.3 — Lastmodelle zur Darstellung der Streckenklassen fiir Stadtbahnfahrzeuge

Strecken- Anordnung der Referenzwagen
klasse n ... unbegrenzte Anzahl
’ nxall
ato ol | I I I Il I I I I I I l...
o o 4 o v O o o o o o O O O o O o o o O 4 O O O
nx al2

al2 0% | | | | | | N | S | I

nx alk

ata S0 o I o

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

Strecken- Anordnung der Referenzwagen
klasse n ... unbegrenzte Anzahl
n x D& xL-axL-bxL-a nx D&

e - A A AR AT I I MU e, — e AF— LA

nx D5

D5P

nxEL

i

nxES

ES5P

nxE6

E6P

ANMERKUNG 1 D4xL darf fir andere Fahrzeugtypen angewendet werden.
ANMERKUNG 2  D4xL, D5 > D4, aber D4xL = D5, E4, E5, E6.

ANMERKUNG 3  Sonderverkehr darf nach abweichenden Vorschriften oder nach anderen Streckenklassen eingestuft
werden (z. B. Streckenklasse F — 27,5 t oder Streckenklasse G — 30,0 t).

a D4xL wurde fir Lokomotiven entwickelt.

b D5, E4, E5 und E6 gelten nur fir Guterwagen.
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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, a4, A, B1, B2, C2, C3, C4,D2,D3,D4, [ Perso_nenyvagen Glter- | Sonder- Lokomotiven
D4xL, D5, E4, E5, E6 | Triebziige wagen [fahrzeuge 6.3) F—
(6.4, 6.5) (6.2) (6.6) I
] - ] |
Real existierende Infrastruktur (5) Virtuelle Infrastruktur (6.1, Anhang |) I
) Geschwindig- ) |
Widerstand Ur:?:ri?ftn ’ i Ingenieur- | Einfeldtrager mit Stiitzweiten |
menhang | bauwerke (5.1) von 1 m bis 100 m '

Erdbauwerke (5.2) (Anhang F)

! ! !

Lastmodelle zu

!

Statische Vergleichsrechnung (6.1, Anhang 1)

Ubereinstimmung <80 km/h vorhandenen
zwischen nationalem | < 100 km/h | Strukturen und Referenzwagen / AN A
Verfahren Klassifizierungs- <120 km/h | Stiitzweiten mit reales Fahrze%g auf ,_// DA ANDENN
system und Strecken-| < 140 km/h | Beriicksichtigung Einfeldtragern mit Stiitzweiten /T
klassensystem <160 km/h | der dynamischen von 1 m bis 100 m
Einfliisse

! ! ! ' ! !

Lokklassen Anhang M und Anhang N

Einzelner Zug oder Triebzug-Klasse Anhénge C, E

Ergebnisse der Infrastrukturklasseneinteilung (5.3) Treibzlige, Personen- | Giiterwagen und l
- " - — wagen und andere Sonderfahrzeuge Loko-
Die Angaben miissen die Streckenklasse (niedrigste Fahrzeuge mit Nutzlast 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 Streckenklasse ATETCTD Klasse |
(Lokomotiven, Triebzilige usw.) zu machen, die mit Lokklasse [S[38,2]46,2[56,2|64,2 Lokklasse
hoherer Geschwindigkeit als Giiterwagen verkehren. (120 00,0

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

[Ht]

Bild B.1 — Ablaufplan fiir die Klasseneinteilung der Infrastruktur und Einstufung der Fahrzeuge
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Anhang C
(informativ)

Triebzug-Gruppen und Triebzug-Klassen

C.1 Definition

Triebwagen kdénnen nach der Art der Verkehrsdienstleistung (Hochgeschwindigkeit— Fernstrecke,
Intercity — Kurzstrecke und Pendel-/Stadtbahnverkehr) oder nach der Art des Fahrgestells (konventionelles
Drehgestell, Jacobsdrehgestell, Einzelradsatz) gruppiert werden.

Wegen mdglicher iGbermaBiger dynamischer Lasteinwirkungen in Bricken (siehe 5.1 und Anhang F) reichen
in einigen Fallen Uberpriifungen der Streckenklassen nicht aus, um die Kompatibilitat nachzuweisen. Zur
Minimierung der Notwendigkeit, eine dynamische Uberpriifung einzelner Ziige durchfiihren zu missen,
wurden verschiedene typische und weitverbreitete Triebzug-Modelle in Triebzug-Klassen eingeteilt. Flr diese
Fahrzeuggruppen wurden Lastmodelle definiert, die die festgelegten Entwurfsparameterbereiche abdecken,
um die effiziente dynamische Analyse von Briicken zu ermdglichen. Aus praktischen Griinden wurde die
Anzahl der Triebzug-Klassen begrenzt. Fir Ziige auferhalb des abgedeckten Parameterbereichs ist als Stand
der Technik der Uberpriifungsprozess fiir einen individuellen Zug, der zum Zeitpunkt der Veréffentlichung
dieser Norm existierte, anzuwenden.

Jede Triebzug-Klasse ist wie folgt definiert:
— Grenzbereich der enthaltenen Zugparameter; und
— dazugehériges Lastmodell (siehe Anhang E) zur Durchfilhrung dynamischer Uberpriifungen auf Briicken.

In dieser Norm werden Triebzlige in folgende Triebzug-Gruppen unterteilt: konventionelle Drehgestelle (CB,
en: Conventional Bogie), Jacobsdrehgestelle (AB, en: Articulated Bogie) und Einzelradsatze (SA, en: Single
Axles). Bei der Festlegung der entsprechenden Gruppe missen die aufieren Drehgestelle einer Garnitur
vernachlassigt werden und der Typ der verbleibenden Drehgestelle, der am haufigsten vorhanden ist, muss
verwendet werden, um die Triebzug-Gruppe festzulegen. Liegt die gleiche Anzahl von konventionellen
Drehgestellen und Jacobsdrehgestellen innerhalb der Garnitur vor, ist eine Zugehdrigkeit zu beiden
Triebzug-Gruppen, d. h. CB und AB, zu Uberprtfen.

Jede Triebzug-Gruppe besteht aus mehreren Triebzug-Klassen. In Tabelle C.1 sind die Triebzug-Klassen
jeder Triebzug-Gruppe dargestellt.
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