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1 Geltungsbereich

Das Kompendium Sicherungsanlagen definiert die Anforderungen, die zuséatzlich zu
den Gesetzen und Verordnungen (hoheitliche Vorgaben) fur den Einsatz, die Planung
und den Betrieb von Sicherungsanlagen auf den Strecken des 6ffentlichen Schweizeri-
schen Schienennetzes zu beachten sind, sofern die Infrastrukturbetreiberin nicht eigene
Regelungen erlasst.

Zum besseren Verstandnis sind teilweise Ausziige aus den hoheitlichen Vorgaben vor-
handen. Wo diese nicht mehr aktuell sind, gelten die aktuellen Gesetze und Verordnun-
gen. Wenn der der Regelung zugrunde liegende Text geandert hat, darf die Regelung
nicht ohne weiteres umgesetzt werden. Es ist vor der Planung Rucksprache mit den zu-
standigen Stellen der Infrastrukturbetreiberin oder des BAV zu nehmen.
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2  Abweichungen

Bei Abweichungen von EBV, AB-EBV und FDV oder Abweichungen von R RTE 25000
sind folgende Félle zu unterscheiden:

Hoheitlich erlaubter Bereich
(EBV, AB-EBV, FDV, ...)

""""""" Risikoorientierte Detailldsungen mit
Beschreibung in der R RTE 25000

Abweichungen; Genehmigung
BAV notwendig (ausserhalb ho-
heitlich erlaubtem Bereich)

a. Die Abweichungen mit Ausnahmebewilligung
Liegen die Abweichungen ausserhalb der erlaubten Grenzwerte der hoheitlichen
Vorgaben, dann ist ein Antrag auf eine Ausnahmebewilligung notwendig Die Kom-
petenz zur Genehmigung der Antrage liegt bei der zustandigen Behérde, haufig
beim BAV (gemass Art. 5 Abs. 2 EBV).

b. Die Abweichungen von anerkannten Regeln der Technik

Sind in der R RTE 25000 risikoorientierte Detailldsungen dokumentiert, dann ist da-
rauf zu refernezieren. In diesen Fallen ist kein Antrag zu stellen.

Die entsprechenden Grundlagen sind im Teil | 7., R RTE 25007, Risikoorientierte
Lésungen, beschrieben.

Hinsichtlich Ausnahmen begunstigte Kapitel oder Textstellen in den R RTE 25001
bis R RTE 25064 sind mit dem Vermerk «Ausnahmen bedurfen der Genehmigung»
bezeichnet.
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3 Technik

Gewisse Massnahmen oder Funktionen sind zwar generell wiinschenswert aber erst
mit eStw in vertretbarem Aufwand realisierbar, oder aber es gibt Dinge, die aus ver-
schiedenen Griinden in Relaisstellwerken anders realisiert sind. Im vorliegenden Regel-
werk sind die elektronischen Stellwerke die Referenz. An den Stellen mit entsprechen-
den Abweichungen steht der Hinweis «Relaisstellwerke weichen hiervon abs».

4  Abgrenzungen

4.1 Bestehende Systeme und Konzepte

Das Kompendium Sicherungsanlagen definiert die Anforderungen fir den Einsatz von
zugelassenen Systemen und Prinzipschaltungen. Bei Ergdnzungen, Neuentwicklungen
oder Anpassung von Systemen stellt das Kompendium Sicherungsanlagen zusammen
mit den hoheitlichen Vorgaben nicht den gesamten Stand der Technik dar, wie er vom
Gesetzgeber gefordert ist.

4.2 Anlagen mit Ausristungen ETCS Level 2
Das Kompendium Sicherungsanlagen ist ausgelegt fiir Eisenbahnanlagen mit Aussen-
signalisierung (Signalsystem N oder L) und beliebigen Zugbeeinflussungssystemen,
ohne ETCS Level 2. Fir die folgenden Konfigurationen ist es vorlaufig nicht geeignet:

a. Neubauprojekte, die direkt fir ETCS Level 2 (ETCS L2) konzipiert und gebaut wer-
den,

b. Projekte zum Umbau bestehender Anlagen, die von Aussensignalisierung auf
ETCS L2 umgebaut werden.

Die Informationen und Hinweise des Systemfihrers ETCS sind auf der folgenden BAV-
Webseite verfligbar:

https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/fachinformatio-
nen/zugbeeinflussung/etcs/informationen-fachleute.html

4.3 Anschlussgleise und Anschlussgleisanlagen

Die Vorgaben im Kompendium Sicherungsanlagen kénnen auch auf Anschluss-
gleise/Anschlussgleisanlagen angewendet werden. Sie sind jedoch dafr nicht opti-
miert.

Hinweise:
¢ Die folgende Webseite des BAV informiert Uber Aspekte zu Anschlussgleisen:

https://www.bav.admin.ch/bav/de/home/verkehrsmittel/eisenbahn/queterverkehr/in-
vestitionsbeitraege-fuer-private-queterverkehrsanlagen-der-sch.html

e Seit 1. Juli 2016 gelten die neuen Erlasse Gitertransportgesetz und Gultertrans-
portverordnung.
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5

6.1

6.2

6.3

6.4

6.5

Einfluss der Spurweite

Das Kompendium Sicherungsanlagen halt die Anforderungen fiir die Sicherungsanla-
gen aller Spurweiten fest. Von der Spurweite abhangige Anforderungen sind wie folgt
gekennzeichnet:
o [MS] Meter- und Spezialspuranlagen
(Spurweiten 1000, 1200, 800, 750 mm; Art. 16 EBV)
e [N] Normalspuranlagen
(Spurweite: 1435 mm).

Interoperabilitat

Anforderungen der TSI

Gemass AB-EBV zu Art. 15, AB 15b, Ziff. 1 und AB-EBV Anhang 6 sind die Techni-
schen Spezifikationen fur die Interoperabilitat (TSI) einzuhalten.

Auf der Basis des Prifberichts einer Benannten Stelle (08.08.2016) zur Ausgabe 2016
der TSI, Zugsteuerung, Zugsicherung und Signhalgebung” (ZZS) sind die Inhalte des
Kompendiums Sicherungsanlagen mit der neuen TSI (ZZS), Verordnung (EU)
2023/1695 vom 10.08.2023, beurteilt worden. Die wichtigen Feststellungen sind in den
folgenden Unterkapiteln aufgefthrt.

[N] Die Anforderungen fir diese Anlagen sind konform mit der TSI ZZS.
[MS] Fur Meter- und Spezialspuranlagen macht die TSI ZZS keine Vorgaben.

Grundlegende Anforderungen gemass TSI

In Kapitel 3 beschreiben die TSI die grundlegenden Anforderungen: Sicherheit, Zuver-
lassigkeit und Verfiigbarkeit, Gesundheitsschutz, Umweltschutz und technische Kompa-
tibilitat. Durch die Einhaltung der entsprechenden Schweizer Gesetze und Verordnun-
gen gelten diese Anforderungen als erfllt.

Interoperable Fahrzeuge und zugelassene SA-Komponenten

Durch den Einsatz von in der Schweiz zugelassenen Fahrzeugen und in der Schweiz
zugelassenen SA-Komponenten wird sichergestellt, dass die entsprechenden Prif-
punkte erfillt sind.

Bedingungen an den Netzzugang

Die Infrastrukturbetreiberin erlassen die technischen Vorgaben fir den Netzzugang auf
ihr Netz (dokumentiert in den Network statements). Je nach Ausristung des Netzes ha-
ben die ISB entsprechende Bedingungen an den Einsatz von Magnetschienenbremse,

von Wirbelstrombremse und von Sand zu formulieren und zu publizieren.

Konformitat

Unter Berlcksichtigung der Aussagen in den Unterkapiteln 6.2, 6.3 und 6.4 gilt: Sind
Sicherungsanlagen geméss R RTE 25000 korrekt geplant und realisiert, dann sind sie
konform mit den Anforderungen TSI ZZS bezuglich Sicherungsanlagen ohne ETCS.
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Kursive Textdarstellung

Kursiv geschriebene Texte sind Zitate aus hoheitlichen Vorgaben, Normen oder ande-
ren Regelungen.

Beispiele

Im Kompendium Sicherungsanlagen sind Regeln formuliert. Teilweise folgen zusétzlich
Beispiele. Diese sind als Beispiele bezeichnet und zeigen einen mdglichen Anwen-
dungsfall der Regeln. Beispiele sind nicht als Standardlésungen zu verstehen. Installati-
onen, Beschriftungen oder Details, welche nicht den behandelten Regelungsgegen-
stand betreffen, konnen in Beispielen deshalb fehlen.

Prozess fur die Planung von Sicherungsanlagen

Die R RTE 25000 enthélt keine Angaben zum Vorgehen und zum Planungsprozess bei
Neubauten oder Umbauten von Sicherungsanlagen.

Die neue separate Regelung D RTE 25096 «Planungsprozess Sicherungsanlagen» ist
in Bereinigung. Sie wird die Aspekte der Prozesse aufzeigen. Sie wird als Option zur
Verfligung stehen.

Die D RTE 25096 wird nicht Teil sein der Regelungssammlung R RTE 25000.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

Al.2

Al.3

Al4

Al5

A2

A2.1

Geltungsbereich

Inhalt

Die Schweizerischen Bundesbahnen prazisieren oder erganzen in den Anhédngen SBB
die Regelungen des Kompendiums fur Sicherungsanlagen fur ihre Bedurfnisse. Ein-
zelne Aspekte werden abweichend zum Kompendium fiir die Bedurfnisse der SBB ge-
regelt.

Ziel

Vorgaben fur die einheitliche Baupraxis werden mit dem vorliegenden Anhang SBB
zum Kompendium in der thematischen Struktur des Kompendiums fiur die Anwender zur
Verfigung gestellt. Der Anhang SBB zum Kompendium I8st die im Anhang SBB zu

R RTE 25001 erwahnten SBB-Regelungen ab.

Zielpublikum

Der Anhang SBB richtet sich an Personen, welche Neubauten und Anpassungen an Si-
cherungsanlagen im Geltungsbereich des Anhang SBB planen.

Geltungsbereich

Der Anhang SBB ist fiir den Bau und die Anpassung von Sicherungsanlagen im Schie-
nennetz der SBB-Infrastruktur anzuwenden. Die Regelungen gelten auch fir SBB-
Tochtergesellschaften, sofern diese keine eigenen Regelungen zum entsprechenden
Thema erlassen haben. Falls fiir Anlagen ausserhalb des Geltungsbereichs die Regeln
aus dem Anhang SBB angewendet werden, ist sicherzustellen, dass die Rahmenbedin-
gungen jenen der SBB-Anlagen entsprechen bzw. die Sicherheit im Einzelfall gewahr-
leistet ist.

Vereinfachter Standard

Fur die Anwendung des vereinfachten Standards im Geltungsbereich der Anhénge A
(SBB) ist das Vorliegen der besonders einfachen Verhdltnisse in Bezug auf den betref-
fenden Sachverhalt nachzuweisen und von der Prfstelle fur die Sachverstandigenpri-
fung Planung genehmigen zu lassen. Der Nachweis der Sicherheit ist wie bei Abwei-
chungen und Ausnahmen im Sicherheitsbericht Planung darzulegen.

Abweichungen und Ausnahmen

Abweichungen und Ausnahmen zu den in den Vorschriften festgehaltenen Vorgaben
sind im Sicherheitsbericht der Anlage zu begriinden. Die getroffenen Massnahmen zur
Gewahrleistung des sicheren Bahnbetriebs sind darzulegen. Die Prifstelle fur die
Sachverstandigenprifung Planung ist zustandig fur die Erteilung von Ausnahmebewiilli-
gungen gemass

R RTE 25002 Kapitel 2, Absatze a und B2.

Sofern in den Ubergangsbestimmungen zulassige Abweichungen fiir bestehende oder
anzupassende Anlagen definiert sind, kann unter Einhaltung der erwéhnten Bedingun-
gen ohne Ausnahmebewilligung von den allgemeingtiltigen Regeln abgewichen wer-
den.

Anwendungsbedingungen

Anwendungsbedingungen (AWB) an operative Stellen fir den Betrieb der Bahnanlagen
sind grundsatzlich zu vermeiden.
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A3

A3.1

A3.2

A4

A5

A5.1

A5.1.1

A5.1.2

© SBB

Erlauterungen;

Unvermeidbare AWB, nach Abwé&gung aller Alternativen und verhaltnismassigen Mog-
lichkeiten, sind vor ihrer Festlegung auf ihre Auswirkungen beztiglich Beherrschbarkeit,
Kapazitatseinschrankungen sowie Produzierbarkeit des Fahrplans hin zu prifen. Die
Einverstandnisse der beteiligten Fachdienste (v.a. Netz- und Fahrplanplanung, EVU,
Unterhaltsdienste und Betriebsfiihrung) sind einzuholen.

Die AWB sind zur Berticksichtigung/Umsetzung an die betroffenen Dienste zu adressie-
ren (z.B. Auflage an die Anlageneignerin, den Anlagenbetreiber oder die EVU). Ent-
sprechende Vorgaben in den Gbergeordneten Vorschriften sind dabei zu berticksichti-
gen (AB-EBV Art. 12.1 und Art 39.2, Kap. 7)

Informationen zu AWB sind durch den Anlageneignerin in geeigneter Form allen pla-
nenden und operativen Fachdiensten lber die gesamte Geltungsdauer der AWB aktiv
zu kommunizieren und in den Prozessen zu Anlagennutzungsanderungen zu imple-
mentieren (Tracking).

Technik

Produkte
Es wird soweit mdglich auf produktspezifische Regelungen verzichtet.

Fahrbahn

Details aus dem Bereich Fahrbahntechnik sind soweit ausgefiihrt, als sie fur Bearbei-
tung der SA-Projekte wichtig sind.

Abgrenzung
Siehe R RTE 25002, Kapitel 4.

Ubergangsbestimmungen

Die Ubergangsbestimmungen gelten als Richtlinie fiir die Ausgestaltung bestehender
Anlagen, sie regeln das Vorgehen bei Anpassungen und die Ubergangsfristen.

Bisherige Vorschriften

Die bisher giiltigen Regeln werden archiviert und sind teilweise gemass den kapitelbe-
zogenen Ubergangsbestimmungen weiterhin flir Anpassungen an bestehenden Anla-
gen anzuwenden.

Die gesetzliche Aufbewahrungspflicht fir Regelungen beginnt nach Abschluss des
Ruckbaus der letzten geméass diesen Regeln gebauten Anlage.

Gultigkeit des Kompendiums und dessen Anhang SBB

a. Das vorliegende Kompendium Sicherungsanlagen mit dessen Anhang SBBgilt
grundsétzlich ab Inkrafttreten fiir die Projektierung neuer Sicherungsanlagen oder
grosser Anderungen (Fernsteuerung, neue/gednderte Topologie) bestehender Si-
cherungsanlagen, fir welche das Dossier fur die Sachverstandigenprifung Pla-
nung Teil 1 noch nicht eingereicht wurde.

b. Bestehende Anlagen, die den Vorgaben nicht entsprechen, werden im Rahmen von
Anderungsprojekten angepasst, wenn dies wirtschaftlich vertretbar ist oder wenn
dies aus Sicherheitsgriinden nétig ist.

Gefahrdung der sicheren Abwicklung des Bahnbetriebes

Die SAZ-Einheiten der I-AEP-Regionen sind aufgefordert, Mangel, welche die sichere
Betriebsabwicklung beeintrachtigen, im Rahmen von Projekten direkt zu beheben.

25002 Seite 9




R RTE 25002 Anhang A (SBB) XX.XX.2024

A5.1.3

A5.2

A5.3

Durch I-VU oder I-AEP sind bekanntwerdende Méangel in Anlagen, welche nicht veran-
dert werden, gemass Mangelbehebungsprozess zu beheben. Falls das Risiko bis zur
baulichen Behebung untragbar ist, muss durch I-VU eine Auflage zur Beherrschung der
Risiken gemass Prozess Auflagenmanagement Regelung SBB 1-50005 erstellt werden.

Sonderaktionen

Normalerweise werden keine Sonderaktionen fir die Anpassung der Anlagen an die
neuen Regelungen vorgenommen. In den kapitelbezogenen Ubergangsbestimmungen
ist festgehalten, welche Anpassungen im Rahmen von Umbauprojekten an unverander-
ten Anlageteilen vorzunehmen sind.

Ist in einzelnen Fallen eine umgehende Anpassung der Anlagen nétig, wird dies im
Rahmen des Mangelbehebungsprozesses oder als eigenes Projekt erledigt.

Anwendung der Bezeichnungsvorgaben

a. Bei Anlageumbauten sind die neuen Bezeichnungsvorgaben nach Méglichkeit an-
zuwenden. Es ist jedoch darauf zu achten, dass die Einheitlichkeit der Anlage /
Strecke oder abgrenzbare Teile davon gewdhrleistet werden kann.

Beispiele:

Bezeichnung der Blocksignale

Blockstrecken zwischen Bahnhéfen mit den Blocksignalbezeichnungen P, Q, R, S
darfen nicht mit Blocksignalbezeichnungen P und S gemischt werden. In diesem
Fall ist das bestehende Prinzip beizubehalten.

Bezeichnung der Profilabschnitte bei Weichen

Anlagen mit Weichenlagenbezeichnungen plus- (+) und minusorientierten (-) Profil-
abschnittbezeichnungen (exklusive SpDrS-SBB und Simis-C) dirfen nicht mit Wei-
chenlagenbezeichnungen rechts- (R) und linksorientierten (L) Profilabschnittbe-
zeichnungen gemischt werden. In diesem Fall ist das bestehende Prinzip beizube-
halten.

b. Wo Griinde der Sicherheit die Anderung zwingend erfordern, sind die Anlagen an-
zupassen, (inkl. Planunterlagen, Bedienung und Anzeige am Arbeitsplatz der Fahr-
dienstleitung). beispielsweise bei Gefahr von Missverstandnissen. Vorgehen ge-
mass A 5.1.3.

Vorgehen bei der Umsetzung neuer Regelungen

Bei Anpassungen an der Anlage sind samtliche Dokumente, welche die betroffenen Be-
zeichnungen erwahnen (Ubersichtsplane, S-Plane, Schemata, Stromlaufpléane, Kabel-
plane, etc.), nachzufiihren, dass sie mit der neuen Situation iibereinstimmen. Der Ande-
rungsprozess ist so zu planen und umzusetzen, dass Missverstandnisse wahrend der
Betriebsabwicklung vermieden werden. Die Umsetzungsphase ist so kurz wie méglich
zu halten. Wird die Umnummerierung in mehreren Etappen durchgefiihrt, sind fir jede
Etappe alle Unterlagen neu und mit dem Ist-Zustand Gbereinstimmend herauszugeben.
Es darf nicht vorkommen, dass am Ende einer Etappe die Einschrankungen dieser Re-
gelung, betreffend mehrere gleich benannte Elemente, verletzt sind.
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Begriffe und Abklrzungen

XX.XX.2024

1 Begriffe und Erklarungen

11

Begriffe deutsch und franzdsisch

Die Ubersetzungen in der folgenden Tabelle sind aus folgenden Quellen entnommen:
— FDV R 300.1: im Abschnitt 3.1 sind diese Begriffspaare direkt aufgefuhrt (Basis:

deutsche Ausgabe FDV)

— AB-EBV:Im Anhang Nr. 4, «Begriffe» sowie in einzelnen Ausfihrungsbestimmun-

gen sind in der deutschen Ausgabe und in der franzésischen Ausgabe einige Begrif-

fe erklart. Die Herkunft ist in Kapitel 1.2 Erklarungen ersichtlich.

-  EBV.

Deutsch Francais Quellen
AB-Zone Zone RA Kompendium
Ablauf Laisser-couler FDV R 300.1
Abstossen Lancer FDV R 300.1

Achszahlsysteme

Systemes de compteur d'essieux

Kompendium

Achszahlsysteme redundant

Systémes redondants de compteur
d’essieux

Kompendium

Anhangerbremse Frein remorque

Anhangelast Charge remorquée FDV R 300.1
Anschlussgleis Voie de raccordement FDV R 300.1
Arbeitsstelle Chantier FDV R 300.1

Auffahren einer Weiche

Talonnage autorisé d’'une aiguille

Kompendium

Aufschneiden einer Weiche

Talonnage d’une aiguille

Kompendium

Ausfahrsignal

Signal de sortie

FDV R 300.1

Ausfahrweiche

Aiguille de sortie

FDV R 300.1

Automatischer Betrieb mit
Bedienmdglichkeit

Régime automatique avec possibilité
de desserte

Kompendium

Autonome Bahnubergangs-

Installation de passage a niveau

Kompendium

anlage autonome

Bahnhof Gare FDV R 300.1
Bahnhof besetzt Gare occupée FDV R 300.1
Bahnibergang Passage a niveau EBV
Bahniibergangsanlage Installation de passage a niveau FDV R 300.1

Bedarfsschrankenanlage

Installation de passage a niveau a
ouverture sur demande

Kompendium

Bedienoberflache Interface utilisateur FDV R 300.1
Besetztes Gleis Voie occupée FDV R 300.1
Bettungswiderstand résistance du ballast AB-EBV

Blinklichtsignalanlagen Signal a feux clignotants AB-EBV

Block Block FDV R 300.1
Blockabschnitt canton de block FDV R 300.1
Blocksignal Signal de block FDV R 300.1
Bremsgewicht Poids-frein FDV R 300.1
Bremsrechnung Calcul de freinage FDV R 300.1
Bremsreihe Catégorie de freinage FDV R 300.1
Bremsverhaltnis Rapport de freinage FDV R 300.1
Bremsweg Distance de freinage FDV R 300.1
Checkliste Fahrdienst Check-list circulation FDV R 300.1
Decken Couvrir FDV R 300.1

© VoV
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Deckungssignal Signal de protection FDV R 300.1

Dienstabwicklungsbereich

Zone de déroulement du service

Kompendium

Dienstfahrzeug

Véhicule de service

EBV

Dienstlicher Ubergang

Passage de service

AB-EBV 34.3

Druckluftbremse

Frein a air comprimé

Dunkler Reisezug

Train de voyageurs non activé

Kompendium

Durchrutschweg Distance de glissement AB-EBV
Eigengewicht Tare FDV R 300.1
Einfahrsignal Signal d’entrée FDV R 300.1

Einfahrt in ein besetztes
Gleis

Entrée sur une voie occupée

Kompendium

Einfahrweiche Aiguille d’entrée FDV R 300.1
Eisenbahnunternehmen Entreprise de chemin de fer FDV R 300.1
Eisenbahnverkehrsunter- Entreprise de transport ferroviaire EBG, FDV
nehmen R 300.1
Entgleisungsmittel Moyen de déraillement AB-EBV

Entgleisungsvorrichtung

Dispositif de déraillement

Kompendium

Entgleisungsweiche

Aiguille de déraillement

Kompendium

Erste Weiche

Premiére aiguille

FDV R 300.1

Fahrbar melden (Gleis /
Weiche)

Annoncer une voie/une aiguille prati-
cable

FDV R 300.1

Fahrbegriffstiefhaltung

Image plus restrictive

Kompendium

Fahrbetrieb automatisch
oder manuell

Pilotage automatique ou manuel

Kompendium

Fahrdienstleiter / Fahr- Chef-circulation / cheffe-circulation FDV R 300.1
dienstleiterin
Fahrordnung Marche FDV R 300.1
Fahrpersonal Personnel roulant FDV R 300.1
Fahrstrasse Itinéraire AB-EBV,

R 300.1
Fahrt Convoi FDV R 300.1
Fahrt auf Sicht Marche a vue FDV R 300.1
Fahrweg Parcours AB-EBV,

R 300.1
Feststellboremse Frein d'immobilisation FDV R 300.1

Fiktives Gleis Voie fictive Kompendium
Fiktives Zwergsignal Signal nain fictif Kompendium
Folgefahrt Circulation suivante Kompendium

Freiverladegleis

Voie de chargement libre

Kompendium

Fuhrerstandsignalisierung Signalisation en cabine AB-EBV

Gefahrgutwagen Wagon de marchandises dange- FDV R 300.1
reuses

Gegenfahrt Circulation opposée Kompendium

Gesamtgewicht Poids total FDV R 300.1

Geschwindigkeitsschwelle Seuil de vitesse FDV R 300.1

Gesperrtes Gleis (Weiche)

Voie / aiguille interdite

Gleichzeitige Fahrten

Circulations simultanées

Kompendium

Gleisabschnittsignal Signal de troncon de voie FDV R 300.1
Gleisbereich abords des voies FDV R 300.1
Gleisfreimeldeeinrichtung Equipement de controle de I'état libre | AB-EBV
de la voie
Gleissignal Signal de voie FDV R 300.1
© VoV
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Francais

Quellen

Gleisstromkreis

Circuit de voie

Kompendium

Grenzblockabschnitt

Canton de block limite

AB FDV 30111

Gruppensignal Signal de groupe FDV R 300.1
Haltestelle Halte FDV R 300.1
Handbremse Frein a main FDV R 300.1
Handverschubzone Zone de manceuvre a main Kompendium
Hauptgleis Voie principale FDV R 300.1
Infrastrukturbetreiberin Gestionnaire de l'infrastructure EBG,

FDV R 300.1

Karrensignal

Signal de passage a chars

Kompendium

Karrenuberfahrt Passage a chars Kompendium

Kleinwagen Wagonnet FDV R 300.1

Kombiniertes Signal Signal combiné, signalisation Kompendium

Signalsystem L de type L

Kopfgleis Voie en cul-de-sac FDV R 300.1

Letzte Weiche Derniére aiguille FDV R 300.1

Linkes Gleis Voie de gauche FDV R 300.1

Lokalbetrieb Commande locale

Lokfuhrer / Lokfuhrerin Mécanicien / mécanicienne de loco- | FDV R 300.1
motive

Lokpfeife Sifflet de locomotive FDV R 300.1

Luftbremse (automatische Frein a air (frein automatique)

Bremse)

Magnetschienenbremse Frein magnétique

Meterlast Poids par metre courant FDV R 300.1

Nachbarbahnhof Gare voisine FDV R 300.1

Nebengleis Voie secondaire FDV R 300.1

Neigung Déclivité FDV R 300.1

Netzbenutzerin Utilisateur du réseau FDV R 300.1

Normalbetrieb Exploitation normale Kompendium

Normallast Charge normale FDV R 300.1

Notbedienung Commande de secours AB-EBV, FDV

R 300.1

Ohne unabhangigen Bahn-
korper

Sans site propre

Kompendium

Ortlich bediente Anlagen,
Lokalbetrieb

Installation desservie
localement, commande locale

Kompendium

Ortliche Bedienung automa-
tisch

Desserte locale automatique

Ortsfeste Signale

Signaux fixes

Kompendium

Parallele Fahrt

Circulations paralleles

Kompendium

Parallelfahrt

Circulation paralléle

Kompendium

Personenaquivalent

Equivalent personnes

AB-EBV

Profilfreiheit (bezogen auf
die
Sicherungsanlagen)

Profil d’espace libre (considéré par
rapport aux installations de sécurité)

Kompendium

Punkttafel

Ecran a point

Kompendium

Radsatzlast

Poids par essieu

FDV R 300.1

Rampengleis

Voie longeant un quai de charge-
ment

Kompendium

Rangierbewegung

Course de manceuvre

FDV R 300.1

Rangierbewegungen im
Normalbetrieb

Course de manceuvre en exploitation
normale

Kompendium

Rangierbremse

Frein de manosuvre
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Rangierer / Rangiererin Employé / employée de manceuvre FDV R 300.1

Rangierfahrstrasse

Itinéraire de manceuvre

Kompendium

Rangierfahrt begleitet

Mouvement de manceuvre
accompagné

Kompendium

Rangierfahrt unbegleitet

Mouvement de manceuvre
non accompagné

Kompendium

Rangierkupplung Attelage de manceuvre FDV R 300.1
Rangierleiter / Rangierleite- | Chef/ cheffe de manoceuvre FDV R 300.1
rn

Rangiersignal Signal de manceuvre FDV R 300.1
Rechtes Gleis Voie de droite FDV R 300.1

Risiko

Risque

Kompendium

Risikoanalyse

Appréciation des risques

Kompendium

Risikobeurteilung

Analyse des risques

Kompendium

Risikobewertung

Evaluation des risques

Kompendium

S-Plan

S-Plan

Kompendium

Schiebedienst

Renfort en queue

Kompendium

Schienenkontakt

Contact de rail

Kompendium

Schranken- und Halb- Installation de barriéres ou de demi- | AB-EBV
schrankenanlage barrieres

Schutzweiche Aiguille de protection AB-EBV
Selbstfahrendes Dienstfahr- | Véhicule de service automoteur

zeug

Sicherheitszeichen Signal limite de garage FDV R 300.2
Sichern Protéger FDV R 300.1
Sicherungsanlage Installation de sécurité AB-EBV
Spezialfahrzeug Véhicule spécial EBV Art. 56

Spurbewirkter Flanken-
schutz

Protection de flanc par guidage

Kompendium

Spurwechselstelle

Poste a diagonales d’échan.ge

FDV R 300.1

Starkes Gefélle

Forte pente

FDV R 300.1

Startsignal Signal d’'orig’'ne Kompendium
Startender Zug Train partant AB FDV 30111
Stellwerk Appareil d'enclenchement FDV R 300.1
Strassenbahnbereich Zone pour les chemin de fer routiers | FDV R 300.1
Strecke Pleine voie FDV R 300.1
Streckenblock Block de ligne Kompendium
Streckengleis Voie de la pleine voie FDV R 300.1
Streckentabelle Tableau des parcours FDV R 300.1
Streckentrennung Sectionnement FDV R 300.1
Stumpengleis Cul-de-sac de sécurité FDV R 300.1
Teilbremsverhéltnis Rapport de freinage partiel FDV R 300.1
Telematik Télématique AB-EBV
Tragbarkeit Supportabilité Kompendium
Triebfahrzeug Véhicule moteur FDV R 300.1

Ubersichtsplan SA

Plan Schématique IS

Kompendium

Umstellvorrichtung

Dispositif d’inversion

FDV R 300.1

Vakuumbremse Frein & vide

Verbotsbewirkter Flanken- Protection de flanc par interdiction Kompendium
schutz

Verkehrsregelungsanlage Installation de régulation du trafic FDV R300.1
Verschluss Enclenchement Kompendium
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Vorschiene Trongon avancé Kompendium
Vorspanndienst Renfort en téte Kompendium
Wagen Voiture, wagon FDV R 300.1
Wechselbetrieb Banalisation FDV R 300.1
Weiche falsch befahren Talonnage d’aiguille incorrect Kompendium
Weichen-Verschluss Appareil de calage d’aiguille AB-EBV
Zahlpunkt Point de comptage Kompendium
Zeitvergleichbahnhof Gare de référence FDV R 300.1
Zielgeschwindigkeitsiiber- Surveillance de la vitesse au but Kompendium
wachung
Zielsignal Signal de but Kompendium
Zug Train FDV R 300.1
Zugbeeinflussung Contréle de la marche des trains AB-EBV,
FDV R 300.1
Zugbegegnung Rencontre de trains FDV R 300.1
Zugbegleiter / Zugbegleite- | Accompagnateur / accompagnatrice | FDV R 300.1
rin de train
Zugfahrstrasse Itinéraire de train Kompendium
Zugfahrt Circulation de train FDV R 300.1
Zugortungsanlage dispositif de localisation des convois | AB-EBV
Zugreihe Catégorie de train FDV R 300.1

Zugsicherung

Appareil d'arrét automatique des
trains

froher FDV R
300.1

Zugvorbereiter / Zugvorbe-
reiterin

Préparateur / préparatrice de train

FDV R 300.1

Zuverlassigkeit

Fiabilité

Zwischendienst

Renfort intercalé

Kompendium

© VoV
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1.2 Erklarungen

AB-Zone Kompendium

Die Gleisbereiche, welche beim Einschalten des AB gegeniber den anderen Gleisbe-
reichen durch Schutzmassnahmen ausgeschieden werden. Innerhalb dieser Zone wer-
den Zugfahrstrassen bei eingeschaltetem AB automatisch eingestellit.

Ablauf FDV R 300.1

die Rangierbewegung, bei der Fahrzeuge durch eigene Schwerkraft von einer Ab-
laufanlage oder von einer geneigten Fahrbahn ablaufen.

Abstossen FDV R 300.1

das Beschleunigen geschobener, nicht mit der Rangierfahrt gekuppelter Fahrzeuge auf
die erforderliche Geschwindigkeit und anschliessendem Anhalten der Rangierfahrt, so
dass die Fahrzeuge allein weiterrollen. Die weiterrollenden Fahrzeuge werden als Stoss
bezeichnet.

Achszahlsystem Kompendium

Unterart der Gleisfreimeldeeinrichtung, welche Eisenbahnfahrzeuge im durch dieses
Uberwachten Teil der Gleisanlage erkennt, weil durch Sensoren an allen Abschnitts-
grenzen die ein- und ausfahrenden Achsen erfasst werden.

Achszahlsystem redundant Kompendium

Ein Gleisfreimeldeabschnitt wird zur Erhéhung der Verflgbarkeit gleichzeitig von zwei
Achszahlsystemen Uberwacht. Fir die Signalisierung einer Fahrstrasse genugt es,
wenn eines der beiden Systeme den Abschnitt «frei» meldet.

Anhéangelast FDV R 300.1
das Gesamtgewicht der Wagen und der geschleppten Triebfahrzeuge, in Tonnen (t).

Anhéngerbremse Kompendium (gemass FDV R300.14 Beilage 1)

mit Betatigung der Rangierbremse des Traktors wird durch das Anhangerbremsventil
die automatische Bremse der an die Hauptleitung angeschlossenen Fahrzeuge gesteu-
ert.

Anschlussgleis FDV R 300.1

Gleis, das an eine Eisenbahninfrastruktur anschliesst und in der Regel dem Gutertrans-
port dient. Diese Gleise sind mit entsprechender Merktafel gekennzeichnet.

Arbeitsstelle FDV R 300.1
Gleisbereich oder daran angrenzende Stelle, in denen Arbeiten ausgefihrt werden.
Auffahren einer Rickfallweiche Kompendium
Betriebsmaéssiges Befahren einer Weiche in falscher Stellung von der Zungenwurzel

her.

Ausfahrsignal FDV R 300.1

letztes in Richtung Strecke fuhrendes Hauptsignal im Bahnhof.

Ausfahrweiche FDV R 300.1
letzte in Richtung Strecke von der Wurzel aus befahrene Weiche eines Bahnhofes.

Automatischer Betrieb mit Bedienmdglichkeit Kompendium

Automatischer Betrieb, bei dem gleichzeitig manuelle Befehle ausgefihrt werden kon-
nen, ohne den AB ausschalten zu missen.
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Autonome Bahnibergangsanlage R RTE 25931

Bahnubergangsanlage, die durch Schienenfahrzeuge ein-/ausgeschaltet wird oder ort-
lich bedient werden kann. Sie kann insbesondere durch die Betriebsfiihrung (Betriebs-
zentrum, Fahrdienst) nicht ferniberwacht und nicht fernbedient werden. Autonome
Bahnubergangsanlagen konnen mit Stérungsmeldern ausgerustet sein (z.B. via SMS,
Stérungsleuchte).

Bahnhof FDV R 300.1

Anlage zur Regelung des Zugverkehrs und der Rangierbewegungen, meistens mit Pub-
likumsverkehr

- innerhalb der Einfahrsignale oder
- wo solche fehlen innerhalb der Einfahrweichen oder
- wo vorhanden innerhalb der Bahnhofanfang- und Bahnhofendetafel.

Bahnhof besetzt FDV R 300.1

Aufgaben fir die Betriebsabwicklung kdnnen ortlich oder von einem Fernsteuerzentrum
aus wahrgenommen werden.

Bahnibergang (BUe) EBV, Art. 37 Begriff

Bahnibergéange sind héhengleiche Kreuzungen von Bahngleisen auf unabhé&ngigem
Bahnkorper mit Strassen oder Wegen.

Bahnibergangsanlage FDV R 300.1

Anlage zur Sicherung von einem oder mehreren Bahniibergangen. Die Anlagen werden
unterteilt in iberwachte und eigensichere Bahnibergangsanlagen.

Eine Uberwachte Bahnibergangsanlage ist bahnseitig gesichert mit

- Hauptsignal bzw. «Volliberwachung» im Bereich der FSS

- Kontrolllicht

- Sperr- oder Zwergsignal

- Streckengerat der Zugbeeinflussung

Eine eigensichere Bahniibergangsanlage funktioniert autonom und ist bahnseitig nicht
gesichert.

Bedarfsschrankenanlage R RTE 25931(geméss EBV und AB-EBV, Art. 37¢.3 Ziffer 2)

Bedarfsschrankenanlage ist der Sammelbegriff fiir Einrichtungen, welche auf Anfra-
ge/Bedienung des Strassenbenutzers getffnet und geschlossen werden oder durch den
Strassenbenutzer mit Einwilligung der Fahrdienstleitung gedffnet und geschlossen wer-
den. Eine Bedarfsschrankenanlage ist in der Grundstellung geschlossen.

— Automatisierte Bedarfsschrankenanlage: Gemass Ausflhrungen in den AB-EBV.

— Manuelle Bedarfsschrankenanlage: Schranke/oder als Schranke markiertes Tor
oder Ahnliches ist in Grundstellung geschlossen.

Bedienoberflache FDV R 300.1
Bedien- und Anzeigeelement (Mensch-Maschine-Schnittstelle; MMI).

Besetztes Gleis FDV R 300.1
durch Fahrzeuge teilweise belegtes Gleis.

Bettungswiderstand AB-EBV Anh. 4

Elektrischer Widerstand, mit dem die gegentiberliegenden Schienen eines Gleisfreimel-
deabschnitts gegeneinander isoliert sind.

Blinklichtsignalanlagen AB-EBV, Art. 37c.3 Ziffer 1

Blinklichtsignalanlagen bestehen aus Blinklichtsignalen und Andreaskreuzen (...), sowie
einem, ausnahmsweise mehreren akustischen Signalen.
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Block FDV R 300.1
Element des Stellwerks zur technischen Sicherung von Ziigen gegen Folge- und Ge-
genzuge.

Blockabschnitt FDV R 300.1
Abschnitt zwischen zwei aufeinander folgenden Hauptsignalen, die in Blockabhangig-
keit stehen.

Blocksignal FDV R 300.1
Hauptsignal zur Unterteilung der Gleisanlage der Strecke in mehrere Blockabschnitte.
Bremsgewicht FDV R 300.1
das Bremsgewicht in Tonnen (t) ist der Wert, um die Bremskraft eines Fahrzeuges aus-
zudricken.

Bremsgewicht AB-EBV

Wert fur die Wirkung der Bremse eines Fahrzeuges ausgedriickt in Tonnen. Das
Bremsgewicht eines Zuges ist die Summe der Bremsgewichte aller fur die Bremsrech-
nung in Betracht kommenden Fahrzeuge.

Bremsrechnung FDV R 300.1
das Bestimmen der Bremsreihe und der Zugreihe.

Bremsreihe FDV R 300.1

ein festgelegtes Bremsverhaltnis, fur das auf Grund der vorhandenen Vorsignalentfer-
nung und der Neigung der Strecke die zulassige Hochstgeschwindigkeit bestimmt und
in der Streckentabelle bekannt gegeben wird.

Bremsverhaltnis FDV R 300.1
die Wirksamkeit der Bremsen eines Fahrzeuges oder eines Zuges, in Prozenten (%).

Bremsweg FDV R 300.1

die Distanz, welche sich je nach Hochstgeschwindigkeit, Bremsverhéltnis und Neigung
der Strecke zur Verminderung der Fahrgeschwindigkeit auf eine vorgegebene Ge-
schwindigkeit oder bis zum Stillstand ergibt.

Checkliste Fahrdienst (CL-F) FDV R 300.1

auf die Sicherungsanlage abgestimmte, verbindliche fahrdienstliche Anleitung zur Be-
handlung von Stérungen und fur das Sichern.

Decken FDV R 300.1
das Aufstellen von Haltsignalen zum Schutz eines Hindernisses.

Deckungssignal FDV R 300.1

Hauptsignal zur Deckung von Anschlussgleisen, Uberwachten Bahnibergangen oder
gefahrdeten Abschnitten auf der Strecke, nicht in Blockabhangigkeit.

Dienstabwicklungsbereich Kompendium

Bereich der Gleisanlage fir das Ein- und Aussteigenlassen von Fahrgéasten, den Giter-
umschlag, die Zugbildung oder/und das Anhalten von Fahrten fir Kreuzungen und
Uberholungen.

Dienstfahrzeuge EBV Art. 57

Dienstfahrzeuge sind Spezialfahrzeuge, die fir Bau, Instandhaltung und Inspektion des
Oberbaus, der Bauwerke, des Planums, des Unterbaus und der Fahrleitungsanlagen
eingesetzt werden.
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Dienstlicher Ubergang AB-EBV zu Art. 34, AB 34.3, Ziff. 6

Die Benutzung dienstlicher Ubergéange, die nicht als Zugang zum Perron fiir die Rei-
senden konzipiert sind, ist fur diese zu verhindern. Mdgliche bauliche Massnahmen sind
z.B. Platzierung entfernt von den tblichen Wegen der Reisenden, Abschrankungen,
USW.

Hinweise: Upergang Uber die Gleisanlage nur fur Mitarbeitende mit drtlicher Instruktion.
Dienstliche Ubergange sind nicht Teil des 6ffentlichen Bereichs.

Druckluftbremse Kompendium (gemass FDV R300.5 Anlage 1)

die indirekt wirkende, vom Fuhrerbremsventil aus gesteuerte Bremse, die auf alle an die
Hauptleitung angeschlossenen Fahrzeuge wirkt.

Je nach Wirkungsart sind zu unterscheiden:

— R-Bremse; rasch und verstarkt wirkende Bremse
— P-Bremse; rasch wirkende Bremse
— G-Bremse; langsam wirkende Bremse

Dunkler Reisezug Kompendium
Abgestellte oder zur Uberfiihrung vorbereitete nicht beleuchtete Reiseziige.

Durchrutschweg AB-EBV Anh. 4

Der Durchrutschweg ist ein Teil der Gleisanlage hinter dem Ende einer Fahrstrasse. Er
wird von der Sicherungsanlage beansprucht um Risiken, die durch einen Uber das Ende
seiner Fahrstrasse hinausfahrenden Zug entstehen, zu reduzieren.

Eigengewicht FDV R 300.1
das Gewicht eines Fahrzeuges ohne Ladung, in Tonnen (t).

Einfahrsignal FDV R 300.1

erstes zum Bahnhof gehdrendes Hauptsignal. Es bezeichnet die Grenze zwischen
Strecke und Bahnhof.

Einfahrt in ein besetztes Gleis Kompendium

Féhrt ein Zug in den gleichen Signalabschnitt (Blockabschnitt oder Abschnitt innerhalb
eines Bahnhofs) ein, der noch durch einen ausfahrbereiten Zug besetzt ist, so wird nicht
von Folgefahrt, sondern von «Einfahrt in ein besetztes Gleis» gesprochen (Bild 1). Sol-
che Einfahrten werden mit dem Besetztsignal angezeigt.

leuchtendes
Besetztsignal
—— ———
———— D -G ———————————
2.Zug 1. Zug

Bild 1 Einfahrt in ein besetztes Gleis

Einfahrweiche FDV R 300.1
erste aus Richtung Strecke gegen die Spitze befahrene Weiche eines Bahnhofes.

Eisenbahnunternehmen (EBU) FDV R 300.1

der Eisenbahngesetzgebung unterstellte nattrliche oder juristische Personen (exkl.
Busse, Trolleybusse, Seilbahnen).

Eisenbahnverkehrsunternehmung EBG
Unternehmen, die Verkehr auf der Infrastruktur durchfiihren.
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Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) FDV R 300.1

Eisenbahnunternehmen in der Funktion Verkehr zu betreiben, was insbesondere die
Traktion beinhaltet.

Entgleisungsmittel Anhang 1 zu AB-EBV, Kap. 1.1

Mechanische Schutzvorrichtungen, die eine Entgleisung von Eisenbahnfahrzeugen
herbeiftihren und so das Befahren eines Gleisabschnittes verhindern.

Entgleisungsvorrichtung Kompendium

Eine Entgleisungsvorrichtung ist ein Entgleisungsmittel. Das Befahren einer aufliegen-
den, das heisst sich in Schutzstellung befindlichen Entgleisungsvorrichtung flhrt zur
Entgleisung.

Entgleisungsweiche Kompendium

Eine Entgleisungsweiche ist ein Entgleisungsmittel. Sie verfiigt immer tber eine siche-
rungstechnische Weichenausristung. Das Befahren einer Entgleisungsweiche in
Schutzstellung fuhrt zur Entgleisung.

Erste Weiche FDV R 300.1
erste aus Richtung Strecke befahrene Weiche eines Bahnhofes.

ETCS Level 1 Limited Supervision

Zugbeeinflussungssystem mit teilweise kontinuierlicher Uberwachung, eingesetzt im
Schweizerischen Normalspurnetz mit wenigen Ausnahmen. Erlauterungen siehe
R RTE 25036, Kap. 5.

Fahrbar melden (Gleis / Weiche) FDV R 300.1
die Einzelmeldung einer Arbeitsstelle, dass ihr Bereich wieder befahrbar ist.

Fahrbegriffstiefhaltung Kompendium

Genugt der Durchrutschweg fir die zulassige Geschwindigkeit nicht, darf die Geschwin-
digkeit auf das Zielsignal mittels Signalbegriffen reduziert werden.

Fahrbetrieb automatisch oder manuell Kompendium

Bedienung des Bahnhofs durch das zustandige Fernsteuerzentrum oder operatives Be-
triebszentrum.

Fahrdienstleiter / Fahrdienstleiterin (FDL) FDV R 300.1

der verantwortliche Person fur die Sicherung und Regelung des Zugverkehrs und der
Rangierbewegungen.

Hinweis: Im Sprachgebrauch wird auch Zugverkehrsleiter (ZVL) verwendet. Es handelt
sich dabei um die Stellenbezeichnung im Arbeitsvertrag. Diese umfasst nebst der Funk-
tion des Fahrdienstleiters auch weitere Tatigkeiten wie Info-Assistent oder Schichtleiter.

Fahrordnung FDV R 300.1
umfasst die fur die Fihrung einer Fahrt erforderlichen fahrplantechnischen Angaben.

Fahrpersonal FDV R 300.1
LF mit oder ohne ZBE oder LF und RA

Fahrstrasse AB-EBV Anh. 4
Ein durch die Sicherungsanlage gesicherter Fahrweg.

Fahrstrasse FDV R 300.1

ein durch das Stellwerk gesicherter Fahrweg eines Zuges oder einer Rangierbewegung
zwischen einem Start- und einem Zielpunkt.
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Fahrt FDV R 300.1
Sammelbegriff fir Zugfahrt und Rangierbewegung, diese werden eingeteilt in:
- Fahrplanméssige Fahrten

- Regelmassige Fahrten, wenn sie taglich oder an bestimmten bezeichneten Ta-
gen ohne besondere Anordnung verkehren

- Fakultative Fahrten, wenn sie nur bei Bedarf und auf besondere Anordnung ver-
kehren

- Extrafahrten

Fahrten, die auf besondere Anordnung und nach einer besonders erstellten
Fahrordnung verkehren.

Fahrt auf Sicht FDV R 300.1

den Sichtverhaltnissen angepasste Fahrgeschwindigkeit, hochstens 40 km/h, sodass
rechtzeitig vor einem auf Sichtdistanz erkennbaren Hindernis angehalten werden kann.
In Einzelfallen sehen die spezifischen hoheitlichen Vorschriften abweichende Hochst-
geschwindigkeiten vor.

Fahrweg AB-EBV Anh. 4
Der Weg einer Zugfahrt oder einer Rangierbewegung.

Feststellboremse FDV R 300.1

die fahrzeugspezifische, von der Wirkung der Luftbremse unabhéangige Bremse zur Si-
cherung gegen Entlaufen von abgestellten Fahrzeugen: Mit Kurbel oder Handrad von
der Plattform oder vom Boden aus bedienbare manuelle Bremse, Federspeicherbremse
oder Permanentmagnetschienenbremse (PMS).

Fiktives Gleis Kompendium
In der Aussenanlage nicht vorhandenes, aber im Stellwerk und/oder in der Leittechnik
aus technischen Grunden notwendiges Gleis (z.B. fur Zuglenkung oder Umwegbedie-
nungen).

Fiktives Zwergsignal Kompendium
In der Aussenanlage nicht vorhandenes, aber im Stellwerk existierendes Zwergsignal.

Die fiktiven Zwergsignale werden durch normale Rangierfahrstrassenabhangig-
keiten gesteuert und auf der Bedienoberflache angezeigt.Folgefahrt Kompendium

Von zwei Zigen, die sich unmittelbar in zwei aufeinanderfolgenden Signhalabschnitten
folgen, wird der zweite als «Folgefahrt» bezeichnet.

—C0O =00

—— e
——— D | G -+
2. Zug 1. Z2ug

Bild 2 Folgefahrt
Anmerkung
«Folgefahrt» darf nicht verwechselt werden mit der «besetzten Folgefahrt», RTE 25061.

Hinweis fur Zahnradbahnen und Bahnen mit Fahrt auf Sicht:
Folgen sich mehrere Ziige unmittelbar im gleichen Signalabschnitt auf der Strecke,
werden die Zlge ab dem zweiten Zug als «Folgefahrten» bezeichnet.
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Freiverladegleis, Freiverladebereich Kompendium

Gleis, welches fur das Umladen von Gutern zwischen Schienen- und Strassenfahrzeu-
gen bestimmt ist. Die Flachen neben dem Gleis oder auch der Gleisbereich selbst sind
fur Strassenfahrzeuge befahrbar.

Fuhrerstandsignalisierung AB-EBV Anh. 4
Einrichtung zur Signalisierung im Fuhrerstand.

Fuhrerstandsignalisierung FDV R 300.1

direkte Ubermittlung der fahrdienstlichen Informationen in den Fuhrerstand an Stelle der
Beobachtung von ortsfesten Signalen. Die FSS erteilt den Zigen die CAB-
Fahrerlaubnis. Die Vorschriften kdnnen den Lokfuhrer zeitweise dazu auffordern, zu-
satzlich ortsfeste Signale zu beachten.

Gefahrgutwagen FDV R 300.1
Wagen mit Grosszettel (Placards) nach Muster 1 bis 9 gemass RID.

Gegenfahrt Kompendium

Von Gegenfahrten wird gesprochen, wenn zwei Ziige aus entgegengesetzter Richtung
gleichzeitig ins gleiche Gleis einfahren (Bild 3). Es handelt sich um einen Spezialfall
gleichzeitiger Fahrten.

Bild 3 Gegenfahrt

Gesamtgewicht FDV R 300.1
das Gewicht eines Fahrzeuges mit Ladung, in Tonnen (t).

Geschwindigkeitsschwelle FDV R 300.1
die Stelle, an der die vorgeschriebene Geschwindigkeit andert.

Gesperrtes Gleis (Weiche) Kompendium
ein fur den Zugverkehr voriibergehend nicht benitzbares Gleis (Weiche).

Gleichzeitige Fahrten Kompendium

Wirde die Uber den vorgeschriebenen Haltepunkt hinaus verlangerte Fahrt eines Zuges
in eine eingestellte feindliche Fahrstrasse fuihren, so wird von gleichzeitigen Fahrten

gesprochen.
P> o/, g
<
Bild 4 Gleichzeitige Fahrten
Gleisabschnittsignal FDV R 300.1
ein Hauptsignal zur Unterteilung der Gleisanlage eines Bahnhofes in mehrere Abschnit-

te.
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Gleisbereich FDV R 300.1

der von fahrenden Schienenfahrzeugen benétigte Raum unter, neben oder Gber den
Gleisen, in dem Personen durch diese Fahrten gefahrdet werden kénnen. Zum Gleisbe-
reich gehort auch der Bereich von allfalligen Fahrleitungs- und Energieversorgungsan-
lagen mit den davon ausgehenden Gefahren des elektrischen Stromes. Der massge-
bende Gleisbereich ist jeweils mit Einbezug des geschwindigkeitsabh&ngigen Gefah-
renbereichs in der seitlichen Ausdehnung festzulegen.

Gleisfreimeldeeinrichtung AB-EBV Anh. 4

Gleisfreimeldeeinrichtungen dienen dem Zweck, das Freisein einzelner Abschnitte der
Gleisanlage von Eisenbahnfahrzeugen festzustellen.

Gleissignal FDV R 300.1
Gleisabschnittsignal oder Ausfahrsignal, das fur ein einzelnes Gleis gilt

Gleisstromkreis Kompendium

Unterart der Gleisfreimeldeeinrichtung, welche Eisenbahnfahrzeuge im durch diese
Uberwachten -Teil der Gleisanlage erkennt, weil deren Achsen die beiden Schienen
elektrisch verbinden.

Grenzblockabschnitt AB FDV 30111

Der Blockabschnitt, der in Fahrrichtung eines Zuges beim letzten durch einen Bahnhof

bedienten Signal beginnt und beim ersten durch den Nachbarbahnhof bedienten Signa-
len endet.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist die Schnittstelle zwischen zwei Bedienbereichen dem
Grenzblockabschnitt gleichgestellt.

Gruppensignal FDV R 300.1
Gleisabschnittsignal oder Ausfahrsignal, das fur mehrere Gleise gilt.

Haltestelle FDV R 300.1
Anlage mit Publikumsverkehr auf der Strecke.

Handbremse FDV R 300.1

die vom Fahrzeug aus, auch wahrend der Fahrt mit Kurbel oder Handrad bedienbare
Feststellbremse.

Hauptgleis FDV R 300.1
Bahnhofgleis, in das signalmassig ein- und ausgefahren werden kann.

Infrastrukturbetreiberin EBG
Unternehmen, die Infrastrukturen bauen und betreiben.

Infrastrukturbetreiberin (ISB) FDV R 300.1
EBU, das eine Eisenbahninfrastruktur betreibt.

Karrenuberfahrt Kompendium

Ubergang uber die Gleisanlage nur fir Mitarbeitende mit értlicher Instruktion mit
Schleppern, Handwagen, Schneerdumungsfahrzeugen etc. Karrentiberfahrten sind
nicht Teil des 6ffentlichen Bereichs.

Kleinwagen FDV R 300.1

Anhangefahrzeug ohne normale Zug- und Stossvorrichtung oder automatische Kupp-
lung (Rollwagen, Rollleitern, Lorrys usw.).
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Kombiniertes Signal Signalsystem L Kompendium

Kombinierte Signale zeigen entweder ein Vor- oder ein Hauptsignalbild. Sie kdnnen als
Vor- und Wiederholungssignale, sowie als Ausfahr-, Block- oder Deckungssignale ver-
wendet werden.

Hinweis zum Hauptsignal System L: Ist aufgrund der Linsenanordnung nicht erkennbar,
dass es sich um ein Hauptsignal handelt, wird dies mit einer aufgesetzten weissen Tafel
mit schwarzem Rand und einem schwarzen Punkt gekennzeichnet (Punkttafel).

Kopfgleis FDV R 300.1
an einem Gleisabschluss endigendes Hauptgleis.

Letzte Weiche FDV R 300.1
letzte in Richtung Strecke befahrene Weiche eines Bahnhofes.

Linkes Gleis FDV R 300.1
das in der Fahrrichtung links liegende Gleis einer zweigleisigen Strecke.

Lokalbetrieb Kompendium

Die Bedienung von bestimmten Anlagen oder Anlageteilen ist voribergehend dem lokal
anwesenden Bedien- oder Rangierpersonal Ubertragen.

Beispiel: Im Weichenlokalbetrieb bedient das Rangierpersonal die Weichen vor Ort via
Bedienkasten oder Funkgleismelder.

Lokfuhrer / Lokfuhrerin (LF) FDV R 300.1

Person, welche fir die Bedienung von Triebfahrzeugen aller Art in fahrdienstlicher und
technischer Hinsicht zustandig ist.

Lokpfeife FDV R 300.1

die Einrichtung auf dem Triebfahrzeug und auf dem Steuerwagen zur Abgabe von
akustischen Signalen.

Luftbremse (automatische Bremse) Kompendium (geméass FDV R 300.14 Beilage 1)
die Druckluftbremse und die Vakuumbremse.

Magnetschienenbremse Kompendium

die von der Rad-Schienenreibung unabhangige, magnetisch direkt auf die Schienen
wirkende Reibungsbremse. Man unterscheidet zwischen Elektromagnetschienenbrem-
se und Permanentmagnetschienenbremse.

Meterlast FDV R 300.1
das Gesamtgewicht eines Fahrzeuges geteilt durch dessen Lange, in Tonnen pro

Meter (t/m).

Nachbarbahnhof FDV R 300.1

die beidseits eines Bahnhofs oder einer Arbeitsstelle nachstliegenden Bahnhofe. Sofern
ein solcher nicht besetzt und nicht ferngesteuert ist, gilt der nachste besetzte Bahnhof
als Nachbarbahnhof. Sofern ein solcher ferngesteuert wird, gilt das Fernsteuerzentrum
als Nachbarbahnhof.

Nebengleis FDV R 300.1

Bahnhofgleis, in das signalméassig nicht ein- und ausgefahren oder nur ausgefahren
werden kann.

Neigung FDV R 300.1
das Gefalle oder die Steigung einer Strecke, in Promille (%o).
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Netzbenutzerin FDV R 300.1
EVU, welches den Netzzugang auf einer Infrastruktur beansprucht.

Normalbetrieb Kompendium

Der Normalbetrieb umfasst die Fahrten bzw. Abstellungen, welche nicht der Instandhal-
tung der betrachteten Gleisanlagen sowie nicht der Stérungsbewaltigung bzw. der In-
tervention dienen.

Normallast FDV R 300.1
die zulassige Anhangelast eines Triebfahrzeuges fir eine bestimmte Strecke.

Notbedienung AB-EBV Anh. 4

Funktion, welche in der Sicherungsanlage Abhangigkeiten umgeht oder Zustandsmel-
dungen verandert.

Ohne unabhangigen Bahnkorper Kompendium

Gleis im Strassenbereich. Gemeinsame Benuitzung der Verkehrsflache von Bahn und
Strasse.

Ortlich bediente Anlagen, Lokalbetrieb Kompendium
Fahrdienstlich besetzter Bahnhof ohne oder mit ausgeschalteter Automatik.

Ortliche Bedienung automatisch Kompendium
Fahrdienstlich besetzter Bahnhof mit eingeschalteter Automatik.

Ortsfeste Signale Kompendium

Ortsfeste infrastrukturseitig montierte Signale zeigen dem Lokpersonal unterschiedli-
che, vom Stellwerk ausgegebene, Informationen an.

Parallele Fahrt Kompendium

Fuhrt die Uber den vorgeschriebenen Haltepunkt hinaus verlangerte Fahrt eines Zuges
in die Verlangerung der eingestellten Fahrstrasse eines anderen Zuges, so ist dies kei-
ne gleichzeitige Fahrt, sondern eine «parallele Fahrt».

RN

Bild 5 Parallele Fahrt

Parallelfahrt Kompendium

die Fahrt zweier in gleicher Richtung verkehrender Zige auf nebeneinanderliegenden
Streckengleisen.

Personenaquivalent (PA) AB-EBV, Art. 37b, 1

1 PA entspricht 1 Fussgénger, 1 Fahrrad, 1 Motorfahrrad, 1 Motorrad oder 0.75 Motor-
wagen.

Profilfreiheit (bezogen auf die Sicherungsanlagen) Kompendium

In die Grenzlinien des zu befahrenden Abschnittes ragen im Bereich von Weichen und
Kreuzungen (Gleisdurchschneidungen) keine Schienenfahrzeuge.

Punkttafel Kompendium

Aufgesetzte weisse Tafel mit schwarzem Rand und schwarzem Punkt, welche beim
Signalsystem L Hauptsignhale kennzeichnet (falls sie nicht durch die Linsenanordnung
erkennbar sind).
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RADN

Streckentabellen (Regelung R 1-30131) von BLS, ETB, SBB, SOB, TPF sowie RhB,
TransN.

Radsatzlast FDV R 300.1

das Gesamtgewicht eines Fahrzeuges geteilt durch die Zahl der Achsen, in Tonnen (t).

Rampengleis Kompendium
Gleis mit einer Rampe, die das normale Lichtraumprofil beschrankt.

Rangierbewegung FDV R 300.1

alle Fahrzeugbewegungen im Bahnhof, in Werkstatten, Depotanlagen, Anschlussglei-
sen und auf der Strecke sowie im Bereich FSS,, die nicht als Zugfahrten ausgefuhrt
werden koénnen.

Rangierbewegungen im Normalbetrieb Kompendium
(geméass AB-EBV zu AB 39, AB 39.3.a, Ziff. 4.2.2 b und Erlauterung)

Rangierbewegungen, welche regelmassig geplant sind. Regelméassigkeit ist gegeben,
wenn jede zweite Woche oder haufiger rangiert wird. Wird in einer Gleisanlage saisonal
viel rangiert, ist die Anlage fir Rangierbewegungen im Normalbetrieb auszulegen.

Rangierbremse Kompendium (gemass FDV R 300.14 Beilage 1)
die direkt wirkende pneumatische Bremse, welche nur auf die Rader des Triebfahrzeu-
ges oder des bedienten Steuerwagens wirkt.

Rangierer FDV R 300.1
alle mit Rangierarbeiten betrauten Mitarbeiter.

Rangierfahrstrasse Kompendium
in der Regel mit Zwergsignalen freigegebene Fahrstrasse.

Rangierfahrt begleitet Kompendium

das Ziehen oder Schieben von Fahrzeugen mit Triebfahrzeugen, sowie das An- und
Wegfahren von Triebfahrzeugen mit oder ohne Wagen unter der Leitung von Rangier-
personal.

Rangierfahrt unbegleitet Kompendium

die Rangierbewegung einzelner oder gekuppelter Triebfahrzeuge ohne oder mit gezo-
gener oder geschobener Anhangelast, die nicht von Rangierpersonal geleitet wird.

Rangierkupplung FDV R 300.1
die vom Fuhrerstand eines Rangierfahrzeuges aus bedienbare Kupplung.

Rangierleiter / Rangierleiterin (RL) FDV R 300.1

Fur das Leiten und die Durchfihrung der Rangierbewegung verantwortliche Person. Sie
Ubernimmt das indirekte Fihren.

Rangiersignal FDV R 300.1
Rangierhalt-, R&umungs-, Rickstell- und Ablaufsignal.

Rechtes Gleis FDV R 300.1
das in der Fahrrichtung rechts liegende Gleis einer zweigleisigen Strecke.

Risiko Kompendium
Kombination der Haufigkeit eines Szenarios mit dessen Ausmass.
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Risikoanalyse Kompendium
Systematisches Verfahren, um

a. Gefahren zu erkennen und

b. Risiken einzuschatzen,
d. h. potentielle Ereignisse hinsichtlich ihrer Haufigkeit des Eintreffens und ihres Aus-
masses (Folgen, Schaden) zu charakterisieren.

Risikobeurteilung Kompendium
Gesamtheit des Verfahrens, das Risikoanalyse und Risikobewertung umfasst.

Risikobewertung Kompendium

Prozess, der das eingeschatzte Risiko mit Risikoakzeptanzkriterien vergleicht, um die
Bedeutung des Risikos zu bestimmen.

S-Plan Kompendium

Der massstéabliche Plan der Sicherungsanlagen. Er zeigt alle SA-Objektgruppen wie
Signale, Zugbeeinflussungspunkte, GFM-Elemente etc. sowie verschiedene weitere
Objekte (Gleise, Perrons, Unterfiihrungen, Bahnibergange, ...).

Ublicher Massstab: 1:500.

Schiebedienst FDV R 300.5 ziffer 1.3.3
Werden zusatzliche, schiebende Triebfahrzeuge am Schluss von direkt gefiihrten Zi-
gen einzeln bedient, gilt das als Schiebedienst.

Schienenkontakt Kompendium

Schienenkontakte sind Zugortungsanlagen. Sie sind an der Schiene montiert und mel-
den die Anwesenheit von Rédern ans Stellwerk.

Schranken- und Halbschrankenanlagen Kompendium (gemass AB-EBV, Art. 37c.1)
Schranken- und Halbschrankenanlagen bestehen aus Schlagbdumen und Blinklichtsig-
nalen beidseits des Bahntrasses, sowie einem oder ausnahmsweise mehreren akusti-
schen Signalen.

Schutzweiche AB-EBV Anh. 4
Weiche, die in der Schutz bietenden Stellung eine Flankenfahrt verhindert. Eine Weiche
ist nur solange eine Schutzweiche, wie sie als solche beansprucht wird.
Sicherheitszeichen FDV R 300.2
Bedeutung: Das Zeichen zeigt an, bis zu welchem Punkt sich Fahrzeuge den Weichen
und Kreuzungen ndhern dirfen, ohne sich selbst und andere Fahrzeuge zu gefahrden.

Sichern FDV R 300.1

treffen von Massnahmen an der Sicherungsanlage zum Schutz von vorubergehend
nicht oder nur beschréankt verfligbaren Anlageteilen gegen unbeabsichtigtes Befahren.

Sicherungsanlage AB-EBV Begriffe
Anlage zur Steuerung und Sicherung der Zugfahrten und Rangierbewegungen.

Sicherungsanlage FDV R 300.1
Anlage zur Steuerung und Sicherung der Zugfahrten und Rangierbewegungen.

Spezialfahrzeuge EBV Art. 56

Als Spezialfahrzeuge gelten Dienstfahrzeuge sowie Dampffahrzeuge und historische
Fahrzeuge.
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Spurbewirkter Flankenschutz Kompendium

Entgleisungsmittel oder Schutzweichen leisten spurbewirkten Flankenschutz. Der spur-
bewirkte Flankenschutz wirkt auch bei unberechtigten Fahrten oder entlaufenen Fahr-
zeugen durch gezielte Ablenkung oder Entgleisung.

Spurwechselstelle FDV R 300.1
Gleise und Weichen auf der Strecke fur die Verbindung paralleler Gleise, mit Blocksig-
nalen.

Starkes Gefalle FDV R 300.1

der Streckenabschnitt, fir welchen auf Grund seines Gefalles und seiner Lange beson-
dere Vorschriften gelten.

Startender Zug AB FDV I-30111 zu 1.3
Ein Zug im Ausgangs- oder Wendeort oder bei Veranderung der Zusammensetzung

des Zuges.

Startsignal Kompendium

Signal am Beginn einer Fahrstrasse, welches einen Fahrbegriff zeigt.

Stellwerk FDV R 300.1
Anlage zur technischen Sicherung der Fahrwege von Zigen und Rangierbewegungen.

Strassenbahnbereich FDV R 300.1

die mit Signalen und / oder in der Streckentabelle bezeichneten Gleise im Strassenbe-
reich. Gemeinsame Benutzung der Verkehrsflache von Bahn und Strasse.

Strecke FDV R 300.1
Anlage zwischen zwei benachbarten Bahnhdfen.

Streckenblock
siehe Block.

Streckengleis FDV R 300.1
der Gleisabschnitt zwischen den Einfahrsignalen zweier benachbarter Bahnhofe.

Streckentabelle (RADN) FDV R 300.1
umfasst die fur die Fihrung einer Fahrt erforderlichen streckenbezogenen Angaben.

Streckentrennung FDV R 300.1
die Trennung der Bahnhoffahrleitung von der Streckenfahrleitung.

Stumpengleis FDV R 300.1
an einem Gleisabschluss endigendes Nebengleis.

Teilbremsverhaltnis FDV R 300.1

Das Teilbremsverhéltnis garantiert eine minimale Bremswirkung, um bei einer Zugtren-
nung die einzelnen Zugteile sicher zum Stillstand zu bringen und wahrend einer Zeit
von mindestens einer halben Stunde gegen Entlaufen zu sichern.

Telematik AB-EBV Anh. 4
Erfassen, Ubertragen, Verarbeiten, Ausgeben von Information (Begriff zusammenge-
setzt aus Telekommunikation und Informatik).

Tragbarkeit Kompendium

Tragbar ist ein Risiko dann, wenn alle nach dem Gebot der Verhaltnismassigkeit zu-
mutbaren Massnahmen getroffen worden sind. Die Frage nach der Tragbarkeit stellt
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sich in der Regel nur in den Fallen, in denen das Risiko zwischen dem eindeutig nicht
akzeptablen und dem eindeutig akzeptablen Bereich liegt.

Triebfahrzeug FDV R 300.1

Lokomotive, Triebwagen, Triebzug, Traktor, selbstfahrende Fahrzeuge wie Gleisbau-
maschine, Fahrzeug Schiene/Strasse.

Ubersichtsplan Sicherungsanlagen Kompendium

Schematisierte Darstellung der aktuell betrieblich nutzbaren Gleis- und Signalanlage ei-
nes Stellwerks.

Hinweis
Der Ubersichtsplan Sicherungsanlagen ist ausgerichtet auf die Bedurfnisse der EVU
und der Bediener der Anlage. Ubersichtsplane sind schwarz gedruckte Plane.

Umstellvorrichtung FDV R 300.1
die Einrichtung am Fahrzeug zur Einstellung der erforderlichen Bremswirkung.

Verbotsbewirkter Flankenschutz Kompendium

Der verbotsbewirkte Flankenschutz verbietet das seitliche Eindringen unberechtigter
Fahrten in eine Fahrstrasse durch betriebliche Prozesse und/oder Halt zeigende Signa-
le.

Verkehrsregelungsanlage (VRA) FDV R 300.1

die Anlage zur Regelung des Bahn- und Strassenverkehrs. Bahnseitig wird der Verkehr
mit Strassenbahnsignalen, strassenseitig mit Lichtsignalen, geregelt.

Verschluss Kompendium

Apparateméassige Massnahme im sicherungstechnischen Sinn, um Bedienungs- oder
Ausfuhrungsfehler, die eine voraussehbare Gefahrdung zur Folge haben kdnnten, aus-
zuschalten.

Verschrankte Weichen Kompendium

Verschrankte Weichen werden projektiert, wenn Weichen geometrisch so nahe beiei-
nanderliegen, dass eine separate Gleisfreimeldung nicht mdglich ist oder keinen Mehr-
wert bringt. Sie werden in einem GFM-System zusammengefasst. Typischerweise ist
dies bei Doppelweichen der Fall.

Die Belegtanzeige auf der Bedienoberflache des Fahrdienstleiters wird auf Grund der
eingestellten Fahrstrassen gesteuert.

Vorschiene Kompendium

Gleisbereich vor einer Weiche, Kreuzung oder Entgleisungsvorrichtung, welcher in An-
lagen ohne Zwergsignale zusatzlich zum Element selbst frei von Schienenfahrzeugen
sein muss, wenn der Umstellvorgang des Elements eingeleitet wird.

Vorspanndienst FDV R 300.5 ziffer 1.3.4

Werden an der Zugspitze mehrere, unmittelbar gekuppelte Triebfahrzeuge einzeln be-
dient, gilt das als Vorspanndienst. Als zugfuhrend gilt das vorderste Triebfahrzeug.

Wagen FDV R 300.1
Anhangefahrzeug mit normaler Zug- und Stossvorrichtung oder mit automatischer
Kupplung.

Wechselbetrieb FDV R 300.1

die Ausriistung jedes Streckengleises auf mehrspurigen Strecken mit Hauptsignalen
und dem Block, die ein freiztigiges Befahren aller Gleise in beiden Fahrrichtungen er-
laubt.
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Weiche auffahren FDV R 300.1

das Befahren einer dafiir eingerichteten Weiche aus der nicht der Weichenstellung ent-
sprechenden Richtung von der Wurzel her.

Weiche aufschneiden FDV R 300.1
das unbeabsichtigte Befahren einer Weiche in falscher Stellung von der Wurzel her.

Weiche falsch befahren Kompendium

Unbeabsichtigtes Befahren einer nicht aufschneidbaren Weiche in falscher Stellung von
der Wurzel her.

Weichen-Verschluss AB-EBV Anh. 4

Element, das mindestens die anliegende Weichenzunge (Verschlusskraft), in vielen Fal-
len auch die abliegende Weichenzunge (Festhaltekraft) im fahrbahntechnisch korrekten
Abstand zu der Stockschiene halt.

Zahlpunkt Kompendium

Doppelsensor, an der Schiene montiert, welcher die Anzahl und Richtung von durchfah-
renden Achsen (in der Regel mit Hilfe von Magnetfeldern) erkennt und dem Achsz&hl-
system ubermittelt.

Zeitvergleichbahnhof FDV R 300.1

der Bahnhof, in welchem das Fahrpersonal die in der Fahrordnung aufgefihrte Abfahr-
zeit beachten muss.

Zielgeschwindigkeitstiberwachung Kompendium

Die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung wacht dartber, dass ein Zug an einem beliebi-
gen Ort (dem Zielpunkt) die ab dort erlaubte Geschwindigkeit nicht Giberschreitet. Falls
notwendig, beeinflusst die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung die tatséchliche Ge-
schwindigkeit durch das Ausldsen einer Bremsung.

Zielsignal Kompendium
Das letzte Signal einer Fahrstrasse, welches «Halt» signalisiert.

Zug FDV R 300.1

einzelne oder zusammengekuppelte Triebfahrzeuge mit oder ohne Wagen, die auf die
Strecke ubergehen oder im Bereich mit FSS verkehren, und zwar vom Zeitpunkt ihrer
Ubernahme durch das Fahrpersonal auf dem Abfahrgleis des Ausgangsortes bis zu ih-
rer Ankunft auf dem Ankunftsgleis des Bestimmungsortes, ausgenommen wahrend
Rangierbewegungen.

Zugbeeinflussung AB-EBV Anh. 4, FDV R 300.1

Uberwachungseinrichtung zur Unterstiitzung der Beobachtung von Signalen oder der
Beachtung von Maximalgeschwindigkeiten oder zur Einwirkung auf die Fahrzeuge.

Zugbeeinflussungssystem Meter- und Spezialspurbahnen (ZBMS)

BAV-Standard fur ein kontinuierliches Zugbeeinflussungssystem bei Meter- und Spezi-
alspurbahnen. Siehe Erklarungen in R RTE 25036, Kapitel 6.6.

Zugbegegnung FDV R 300.1

die Begegnung zweier in entgegengesetzter Richtung verkehrender Ziige auf nebenei-
nanderliegenden Streckengleisen.

Zugbegleiter / Zugbegleiterin (ZBE) FDV R 300.1
Personal, welches die Ziige aus Griinden der Betriebssicherheit begleitet .
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Zugfahrstrasse Kompendium

Fur einen Zug signalmassig freigegebene Fahrstrasse Uber einen nicht besetzten
Gleisabschnitt.

Zugfahrt FDV R 300.1

Fahrt im Bahnhof und auf der Strecke, die durch Hauptsignale gesichert und geregelt
ist, sowie Ziige im Bereich mit FSS.

Zugortungsanlagen AB-EBV Anh. 4
Einrichtung zur Ermittlung der Standorte von Eisenbahnfahrzeugen.

Zugreihe FDV R 300.1

ein in Grossbuchstaben ausgedriicktes Kennzeichen fir die Zusammensetzung bzw.
die Hochst- und die Kurvengeschwindigkeit eines Zuges.

Zugsicherung friher FDV R 300.1

Der friher Ubliche Begriff ist im Allgemeinen durch «Zugbeeinflussung» zu ersetzen.
«Zugsicherung» wird fur altere Systeme noch verwendet.

Zugsicherung mit Linienleiter (ZSL 90)

Zugbeeinflussungssystem mit kontinuierlicher Uberwachung, eingesetzt bei Meterspur-
bahnen im Nahverkehr.

Zugvorbereiter /Zugvorbereiterin (ZVB) FDV R 300.1

vom EVU bezeichnetes,fir die Durchfiihrung der Zuguntersuchung verantwortliches
Personal.

Zuverlassigkeit Kompendium

Fahigkeit eines Betriebsmittels, eine geforderte Funktion unter gegebenen Bedingun-
gen wahrend einer gegebenen Zeitspanne ohne Stdrung zu erfllen.
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2  Abkirzungen

Abk. Deutsch Abrév. Francais

AB Ausfuhrungsbestimmung DE Disposition d'exécution

AB Automatischer Betrieb CA Commande automatique

AB-EBV | Ausfuhrungsbestimmungen zur Eisen- | DE-OCF | Dispositions d'exécution de I'ordonnance
bahnverordnung sur les chemins de fer

ADG Automatischer Durchgangsbetrieb TA Transit automatique

AFE Automatische Fahrstrasseneinstellung | - Etablissement automatique des

itinéraires

AG Aufnahmegebéaude BV Béatiment voyageurs

ASB Automatischer Signalbetrieb CAS Commande automatique des signaux

AZ Achszahlsystem CE Systeme de compteur d’essieux

BAV Bundesamt fiir Verkehr OFT Office fédéral des transports

BAZ Betriebsauflésung nach Einfahrt des DST Destruction de service apres
Zuges entrée du train

BG Bahnhofgebaude - Béatiment de gare

BS Betriebssituation - Situation d’exploitation

BUe Bahnlibergang PN Passage a niveau

BVGF Besonderer Verschluss fir gleichzeitige | -- Verrouillage particulier pour
Fahrten itinéraires simultanés

BVKU Besonderer Verschluss fiir Kreuzungen | -- Verrouillage particulier pour
und Uberholungen croisements et dépassements

Bz Betriebszentrale CE Centre d’exploitation

CL Checkliste CL Check-list

DG Dienstgebaude BS Béatiment de service

DG Durchgangsbetrieb T Transit

DKW Doppelte Kreuzungsweiche TJD Traversée-jonction double

EBG Eisenbahngesetz LCdF Loi fédérale sur les chemins de fer

EBV Eisenbahnverordnung OCF Ordonnance sur les chemins de fer

EgwW Entgleisungsweiche - Aiguille de déraillement

EKW Einfache Kreuzungsweiche TJS Traversée-jonction simple

EN Européische Norm - Norme européenne

eStw Elektronisches Stellwerk - Enclenchement électronique

ETCS European train control system ETCS European train control system

ETCS L1 |ETCS level 1 limited supervision ETCS L1 |ETCS level 1 limited supervision

LS LS

ETCS L2 |ETCS level 2 ETCS L2 |ETCS level 2

Ev Entgleisungsvorrichtung Sd Dispositif (sabot) de déraillement

EVU

EW Einfache Weiche BS Branchement simple

FDL Fahrdienstleiter / Fahrdienstleiterin CC Chef-circulation / cheffe -circulation

FDV Fahrdienstvorschriften PCT Prescriptions de Circulation des Trains

FMECA Failure Mode, Effect and Criticality FMECA Failure Mode, Effect and Criticality Analy-
Analysis sis

FMK Fernmeldekabel - Cable de télécommunication

FSG Farbsichtgerat - Moniteur couleur

FSK Fernsteuerkabel - Cable de commande a distance
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Abk. Deutsch Abrév. Francais
FSS Flhrerstandsignalisierung SCab Signalisation en cabine
FStz Fernsteuerzentrum CTC Centre de télécommande
FU Fernubertragung TC Télécommande
GFM Gleisfreimeldeeinrichtung ELV Equipment de contrdle de I'état libre de la
voie
GSK Gleisstromkreis Ccv Circuit de voie
ISB Infrastrukturbetreiberin Gl Gestionnaire de l'infrastructure
ISDN Integrated Services Digital Network RNIS Réseau Numérique Intégré de Services
KTU Konzessionierte Transportunterneh- ETC Entreprise de transport concessionnaire
mung
LF Langsamfahrt - Ralentissement
LF Lokflhrer / Lokfuhrerin MEC Mécanicien / mécanicienne de locomotive
LWL Lichtwellenleiter FO Fibre optique
MDT Mean Down Time MDT Mean Down Time
MTBF Mean Time Between Failures MTBF Mean Time Between Failures
MTTR Mean Time To Repair MTTR Mean Time To Repair
NAP Notbedienungsarbeitsplatz - Place de travail de secours
NAV Notauflosezeitverschluss - Verrouillage temporisé de la
destruction de secours
NTU Network Termination Unit NTU Network Termination Unit
PA Personenaquivalent EP Equivalent personnes
PGV Plangenehmigungsverfahren PAP Procédure d'approbation des plans
PU Personenunterfiihrung Pl Passage inférieur a piétons
RH Rangierhalt - Arrét manceuvre
RA Rangierer / Rangiererin EMAN Employé / employée de manceuvre
RSi Rechner- bzw. Relaisraum der Siche- LRC Local de l'installation de sécurité pour
rungsanlage relais et calculateurs
RStw Relaisstellwerk RSTw Enclenchement a relais
SIL Safety Integrity Level SIL Safety Integrity Level
SK Schienenkontakt CR Contact de rall
SMS Short message service SMS Short message service
SN Schweizer Norm SN Norme suisse
SP Sperrschuh Sh Sabot d’arrét
SSV Signalisationsverordnung OSR Ordonnance sur la signalisation routiere
Stw Stellwerk - Enclenchement (appareil, poste)
SVG Strassenverkehrsgesetz LCR Loi fédérale sur la circulation routiére
SW Schutzweiche - Aiguille de protection
TSI Technical specification for interoperabi- | STI Spécification technique d'interopérabilité
lity
\% Vorricken - Avancer
VPVE Verordnung Uber das Plangenehmi- OPAPIF Ordonnance sur la procédure
gungsverfahren fir Eisenbahnanlagen d’approbation des plans pour les installa-
tions ferroviaires
VRA Verkehrsregelungsanlage IRT Installation de régulation du trafic
VRV Verkehrsregelnverordnung OCR Ordonnance sur les régles de la circula-
tion routiere
ZB Zugbeeinflussung Contrdle de la marche des trains
ZBE Zugbegleiter / Zugbegleiterin AT Accompagnateur / accompagnatrice de

train

© VoV
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Abk. Deutsch Abrév. Francais
ZBMS Zugbeeinflussungssystem fiir Meter- - Contrdle de la marche des trains pour
und Spezialspurbahnen chemins de fer a voie métrique et spéciale
ZP Zahlpunkt PC Point de comptage
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3 Begriffe zu Ubergangen uber Gleisanlagen
Art des Ubergangs | Offentlich oder Mdgliche Ausristung Regelung
nicht-6ffentlich
Bahnibergang mit Beides mdglich, Andreaskreuze, R RTE 25931
aktiver Sicherung je nach Nutzung | Wechselblinker
Schranken
Lichtsignalanlagen
Bahnibergang mit | Beides mdglich, Andreaskreuze, R RTE 25931
passiver Sicherung | je nach Nutzung | Strassenverkehrssignale
(Verbotsschilder)
evtl. manuelle Bedarfs-
schranke
Bahnibergang mit | Nicht-6ffentlich Automatische Schranke, R RTE 25931
Bedarfsschranke (privat) manueller Schlagbaum,
evtl. Tore, Ketten
Zugang zum Per- Offentlich Keine, R RTE 24900
ron Uber das Gleis evtl. Schranken ... und
R RTE 25055
Karrenlberfahrt 1) | Nicht-6ffentlich Keine, R RTE 25032
(betriebsintern) evtl. Karrentiberfahrt-
Signale
Dienstlicher Uber- Nicht-6ffentlich Keine. R RTE 25032
gang (betriebsintern) Nur in speziellen Fallen:
Karrenuberfahrt-Signale
Fluchtwegtiber- Nicht-6ffentlich Keine -
gang 2) (betriebsintern)

© VoV

1) Bei Karrenuberfahrten tber mehrere Gleise sind Aspekte wie Stauraum fur warten-
de Fahrzeuge zu beriicksichtigen.

2) Dies sind Ubergange im Perimeter von langen Tunneln. Sie werden nur im Ereignis-
fall von Passagieren benutzt.
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1 StICNWOIIVEIZEICNNIS ..o 2
1 Stichwortverzeichnis

Stichworter Mots-clés Regelungen

Abfahrerlaubnissignal Signal d'autorisation de départ| 25030

Abgesetzter Arbeitsplatz Place de travail décentralisée | 25052

Abklrzung Abréviation 25003

Abweichung Dérogation 25002, 25007

Achszahler Conteur d’essieux 25021

Anschlussgleis Voie de raccordement 25010, 25002, 25031

Anschlusszugfahrstrasse Itinéraire train subséquent 25057

Aufschneidbare Weiche Aiguille talonnable 25022

Ausfahrsignal Signal de sortie 25027

Ausfahrt Sortie 25023

Ausnahme Exception 25002, 25007

Bahnhofende Fin de gare 25010

Bahnubergang Passage a niveau 25027, 25031, 25052,

25057

Bedienoberflache Interface utilisateur 25038

Begriff Définition 25003

Beschrénkt ausnitzbares Voie a utilisation restreinte 25052

Gleis

Besetzt zugelassene Zone Zone occupeée autorisée 25059

Besetzte Ausfahrt Sortie sur voie occupée 25030, 25060

Besetzte Folgefahrt Circulation suivante sur voie | 25061

occupée

Besetztes Gleis Voie occupée 25026

Besetztzone Zone occupee 25059

Besondere Verschlisse Verrouillages particuliers 25054

Besonderen Verschluss fur Verrouillage particulier pour 25055

Kreuzungenund croisement et dépassement

Uberholungen (BVKU) (BVKU)

Betriebsartumschaltung Commutation de mode d'ex- 25053

ploitation

Betriebsauflésung nach Destruction de service aprés | 25054, 25057, 25059

Einfahrt des Zuges (BAZ) I'entrée du train (BAZ)

Bezeichnung Désignation 25010

Blocken bei Ausfahrt Blocage de la voie a la sortie | 25035

Bremsprobesignal Signal d'essai de frein 25030

Codierpunkt Point code 25038

Codierte Bedienung Commande codée 25038
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Doppelte Kreuzungsweiche

Traversée-jonction double

25021, 25022, 25023

Dreieckaufsatz

Panneau triangulaire blanc

25023, 25028, 25033,
25053

Durchrutschweg Chemin de glissement 25011, 25052
Einfahrsignal Signal d'entrée 25027
Einfahrt Entrée 25023

Einfahrt in ein besetztes Gleis

Entrée sur voie occupée

25011, 25023, 25059

Einstellbedingung

Condition pour I'établissement
de l'itinéraire

25056

Elektronisches Stellwerk Enclenchement informatisé 25002

(eStw) (eStw)

Entgleisungsmittel Moyen de déraillement 25053

Entgleisungsvorrichtung Dispositif de déraillement 25022, 25053

Entgleisungsweiche Aiguille de déraillement 25053

ETCS ETCS 25036

Fahrbegriff reduziert Image réduite 25027

Fahrbegriffstafel Indicateur d'image du signal | 25056

Fahrbegriffstiefhaltung Maintien d'une image infé- 25027, 25054, 25055
rieure

Fahrt Avancez 25023

Fahrt 2 Image 2 25027

Fahrt 6 Image 6 25027

Fahrt mit Vorsicht Avancez prudemment 25023

Fahrtstellungsmelder

Signal annonciateur de voie
libre

25029, 25027

Fahrweguberwachung Surveillance de parcours 25052
Festlegung Etablissement 25056
Fiktives Gleis Voie fictive 25038
Flankenschutz Protection de flanc, protection | 25053
latérale
Folgefahrt Circulation suivante 25011
Freie Fahrt Voie libre 25023, 25027, 25028
Gegenfahrstrasse Itinéraire opposé 25057
Gegenzugfahrstrasse Itinéraire train de sens con- 25057
traire
Genehmigung Approbation 25002
Geschwindigkeitsschwelle Seuil de vitesse 25052

Gleichzeitige Einfahrten

Entrées simultanées

25055, 25054

Gleichzeitige Fahrten

Itinéraires simultanés

25053, 25054, 25055

Gleisabschnittsignal

Signal de trongon de voie

25027, 25028

Gleisfreimeldeeinrichtung
(GFM)

Equipement de contréle de
I'état libre de la voie (ELV)

25021, 25023, 25053

Gleislange Longueur de voie 25010
Gleisnummer Numéro de voie 25010, 25027
Gleisnummernsignal Indicateur de numéro de voie | 25056
Gleissperre Interdiction de voie 25038
Gleisstromkreis (GSK) Circuit de voie (CV) 25021
Gleisstromkreis, stosslos Circuit de voie sans joints 25021
Gruppensignal Signal de groupe 25056
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Halt Arrét 25023
Halteort Point d'arrét 25052
Haltstellung Position d'arrét 25027, 25028
Halttafel Indicateur de point d'arrét 25052, 25056
Handverschubzone Zone de manceuvre a main 25033
Haufigkeitsmatrix Matrice de fréquence 25007
Hauptsignal Signal principal 25023, 25026, 25027,
25029, 25030, 25038,
25056, 25059
Herkunftsgeschwindigkeit Vitesse de provenance 25054
Hindernis Obstacle 25023
Hinweispfell Fleche indicatrice 25056
Karrensignal Signal de passage a chars 25032
Kombiniertes Signal Signal combiné, signalisation | 25003, 25027
Signalsystem L de type L
Kopfbahnhof Gares en cul-de-sac 25052
Kreuzung Croisement 25022
Kurze Einfahrt Entrée courte 25023
Leittechnik Technique de conduite 25038,
Mini-Hauptsignal Signal principal mini 25027
Notauflosezeitverschluss Verrouillage temporisé de la | 25035, 25052
(NAV) destruction de secours (NAV)
Notaufldsung Destruction de secours 25052
Nutzlange von Gleisen Longueur utile de voies 25021
Personenraumzeit Temps d'évacuation des 25055
voyageurs
Prinzipschaltung Schéma de principe 25002
Publikumsbereich Zone publique 25010
RADN RADN 25027
Rangierfahrstrasse Itinéraire de manoeuvre 25051
Rangiersignal Signal de manceuvre 25024
Rechts aufgestellt Posé a droite 25023, 25024, 25027
Relaisstellwerk Enclenchement a relais 25002
Risiko Risque 25007
risikoorientierte Losung Solution orientée risques 25002, 25007
Ruckfallweiche Aiguille talonnable a retour 25022, 25052
automatique
Ruckwartssignalisierung Signalisation en amont 25056
Schienenkontakt Contact de ralil 25021
Schutzweiche Aiguille de protection 25053
Signalsystem L Signalisation systeme L 25027, 25025
Signalsystem N Signalisation systeme N 25027, 25026
Spannungssicherung Limiteur de tension 25021
Sperrschuh Sabot d'arrét 25023, 25053
Sperrsignal Signal de barrage 25023, 25027, 25028
Spurwechselstelle Poste a diagonales d’échange | 25010
Stammgleis Voie de base 25010
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Streckentrennung Sectionnement 25027
Systemfihrung Management du systeme 25036
Technische Bereitschaft Prét technique 25023
Tiefhaltung Maintien au niveau inférieur 25023, 25027
Umnummerieren Renuméroter 25010
Verlangerte Einfahrt Entrée prolongée 25057
Verschluss besonderer Verrouillage particulier 25054, 25055
Verschrankte Weichen Aiguilles imbriquées 25038
Verzdgerte Einfahrt Entrée temporisée 25055
Verzdgerungszeit Durée de temporisation 25054

© VoV

Vorsignal Signal avancé 25025, 25026, 25030,
25059, 25060

Warnung Avertissement 25025, 25026

Weiche Aiguille 25022

Wiederholungssignal Signal répétiteur 25026

Zahlpunkt Point de comptage 25021

Zugbeeinflussung

Contrble de la marche des
trains

25036, 25011, 25053

Zugfahrstrasse Itinéraire de train 25052
Zuglange Longueur de train 25021
Zusatzsignalisierung Signalisation complémentaire | 25027, 25030, 25056
Zwergsignal Signal nain 25023
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Bezeichnung der Gleise und Bahnhofgrenzen XX.XX.2024

1

11

2.1

Grundlagen und Grundsatze

Rechtliche Grundlagen

In AB-EBV zu Art. 73, AB 73.1 sind die Grundséatze der Bezeichnung von Bahnanlagen
festgelegt.

Bezeichnung der Gleise

Grundsatzliche Anforderungen

Die Gleise auf Bahnhofen und Strecken missen eindeutig mit arabischen Ziffern be-
zeichnet werden. In speziellen Fallen kénnen Gleisgruppen der nebeneinanderliegen-
den Gleise mit einem Buchstaben erganzt werden.

Die Bezeichnung der Gleise ist auf den Bedienoberflachen des Fahrdienstleiters anzu-
zeigen und in den Ubersichtsplanen, S-Planen und Fahrleitungs-Schemata einzutragen.
In der Aussenanlage mussen die Grenzen eines Gleises (Gleisende oder wo die Gleis-
bezeichnung andert) von beiden Fahrrichtungen klar erkennbar sein (gemass Ziffer 2.2
und 2.3). Die Gleisbezeichnung muss in der Aussenanlage, den Planen und den Be-
dienoberflachen identisch sein.

Um Missverstandnisse wahrend der Kommunikation zwischen dem Fahrdienstleiter,
dem Fahr-, Bau- und Instandhaltungspersonal zu vermeiden, gelten folgende Ein-
schrankungen fur die Nummernzuteilung:

Anforde- Betrachtungsbereich Grund
rung
Bezeich- Gleisnummern innerhalb eines Bahnhofs. Eindeutigkeit
nung muss | Streckengleise zwischen zwei benachbarten Knoten. | Eindeutigkeit
unterschied- | Gleisbezeichnungen in Bahnhdéfen mit dreistelligen Kommunika-
lich sein. Ziffern mussen sich deutlich von den benachbarten | tion
Streckengleisbezeichnungen unterscheiden.
Streckengleise verschiedener Strecken in der Umge- | Kommunika-
bung eines Bahnhofs tion
Streckengleise verschiedener Strecken in der Umge- | Kommunika-
bung einer Verzweigung oder einer Kreuzung. tion
Streckengleise am Ubergang von zwei Strecken Kommunika-
tion
Streckengleise benachbarter Strecken Kommunika-
tion
Bezeich- Innerhalb einer Iltis-Zelle lltis-Architektur
nung soll Bedienbereiche und Umgebung von Knoten?. Kommunika-
unterschied- tion
lich sein.

Tabelle 1 Eindeutigkeit von Gleisbezeichnungen

1 Streckengleise mit gleicher Nummer sind in grosser 6rtlicher Distanz zu platzieren, damit fir den Fahr-
dienstleiter die Verwechslungsgefahr klein ist.
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2.2
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Bezeichnung der Gleise innerhalb Bahnhdfen

In Bahnhofen sind die Gleise gestaffelt und fortlaufend nummeriert mit ein- bis dreistelli-
gen arabischen Ziffern, im Sinne der aufsteigenden Kilometrierung zu bezeichnen (1 —
999, siehe Ziffern 2.2.1 bis 2.2.4). In Bahnhdfen mit unterschiedlichen Kilometrierungs-
richtungen ist fur die Bezeichnung der Gleise eine Bezeichnungsrichtung festzulegen,
welche fir alle von der Kilometrierung abgeleiteten Bezeichnungen im ganzen Bahnhof
gilt.

Als Gleise gelten alle betrieblich nutzbaren Gleise und fiktiven Gleise. In den folgenden
Darstellungen und in Planen sind die Nummern der fiktiven Gleise mit Rahmen darge-
stellt.

Im Bahnhof kennzeichnen Weichen, Zwergsignale, Rangierhaltsignale und Gleisab-
schlisse (Prellbécke) die Grenzen eines Gleises.

Im Bahnhof (mit und ohne Zwergsignale) sind Hauptsignale nie Grenzen eines Gleises.

Das Einfahrsignal begrenzt das letzte Bahnhofsgleis zum Streckengleis geméass
R RTE 25010 Ziffer 4.1.

Nummerierung der Gleise im Publikumsbereich

Die am ublichen Halteort der Ziige beim Bahnhofgebaude (BG) nebeneinander liegen-
den Gleise sind mit ein- bis zweistelligen Ziffern fortlaufend zu nummerieren, sie stellen
die Stammgleisnummern dar. Die Nummerierung beginnt mit dem ersten Gleis vor dem
Bahnhofgebaude, ohne Riicksicht darauf, ob dieses Gleis durchgehend ist oder nicht.

BG

IZEAN l AN

— 3 —

Bild 1 Bahnhof mit vier Gleisen (mit oder ohne schienenfreie Zugange zu den Ziigen)

Steht das Bahnhofgebaude zwischen den Gleisen ist mit der Nummerierung auf dem
aussersten Gleis bei der Hauptzugangsseite zu beginnen (Personenunterfihrung = PU;
Beispiele Bild 2 und Bild 3 ).

Hauptzugang
PU
| H |
\ ' \ -
BG 2

— 3 —

RN RN

- 4

\
PU

Bild 2 Bahnhof mit Abzweigung auf verschiedene Strecken (Bahnhofgeb&ude zwischen
den Gleisen).
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2.2.2

2221

ydi
\

PU
Hauptzugang

Bild 3 Bahnhofgebaude zwischen den Gleisen und schienenfreiem Zugang.

Bei Bahnhofen ohne Bahnhofgebaude ist mit der Nummerierung auf dem aussersten
Gleis bei der Hauptzugangsseite zu beginnen.

—_ 1 P

Hauptzugang

Bild 4 Bahnhof ohne Bahnhofgebdude mit drei Gleisen ohne schienenfreie Zugange

| =ap

Bild 5 Bahnhof ohne Bahnhofgebaude mit drei Gleisen mit schienenfreien Zugéngen

Nummerierung der tUbrigen Bahnhofsgleise

In Bahnhofen werden Gleise ausserhalb des Publikumsbereichs mit zwei- bis dreistelli-
gen Ziffern im Sinne der Stammgleisnummern beim Bahnhofgebaude und der Kilomet-
rierung fortlaufend zu nummerieren (11 — 999).

In Bahnhofen mit ausgedehnten Gleisanlagen kénnen Gleisgruppen der nebeneinan-
derliegenden Gleise mit den Buchstaben A, B, C, usw. (A 1 — Z 99) bezeichnet werden.
Bei Neu- und Umbauten sind jedoch zwei- oder dreistellige Gleisnummern ohne Buch-
staben zu bevorzugen (gleichlautende Hunderter-Nummerngruppen 1 - 199, 299, etc., -
999).

Bahnhofe mit einstelligen Stammgleisbezeichnungen

Bei der Gleisbezeichnung ist die Zehnerstelle der Gleisstaffel und die Einerstelle der
Stammgleisnummer beim Bahnhofgebéaude zuzuordnen.

25010 Seite 6 © VoV



R RTE 25010 Bezeichnung der Gleise und Bahnhofgrenzen XX.XX.2024

© VoV

—@
-12 / ) YQ - 62 - 72 \J 92—
- 3 -
B——2 r .13 o
—@ _
._1 ._1
Bild 6 Bahnhof mit einstelligen Stammgleisnummern

Kilometer _ @ . _
_— 31 - r- 71
—0

Bei Bahnhofen mit nicht geniigend Nummern der Zehnerstelle sind die fiktiven Gleise
einheitlich mit 3-stelligen Nummern zu bezeichnen. Im ganzen Bahnhof ist beidseitig
von der Stammgleisnummer die gleiche Hunderterstelle zu verwenden, diese muss von
den angrenzenden Streckengleisbezeichnungen abweichen.

Kilometer S -3 '_:_, 1 —@ 71—
—@ \
— 2
ol X o A
l_‘ l_‘
3 -
13—=%——23 \_, i. o =
—@
o ’_, 74 o %4

Bild 7 Bahnhof mit einstelligen Stammgleisnummern und ungentigenden
Zehnerstellen und beispielhafter Hunderterstelle.

In grossen Bahnhofen mit nicht genigend Nummern der Zehnerstelle sind dreistellige
Nummern zu verwenden. Je nach Komplexitéat der Topologie sind eine oder mehrere
Hunderterstellen notwendig. Zur Gewahrleistung der Ubersicht ist priméar im Sinne der
Hauptachsen (Fernverkehr) zu nummerieren. Unvermeidlich sind Briiche in der Num-
merierung, diese sind an logischen Stellen bei weniger wichtigen Hauptachsen vorzu-
nehmen. Im Beispielbahnhof auf Bild 8 sind Zehnerstellen ausgelassen fiur kinftige An-
lagednderungen. Die Perrongleise 3 und 4 gehdéren zur wichtigsten Hauptachse (durch
Projektleitung bestimmt).
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2.2.2.2

2223

2.2.3

Nummerierungsrichtung im Bahnhof

406 — 791 781 LN
306—792Z 782 \ 2~
201 773 753 733 —~ 723 3=~
101 774 754 734 4~
601 775 \ / \ 5~
501 / 776 756 ~ 736 726 6~
906 777 757 / 737 727 7~
806 778 —~ 728 8~
856 779

~1 681

=2 682 _y 663 643 633 623 613— 139
~3 — 7693 673" 664 654 641 634 614— 239

~4 . 4 \—662 —~ 644 - 631 ———————— 404
-5 4 685 675 665 ~ 655 642 632 304
-6 7 686 @T ~_ 846 — 636 905
~7 677 667 637 805
b

Bild 8 Beispiel eines grossen Bahnhofs mit dreistelligen Bahnhofsgleisbezeichnungen
und einstelligen Stammgleisnummern im Publikumsbereich

Bahnhdofe mit zweistelligen Gleisbezeichnungen im Publikumsbereich

Bei zweistelliger Gleisbezeichnung im Publikumsbereich sind die Gleise und fiktiven
Gleise ausserhalb des Publikumsbereichs einheitlich mit 3-stelligen Nummern zu be-
zeichnen. Beidseitig von der Stammgleisnummer sind Hunderterstellen zu verwenden,
diese mussen von den angrenzenden Streckengleisbezeichnungen abweichen. Die
Hunderterstelle richtet sich nach der Gleisstaffel und die Zehner- und Einerstelle nach
der Stammgleisnummer im Publikumsbereich.

Bahnhdofe mit Gleisgruppenbezeichnungen

Bei Neubau oder Erweiterung der Fernsteuerung kénnen in Bahnhofen mit ausgedehn-
ten Gleisanlagen bestehende oder erweiterte Gleisgruppen der nebeneinanderliegen-
den Gleise mit maximal dreistelligen, gleichlautenden Hunderter-Nummerngruppen
(100 - 199, 299, etc., - 999) bezeichnet werden.

Bezeichnung der Bahnhofsgleise in Stellwerksystemen mit mehreren Bahnhéfen

Steuert und tberwacht ein Stellwerk mehrere Bahnhofe und die dazwischenliegenden
Strecken, gelten die Regeln der bestehenden Bezeichnungsphilosophie unverandert.

Hinweis: Innerhalb eines Stellwerksystems kann dieselbe Gleisbezeichnung nur
mehrfach verwendet werden, wenn diese in verschiedenen Bahnhdfen mit
je eigener Dienstellenabkiirzung liegen.

BG - 3 - BG
«A» «C»

!

NS N T
N

Bild 9 Drei mehrgleisige Bahnhdofe (A-C) mit den Standorten der Bahnhofsgebaude
(BG), die durch ein gemeinsames Stellwerk gesteuert und tiberwacht werden. (RSi =
Relais- / Rechnerraum der Sicherungsanlage)
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Bezeichnung der Bahnhofsgleise bei Bahniibergédngen

Ein Bahnibergang beeinflusst die Gleisnummerierung nicht. Im Weichenbereich kann
das Bahnibergangsgleis eine verlangerte Weichenspitze oder ein eigener Abschnitt mit
Weichennummer und Erganzung «u» sein, z.B. 3u.

Kilometer
H
_73 I'—. 732 i_. i z‘
—ailp \ 3 3
~74—% 2 9 M : ; P 824 —

o—'94
7

Bild 10 Bezeichnung der Gleise mit Bahniibergang im Weichenbereich.

Kilometer >
1 —a 1> e
'_. 2.2 r—.\ —@ i : =
-2 —F - F F—62—F 382 92 s 824 —

.- é / - ;l / -
Bild 11 Bezeichnung der Gleise mit Bahniibergédngen ausserhalb des Weichenbe-
reichs. Das Rangierhaltsignal ist fir beide Fahrrichtungen aufzustellen (R RTE 25024).

Bezeichnung der Gleise auf Strecken

Die Gleise auf Strecken sind gestaffelt und fortlaufend nummeriert mit dreistelligen ara
bischen Ziffern zu bezeichnen (101 — 999). Die Hunderterstelle ist pro Gleis durchge-
hend, wobei die kleinere Hunderterstelle in aufsteigender Kilometrierung dem linken
Gleis zuzuordnen ist. Die Einer- und Zehnerstellen orientieren sich im Sinne der Kilo-
metrierung.

Die Nummerierung der Gleise ist so zu wahlen, dass die Ausfiihrung nachtréaglicher
Projekte wie Blockverdichtungen zur Leistungssteigerung oder Neubau der Fernsteue-
rung ohne grossrdaumige Umnummerierungen maoglich sind.

In einem Fernsteuerbereich sind die Hunderterstellen so zuzuordnen, dass Verwechs-
lungen von Streckengleisnummern ausgeschlossen werden kdnnen. Dabei ist eine
gleichmassige Verteilung der Hunderterstellen auf die Linien und Strecken (inkl. Stre-
ckenverzweigungen) einzuhalten.

Die Streckengleise werden in beiden Fahrrichtungen durch Hauptsignale (oder CAB-
Anfangstafel an der Grenze zu ETCS L2) in separate Gleise unterteilt respektive abge-
grenzt. Davon ausgenommen sind Spurwechselstellen und Ubergéange mit Veranderun-
gen der Anzahl Spuren, bei denen Weichen und Zwergsignale die Gleisabschnitte be-
grenzen.

Abzweigungen (Betriebspunkte, wo Strecken abzweigen) sind als Bahnhofe zu projek-
tieren.
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2.3.1 Nummerierung der Gleise auf Strecken

92 = 517 1. 518 8 5191.13/ =
-8

@ @

Bild 12 Bezeichnung der Gleise auf Strecken mit Blocksignalen, mit gleichen Signal-
standorten (Ricken an Rucken).

Kilometer

Gil

Kilometer

-

532 — 533 = 124
@

651

92 ——+— 531 1'
=g

Bild 13 Bezeichnung der Gleise auf Strecken mit Blocksignalen, mit nicht gleichen Sig-
nalstandorten (tberlappend).

T

Kilometer

%

2 - 82 = 517 = 518 — 519 —= 520 -
- o o

3 = 83 = 617 + 618 +—619 —= 620 -
- @

4

Bild 14 Bezeichnung der Gleise auf Strecken mit Blocksignalen, mit gleichen und nicht
gleichen Signalstandorten.

Wenn die fortlaufenden dreistelligen Streckengleisnummern nicht ausreichen, sind
diese Gleisbezeichnungen zu verwenden:

a. Blockabschnitt
Zusétzliche dreistellige Nummer einfligen, wobei die Hunderterstelle der Strecken-
nummer zu entsprechen hat (z.B. 307 — 377 — 308).

b. Mehrfachverwendung der gleichen Streckengleisnummer
Die Zwei- oder Mehrfachverwendung der gleichen dreistelligen Streckengleisnum-
mern ist unter Einhaltung der Bedingungen in Kapitel 2.1 zulassig.
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2.4
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Kilometer
H
—Db156¢F - 1— 597 1 598 ¥ 516—
\-ﬁ /do~ @ —
—615L + 697 698 - 616—
-e— =@

?

.—'

Bild 15 Bezeichnung der Gleise auf Strecken mit eingeflgten fremden
Streckengleisnummern

i\

Bezeichnung der Gleise und Gleisabschnitte bei Spurwechselstellen und Orten
mit Veranderung der Anzahl Spuren

Bei Spurwechselstellen und an Orten mit Veranderung der Anzahl Spuren sind die
Gleise mit dreistelligen Ziffern im Sinne der Kilometrierung fortlaufend zu nummerieren.
Innerhalb der Blocksignale sind die Gleise mit der gleichen frei wahlbaren Hunderter-
stelle zu bezeichnen.

Kilometer 5
526 311 e AR
\ /F —526 311 Y o | 528 —
- 312 322 —626 L 312 O\ 359 332 628 —
* @
Bild 16 Bezeichnung der Gleise bei Spurwechselstellen
Kilometer >
|—. @
T 103 + 911—+% —9021 L 104—
& _X/o—' -
. — -
— 203 T 912

Bild 17 Bezeichnung der Gleise bei Orten mit Veranderung der Anzahl Spuren mit be-
liebiger Hunderterstelle (in diesem Beispiel die Zahl 9).

Bezeichnung von Anschlussgleisen

Bei Anschlussgleisen sind die Gleise mit zwei- und dreistelligen Ziffern im Sinne der Ki-
lometrierung fortlaufend zu nummerieren.

Anschlussgleise in Bahnhdfen

Bei Anschlussgleisen in Bahnhéfen sind die Gleise im Sinne der anderen Gleise auf
dem Bahnhof zu bezeichnen.
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24.2

3.1

3.1.1

Kilometer >
1 e 71 h 91 I
[ /0—‘ “
__p S 72 o r
._l
= 83—

Bild 18 Bezeichnung der Gleise bei Anschlussgleisen in Bahnhéfen

Umfangreiche und nachtraglich gebaute Anschlussgleisanlagen kdnnen mit einer eige-
nen Hunderterstelle, welche sich deutlich von den benachbarten Streckengleisen unter-
scheidet, bezeichnet werden.

Anschlussgleise auf Strecken

Anschlussgleise sind in Bahnhdfe zu integrieren oder andernfalls als eigener Bahnhof
zu projektieren.

Anlageanderungen

Veranderungen von Anlageteilen

Bei Veranderungen von Anlageteilen (Umbauten) in Bahnhofen gelten diese Grunds-
atze:

Zugang zum Perron nicht raumlich vom Gleis getrennt (Bahnhofe ohne schienen-
freie Zugange)

Werden in Bahnhofen ohne schienenfreie Zugange? Anlageteile verandert, muss die
Gleisnummerierung im Publikumsbereich angepasst werden.

NEE——

BG

Bild 19 Bahnhof ohne schienenfreie Zugange

2 Die Kunden erreichen die Ziige durch Uberschreiten der naher beim Bahnhof liegenden Gleise.
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3.1.2

3.2

3.2.1
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Zugang zum Perron raumlich vom Gleis getrennt (Bahnhtfe mit schienenfreien
Zugangen)

Werden bei Bahnhdfen mit schienenfreien Zugangen zu den Zigen Anlageteile veran-
dert sind Abweichungen zu den Vorgaben zuldssig. In diesen Fallen sind die Gleise in
der Aussenanlage auf der H6he des Bahnhofgebdudes am Fahrleitungstragwerk tber
dem Gleis mit unbeleuchteten genormten Gleisbezeichnungsschildern zu bezeichnen.
Werden diese Tafeln aus anderen Grinden an Abschnittsgrenzen angebracht, muss
die Tafel vom bezeichneten Gleis aus gut sichtbar sein.

Auf die Gleisbezeichnungsschilder am Fahrleitungstragwerk kann verzichtet werden,
wenn die beiden folgenden Bedingungen erfiillt sind:

— Die Gleisbezeichnung in Stellwerk, Leittechnik und Planen ist auf der ganzen Lange
gleich wie die Gleisbezeichnung fir die Reisenden.

— In der Aussenanlage sind die Gleisbezeichnungsschilder fiir die Reisenden so an-
gebracht, dass diese auch fir das Zugpersonal und das Personal der Infrastruktur-
betreiberin von jeder Stelle im Gleis ersichtlich sind.

BG

Bild 20 Bahnhof mit drei Gleisen und schienenfreien Zugangen (Gleis 1 riickgebaut
oder wird spater nachgebaut)

BG

PU

Bild 21 Bahnhof mit drei Gleisen und schienenfreien Zugangen (Gleis 2 riickgebaut
oder wird spater nachgebaut)

Bezeichnung der Gleise auf Bahnhdfen und Strecken

Bei Umnummerierungen von Gleisen ist darauf zu achten, dass alle aus der Gleisnum-
mer abgeleiteten Elemente umzubenennen sind.

Bahnhofgleise

Umnummerierungen von Bahnhofsgleisen sind aus Aufwandsgriinden nur in Zusam-
menhang mit Neubauprojekten von Sicherungsanlagen durchzufiinren. Dabei ist darauf
zu achten, dass die Bedingungen gemass Kapitel 2.1 eingehalten sind.
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Ausnahme:

Bei Riuckbau von Gleisen im Publikumsbereich (Perrongleise) missen die bleibenden
Gleise bei Anlagen ohne schienenfreie Zugdnge umnummeriert werden. In diesem Fall
sind nur die Gleise im Publikumsbereich anzupassen, sofern die Ubersicht und Logik
bezuglich Gleisachsen fir das Personal im Gleisbereich gewahrt bleibt. Andernfalls
mussen die benachbarten Gleise ebenfalls umnummeriert werden.

Um die Umnummerierung zu vermeiden ist es auch méglich im Publikumsbereich ein
Stiick Gleis zu belassen, welches nicht mehr befahren wird und nicht mehr tGber Wei-
chen mit der tbrigen Gleisanlage verbunden ist.

3.2.2 Streckengleise

Umnummerierungen von Streckengleisen sind aus Aufwandsgriinden nur im Zusam-
menhang mit Neubauprojekten von Sicherungsanlagen durchzufiihren oder wenn dies
aus Sicht des Fernsteuerzentrums erforderlich ist. Die Einschréankungen dieser Rege-
lung, betreffend mehrere gleich benannte Elemente, sind einzuhalten.

4 Kennzeichnung der Bahnhdfe, Spurwechsel und
Streckenverzweigungen

4.1 Tafeln

Die Grenzen der Bahnhofe (Rangiergrenzen) werden mit Bahnhofanfang- und Bahn-
hofendetafeln gekennzeichnet (AB-EBV zu Art. 34, AB 34, Ziff. 1.1 und FDV R 300.2
Bild 267 und 268). Bahnhofanfangtafeln sind an den Einfahrsignalen befestigt und zei-
gen die Abkiurzung des Bahnhofs geméass Verzeichnis der Dienststellen-Abkirzungen
(DIDOK). Bahnhofendetafeln sind im Bereich der Riickseiten der Einfahrsignale mon-
tiert (siehe 4.8.2). Sie zeigen die Abkirzung und einen Querstrich von links unten nach
rechts oben.

4.2 Kennzeichnung der Bahnhdofe

4.2.1 Bahnhofanfang (Bahnhofe)
Bahnhofanfangtafeln sind aufzustellen:

— bei Signalsystem N zwingend

— bei Signalsystem L bei unmittelbar aneinandergrenzenden Bahnhofen oder in un-
Ubersichtlichen Anlagen, in denen die Rangiergrenze nicht einfach ersichtlich ist
(AB-EBV zu Art. 34, AB 34, Ziffer 1.1.1).

4.2.2 Bahnhofende (Bahnhdofe)
Bahnhofendetafeln sind aufzustellen:

- bei unmittelbar aneinander grenzenden Bahnhofen unabhéangig vom Vorhandensein
von durchgehend gesicherten Rangierfahrstrassen

- in undbersichtlichen Anlagen, in denen die Rangiergrenze nicht einfach ersichtlich
ist (AB-EBV zu Art. 34, AB 34, Ziffer 1.1.2).
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4.3

4.4

4.5

4.6

4.7

4.8

48.1

4.8.2
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Kennzeichnung der Spurwechsel

Spurwechsel («Spurwechselstellen») sind in den FDV R 300.1 Ziff. 3.2 definiert. Sie
sind Teile der Strecke. Sie werden in der Aussenanlage nicht gekennzeichnet. In den
Streckentabellen (RADN) sind diese Bereiche entsprechend einzutragen.

Betriebspunkte, wo Strecken abzweigen

Bereiche, in denen eine Strecke sich verzweigt und zwei unterschiedliche Bahnhdofe er-
reicht werden kénnen, werden als Bahnhtfe behandelt. Entweder gehdren sie zu einem
Bahnhof oder sie werden als separater Bahnhof behandelt. Die Gleisbezeichnung und
Kennzeichnung erfolgen gemass Kapitel 2.2 und 4.2.

Orte auf der Strecke mit Veranderung der Anzahl Spuren
Orte mit Verdnderung der Anzahl Spuren kénnen wie folgt behandelt werden:

a) Im Regelfall werden Orte mit Veranderung der Anzahl Spuren auf der Strecke als
Spurwechsel definiert (siehe Kapitel 4.3).

b) Befindet sich am Ort mit Verédnderung der Anzahl Spuren auf der Strecke eine Ge-
schwindigkeitsschwelle, wird dieser als Bahnhof definiert (Kennzeichnung gemass
Kapitel 4.2). Der Eintrag in der Streckentabelle ist entsprechend zu gestalten.

Bezeichnung der Elemente bei Neudefinitionen von Anlagenteilen

Die Elementbezeichnungen fiir Gleise, Weichen und Signale miissen analog der
Grundsatze fur die Bezeichnungen «Bahnhof» und «Strecke» gemass R RTE 25010,

R RTE 25022, R RTE 25023 und R RTE 25027 vorgenommen werden. Dies gilt in je-
dem Fall bei Stellwerkersatz, auf bestehenden Anlagen, bei grossen Anlagenanpassun-
gen und -ausbauten.

Darstellung in den Dokumenten und Planen

Die Bahnhofanfangtafeln und Bahnhofendetafeln sind in den Dokumenten, Ubersichts-
und S-Planen einzutragen.

Anordnung der Tafeln

Bahnhofanfangtafel

Bahnhofanfangtafeln sind in der Regel oberhalb des Einfahrsignals anzubringen. Pro
Infrastrukturbetreiberin sind die Masse und Schriften einheitlich zu gestalten.

Bahnhofendetafel

Grundsétzlich wird die Bahnhofendetafel am Riicken des Einfahrsignals angebracht.
Bei unklaren oder untbersichtlichen Situationen kann zusatzlich zur Bahnhofendetafel
ein Rangierhaltsignal gemass FDV R 300.2 zZiff. 3.1.3, Bild 304 aufgestellt werden.
Falls ein bestimmter Bereich fir Rangierbewegungen eingeschrankt werden soll, kon-
nen zusatzlich Tafeln «Halt fir Rangierbewegungen» angebracht werden.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

Al.2

A2

Gestaltung Bezeichnungsschilder

Bezeichnungsschilder fur Gleise (gemass Kapitel 3.1.2)

In grossen oder uniibersichtlichen Anlagen ist im Rahmen von Umbau- oder Neubau-
projekten die Notwendigkeit von Gleisbezeichnungsschildern am Fahrleitungstragwerk
zu klaren und im Anforderungsprofil aufzufihren. Beizuziehen sind die Abteilung Be-
trieb (I-FUB-BF) und Fahrdynamik / Streckenkapazitét (I-NAT-BST, Fahrdynamik).

Schrift: Helvetica halbfett (beidseitig)

Schrift: schwarz / weiss, matt (beidseitig)

Vorderseite weiss und Ruickseite: quarzgrau, nicht reflektierend RAL 7039
Schildgrosse: Gemass Zeichnung F 18086

Zeichnung: F 18086

In Tunnel und Galerien
Schriftgrésse: 17.5 cm
Schildgrosse: 40 x 30 cm

Bezeichnungsschilder fur die Kennzeichnung der Bahnhdfe (Kapitel 4)

Querstreifen von links unten nach rechts oben mit nicht reflektierenden Querstreifen
100 mm breit und bei den Grossbhuchstaben unterbrochen.

Beispiele: Bern BN / Zirich Altstetten ZAS

Schriftart Typ: Helvetica halbfett (Grossbuchstaben)

Schriftgrosse: 150 mm

Schriftfarbe: schwarz matt, nicht reflektierend

Schildgrdsse: H 350 mm, B 650 mm

Vorderseite: weiss (silber) reflektierende Flache z.B. Rickstrahlfolie 3M HIG3870
Ruckseite: mittelgrau (quarzgrau) RAL 7039

Zeichnung: 253-53-3101

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfihrung

BN | _BN”

Bild 22 Darstellung der Bezeichnungsschilder von Bahnhéfen an den Einfahrsignalen
auf dem Schienennetz der SBB Infrastruktur

Bezeichnungen festlegen (ganze Regelung)

Die Bezeichnungen sind vor der definitiven Festsetzung mit den fur Betrieb und Unter-
halt zustandigen Stellen abzusprechen.

Werden Gleise ausnahmsweise vierstellig bezeichnet, dirfen diese Gleise nicht in Teil-
gleise unterteilt sein und keine Uberlagerten Gleisabschnitte aufweisen.

Fur die Anwendung von vierstelligen Gleisnummern muss in jedem Einzelfall abgeklart
werden, ob in der vorgesehenen Anlage alle Umsysteme inkl. der dazugehérigen
Schnittstellen der SA-Anlage mit Bezug zu Gleisnummern damit umgehen kénnen,
wenn Gleisnummern in einem vierstelligen Format Gbermittelt werden.
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A3

A3.1

A3.1.1

A3.1.2

A3.1.3

© SBB

Ubergangsbestimmungen

Die Ubergangsbestimmungen gelten als Richtlinie fiir die Ausgestaltung bestehender
Anlagen, sie regeln das Vorgehen bei Anpassungen und die Ubergangsfristen.

Ubergangsfristen

Gleisbezeichnungen im Publikumsbereich

In Anlagen mit bereits riickgebauten BG-seitigen Gleisen sind gemass Kapitel 3.1 no-
tige Gleisbezeichnungsschilder im Rahmen des Mangelbehebungsprozesses nachzu-
risten (Erfassung in Kategorie «Regelwerkabweichungens).

Bahnhofbezeichnungsschilder

Die Grenzen zwischen Bahnhof und Strecke (Rangiergrenze) sind grundsatzlich mit
Bahnhofende- und Bahnhofanfangtafeln zu kennzeichnen. In bestehenden Bahnhdofen
mit Signalsystem L gelten gemass den gliltigen FDV die Rickseiten der Einfahrsignale
als Ubergang Bahnhof / Strecke (Rangiergrenzen).

Bei Anlageumbauten sind die Bahnhofanfang- und Bahnhofendetafeln bei den Signal-
systemen L und N mindestens pro Bahnhof nachzubauen.

Rangierhaltsignale (Kapitel 4.8.2)

Rangierhaltsignale sind zwingend anzubringen, wenn die GFM-Abschnittsgrenze des
Einfahrsignals mehr als 5 m naher beim Bahnhof liegt als das Einfahrsignal selbst.
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Einleitung

Fur Sicherungsanlagen ist der Durchrutschweg ein Begriff mit zentraler Bedeutung.
Diese Regelung fasst folgende Unterlagen zusammen:

— Zitate der Bestimmungen aus den AB-EBV

— erganzende Bestimmungen, die fur die Projektierung zu berlicksichtigen sind.

Geltungsbereich
Die vorliegende Regelung gilt fir Bahnanlagen von Normalspur-, Meter- und Spezial-
spurbahnen.

Sie gilt far samtliche Typen von Stellwerken und samtliche Fahrstrassen, unabhangig
davon, ob eine Uberwachung durch ein Zugbeeinflussungssystem vorhanden ist oder
nicht.

Rechtliche Grundlagen

Die vorliegende Regelung basiert auf folgenden rechtlichen Grundlagen:
AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 4 und Begriffe «Feste Anlagen».

Wenn von Festlegungen dieser Regelung abgewichen wird, muss gemass Regelung
Teil 1 2., R RTE 25002, vorgegangen werden.
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4 Begriffe

Durchrutschweg AB-EBYV, Anh. 4, Sicherungsanlagen

Der Durchrutschweg ist ein Teil der Gleisanlage hinter dem Ende einer Fahrstrasse. Er
wird von der Sicherungsanlage beansprucht um Risiken, die durch einen tber das Ende
seiner Fahrstrasse hinausfahrenden Zug entstehen, zu reduzieren.

Kommentar:

Mit dem Durchrutschweg kénnen nur geringe technisch bedingte Bremswegverlange-
rungen abgesichert werden. Er ist kein Ersatz fur Zugbeeinflussungspunkte zur Verhin-
derung von Kollisionen.

Der Durchrutschweg ist nicht Bestandteil des Bremsweges.

Fahrbegriffstiefhaltung Kompendium

Genugt der Durchrutschweg fiir die zuldssige Geschwindigkeit nicht, darf die Ge-
schwindigkeit auf das Zielsignal mittels Signalbegriffen reduziert werden.

Gleichzeitige Fahrten Kompendium

Wiirde die Uber den vorgeschriebenen Haltepunkt hinaus verlangerte Fahrt eines Zuges
in eine eingestellte feindliche Fahrstrasse fuhren, so wird von gleichzeitigen Fahrten
gesprochen (Bild 1).

.

»>-

=

-l

Bild 1 Gleichzeitige Fahrten

Parallele Fahrt Kompendium

Fuhrt die Uber den vorgeschriebenen Haltepunkt hinaus verlangerte Fahrt eines Zuges
dagegen in die Verlangerung der eingestellten Fahrstrasse eines anderen Zuges, so ist
dies keine gleichzeitige Fahrt, sondern eine «parallele Fahrt» (Bild 2).

ERERN

Bild 2 Parallele Fahrt
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Folgefahrt Kompendium

Von zwei Zugen, die sich unmittelbar in zwei aufeinanderfolgenden Signalabschnitten
folgen, wird der zweite als «Folgefahrt» bezeichnet (Bild 3).

=00 =00

i ——
———— D | G }
2. 2ug 1. Zug

Bild 3 Folgefahrt

Hinweis fur Zahnradbahnen und Bahnen mit Fahrt auf Sicht

Von zwei Zigen, die sich unmittelbar im gleichen Signalabschnitt auf der Strecke fol-
gen, wird der zweite als «Folgefahrt» bezeichnet.

Einfahrt in ein besetztes Gleis Kompendium

Féahrt ein Zug in den gleichen Signalabschnitt (Blockabschnitt oder Abschnitt innerhalb
eines Bahnhofs) ein, der noch durch einen ausfahrbereiten Zug besetzt ist, so wird nicht
von Folgefahrt, sondern von «Einfahrt in ein besetztes Gleis» gesprochen (Bild 4). Sol-
che Einfahrten werden mit dem Besetztsignal angezeigt.

leuchtendes
Be_setztsignal
HIOO =00
R I
1. Zug
Bild 4 Besetzte Einfahrt
Gegenfahrt Kompendium

Von Gegenfahrten wird gesprochen, wenn zwei Ziige aus entgegengesetzter Richtung
gleichzeitig ins gleiche Gleis einfahren (Bild 5). Es handelt sich um einen Spezialfall
gleichzeitiger Fahrten.

Bild 5 Gegenfahrt
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Zielgeschwindigkeitstiberwachung Kompendium

Die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung wacht dartber, dass ein Zug an einem beliebi-
gen Ort (dem Zielpunkt) die ab dort erlaubte Geschwindigkeit nicht Gberschreitet. Falls

notwendig, beeinflusst die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung die tatsachliche Ge-
schwindigkeit durch das Ausldsen einer Bremsung.
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5.1
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Durchrutschwege fir gleichzeitige Fahrten

Hoheitliche Vorgaben

Die AB-EBYV legen zu den Durchrutschwegen folgende Vorgaben fest (AB-EBV zu

Art. 39, AB 39.3.a):

4.3 Risiken, die durch einen Uber das Ende seiner Fahrstrasse hinausfahrenden Zug
entstehen, sind soweit nicht vernachlassigbar, mit einem Durchrutschweg zu re-
duzieren. Dieser ist hinter dem Ende der Fahrstrasse vorzusehen.

Als Risiken gelten insbesondere Kollisionen des betrachteten Zuges mit Zugfahr-
ten, Rangierbewegungen und dem Strassenverkehr. Kollisionen mit Prellbécken
und anderen festen Hindernissen missen nicht berticksichtigt werden.

4.3.1 Sind gleichzeitige Zugfahrten auf Bahnhofen zugelassen, so gelten fur Normal-
spurbahnen folgende Werte fur die Mindestdurchrutschwege (siehe Tabelle 1).

4.3.2 Sind gleichzeitige Zugfahrten auf Bahnhofen zugelassen, so gelten fur Adhasi-
onsbahnen mit Meter- und Spezialspur die folgenden Werte fir die Mindestdurch-

rutschwege (siehe Tabelle 2).

Tabelle 1 Tabelle 2
Normalspurbahnen Meter- und Spezialspurbahnen (Adhésion)
Massgebende Mindestdurch- Massgebende Mindestdurchrutsch-
Einfahrgeschwin- rutschweg [m] Einfahrge- weg [m]
digkeit [km/h] schwindigkeit Bahnen Bahnen
[km/h] ohne MSB | mit MSB
1-49 40 1-35 ) *)
50 - 59 45 36 -45 30 10
60 - 69 50 46 - 55 35 20
70-79 55 56 - 65 40 30
80 - 89 60 66 - 75 45 40
90 - 99 65 76 - 85 50 45
100 - 109 70 86 - 95 55 50
110-119 75 96 - 105 60 50
120-129 80 106 - 110 65 50
130-139 85 MSB = geschlossene Kompositionen mit
140 - 149 90 Magnetschienenbremse
150 - 159 95 *) Der Mindestdurchrutschweg ist in Ab-
160 100 héngigkeit der Eigenschaften des einge-
161-250 gem. AB 39.3.a setzten Rollmaterials, der betrieblichen
Ziff. 4.3.4 Verhaltnisse und der bahnsystemtechni-

Zuschlag in Abhéangigkeit vom Gefélle:
Die Durchrutschwege sind um 1 m pro
%o des mittleren Gefélles des Gleises zu
erhdhen, abziglich 5 %o, die vom mittle-
ren Gefalle generell stets abgezogen
werden dirfen.

schen und baulichen Gegebenheiten fest-
zulegen.

Zuschlag in Abhéangigkeit vom Gefélle:
Die Durchrutschwege sind um 1 m pro %o
des mittleren Gefalles des Gleises zu er-
hoéhen.

4.3.3 Wo das Anhalten aller Zugfahrten vor dem Ende ihrer Fahrstrasse durch Zugbe-
einflussungen unterstitzt wird, sind kirzere als die in den Ziff. 4.3.1 und 4.3.2 fur
Geschwindigkeiten bis 160 km/h festgelegten Mindestdurchrutschwege maglich.
Diese sind aufgrund einer Sicherheitsbeurteilung festzulegen.
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5.2

5.2.1

5211

5.2.1.2

5.2.2

Weitere Bestimmungen

Zwei Zugfahrten

a. In Abschnitt 5.1 ist die massgebende Einfahrgeschwindigkeit die Geschwindigkeit
der Zugreihe R [km/h].

b. Fahrbegriffstiefhaltung
Genugt der Durchrutschweg fir die Geschwindigkeit bei Fahrbegriff 1 bzw. M nicht,
so darf die Geschwindigkeit mittels Signalbild am entsprechenden Signal dem bei
der aktuell eingestellten Zugfahrstrasse vorhandenen Durchrutschweg angepasst
werden. Veranderungen der Durchrutschwegsicherung, z.B. in Folge der Auflésung
einer feindlichen Fahrstrasse, dirfen nur erfolgen, wenn dies an keiner Stelle ein
Tieferschalten von Fahrbegriffen zur Folge haben miisste.

c. Gegenfahrten
Die massgebende Einfahrgeschwindigkeit ist die hohere der beiden Ziige. Fahrbe-
griffstiefhaltung ist auch in diesem Fall zulassig.

d. [N] Die erhoéhten Geschwindigkeiten fur Zugreihe N werden nicht speziell berick-
sichtigt, weil die Neigezlige geschlossene Kompositionen mit Magnetschienen-
bremse sind (hohes Bremsvermdgen und geringere Streuung im Bremsverhalten
als bei gemischten Kompositionen).

e. [N] ziffer geloscht?.

f.  [N] Mittleres Gefalle Normalspur
Das fir die Berechnung des Durchrutschwegs massgebende «mittlere Gefalle» wird
wie folgt bestimmt:

— Differenz der Meereshéhe zwischen Vor- und Hauptsignal geteilt durch die
Distanz.

— Differenz der Meereshéhe zwischen dem Ort, der 300 m vor dem Vorsignal
liegt und dem Hauptsignal, geteilt durch die um 300 m verlangerte Distanz
zwischen Vor- und Hauptsignal.

Aus den beiden Berechnungen ist dasjenige Gefalle zu verwenden, das den lange-
ren Bremsweg ergibt.

g [MS] Mittleres Gefalle Meterspur
Das massgebende «mittlere Gefalle» wird wie folgt berechnet:
Differenz der Meereshdhe zwischen dem Ort, der 200 m vor dem Haltepunkt/Signal
liegt und dem Haltepunkt/Signal, geteilt durch 200 m.

Parallele Einfahrten

Sich kreuzende Durchrutschwege bei gleichzeitig eingestellten Fahrstrassen werden
nicht berticksichtigt, es gibt keine Durchrutschweganforderungen.

Einfahrt in ein besetztes Gleis

Kann das Hindernis (Belegung) in der besetzt zugelassenen Zone aufgrund einer feind-
lichen Fahrstrasse in der Durchrutschzone nicht wegfahren, darf die besetzte Einfahrt
trotz fehlendem «Durchrutschweg» signalisiert werden.

Begriindung: Das Hindernis schitzt vor dem Durchrutschen.

Zug gegen Rangierbewegungen
[N] Es ist ein Durchrutschweg von minimal 20 m einzuhalten.

1 Die Vorgabe des Durchrutschwegs fiir Geschwindigkeiten bis 40 km/h ist seit 1.7.2012 in den AB-EBV
geregelt siehe AB 39.3.a Ziff. 4.3.1.
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6.1
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[N] Durchrutschwege bzw. Zugbeeinflussung ftr
Folgefahrten

Ist bei einem Signal die Wahrscheinlichkeit gross, dass unmittelbar dahinter der Zug-
schluss eines in der Regel vorausfahrenden Zuges zum Stehen kommt, ist eine
Schutzmassnahme notwendig.

Konkret ist in folgenden Féllen eine Schutzmassnahme notwendig:

a. Wenn der Signalabschnitt, der am betroffenen Signal beginnt, kleiner als 750 m ist,
oder

b. Wenn der Anfang eines Perrons weniger als 100 m nach dem betroffenen Signal
folgt.
Es sind zwei alternative Schutzmassnahmen mdoglich:

1. Zielgeschwindigkeitsiiberwachung mit dem betroffenen Signal als Ziel
(Abschnitt 6.1)

<750 m
‘ oder Perronkante nach <100 m ‘

! !
— —

—
w
— /
w
Bild 6

2. Einbezug eines Durchrutschwegs in die Fahrwegsicherung, d.h. eine Fahrwegsiche-
rung Uber das betroffene Zielsignal hinaus (Abschnitt 6.2)

<750 m
‘ oder Perronkante nach < 100 m ‘

— — —

"DW = 40 m bzw. > 20 m'|

Bild 7

Die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung ist in der Regel zu bevorzugen. Der Ausnahme-
fall der Durchrutschwegsicherung bedarf aber keiner expliziten Rechtfertigung.

[N] Zielgeschwindigkeitstiiberwachung

Die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung mit dem betroffenen Signal als Ziel ist durch eine
Bremskurve darstellbar (siehe Bild 6). Diese Bremskurve ist auf allen Fahrwegen, die
zum Zielsignal fihren, zu erwirken. Beispielsweise erfolgt dies durch die Projektierung
von Eurobalisen mit Zielgeschwindigkeitsinformationen. Diese sind dann am jeweils
vorherigen Signal in allen mdglichen Fahrwegen zum Zielsignal zu projektieren.
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6.2

Auf die Zielgeschwindigkeitsiiberwachung darf verzichtet werden, wenn der Durch-
rutschweg gemass Abschnitt 6.2 realisiert ist. Im Zweifelsfall ist aber die Zielgeschwin-
digkeitsiiberwachung dem Durchrutschweg vorzuziehen.

[N] Durchrutschweg
Die Lange des Durchrutschwegs betragt grundsatzlich 40 m.

Die Lange des Durchrutschweges darf im Einzelfall kleiner sein, sofern der Durch-
rutschweg mit Gleisfreimeldeabschnitten, die sich anderweitig ergeben, gebildet werden
kann. Die Lange darf jedoch 20 m nicht unterschreiten (siehe auch Bild 7). Der Ab-
schnitt, der am betroffenen Signal endet, darf nicht zum Zweck der Durchrutschwegpro-
jektierung verlangert werden.

Auf den Durchrutschweg kann verzichtet werden, wenn eine Zielgeschwindigkeitstiber-
wachung nach Abschnitt 6.1 projektiert ist.

Massnahmen bei ungentigendem Durchrutsch-

weg
Siehe Teil lll.4, R RTE 25054.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

All

Al.2

© SBB

Herkunftsgeschwindigkeit Durchrutschweg

Grundsatz

Fur die Berechnung des Durchrutschweges ist die zuldssige Geschwindigkeit am Vor-
signal massgebend.

Fahrstrassen mit Geschwindigkeitsschwellen
In beiden nachfolgend erlauterten Situationen gilt der Grundsatz gemass Al.1.

Situation 1: Innerhalb der Fahrstrasse befindet sich eine Geschwindigkeitsschwelle mit
Erhéhung.

80 | 120
C3
3 — G
Cc*201 A201 c2
| ]
- \ — G- »
D-Weg

Bild 8 Erhéhung von 80 km/h auf 120 km/h

Der Lokfiihrer wird nach Vorbeifahrt am Warnung zeigenden Signal nicht beschleuni-
gen. Fur die Berechnung des Durchrutschweges gilt im Beispiel die Geschwindigkeit
80 km/h am Signal C*201.

Situation 2: Innerhalb der Fahrstrasse befindet sich eine Geschwindigkeitsschwelle mit
Reduktion.

120 | 80
c3
3 —a»
C*201 A201 c2
q , rem N\
D-Weg

Bild 9 Reduktion von 120 km/h auf 80 km/h

Es muss ausgehend von der Geschwindigkeit am Vorsignal angehalten werden kon-
nen. Fur die Berechnung des Durchrutschweges gilt im Beispiel die Geschwindigkeit
120 km/h am Signal C*201.
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Al.3

A2

A3

Signalbild Vorwarnung

Fur die Berechnung des Durchrutschweges ist die zulassige Geschwindigkeit am Vor-
warnung zeigenden Signal massgebend. Im Beispiel unten ist die Geschwindigkeit am
Signal A1 massgebend. Falls zwischen dem Vorwarnung zeigenden und dem Warnung
zeigenden Signal sich eine Geschwindigkeitsschwelle (v-Reduktion) befindet, darf die
nach der Geschwindigkeitsschwelle geltende tiefere Geschwindigkeit als massgebend
angewendet werden.

V [km/h]

1254 Vmaxit2skmh

100
75
50

25

I
| |
: . s [m]
-0 | I H
—@0 l mee
T T 1
: -6 : -0 Dweg=80m ;—h
| +0 | 0 ' H
I | |
@0 rr-OO —0
—

| A1 | C . E
! Brenjswegsignalisierung 60km/h - Dweg=50m
| |

Korrekt sollte Dweg mit Vmax gerechnet werden < Dweg=80m {—b
I

Bild 10 Zulassiges Fahrverhalten von unterschiedlichen Zugreihen im Fall der Vorwar-
nung.

Die Skizze (blaue Signale) zeigt, dass ein Zug der Reihe R150/135 beim Signal C eine
zulassige Geschwindigkeit haben darf (griine Kurve), die beinahe der beim Signal Al
(+0) zulassigen Geschwindigkeit entspricht. Ein Durchrutschweg ausgehend von

60 km/h wére angemessen, wenn der Lokfuhrer gemass der grun gestrichelten Kurve
fahren wirde, dies tut er aber nur, wenn ihm am Signal A1 Ankiindigung 60 km/h (-6)
gezeigt wurde. Wird ihm am Signal A1 Vorwarnung gezeigt so, verhalt er sich gleich,
wie wenn nur die Signale A1 und E vorhanden waren und das Signal A1 Warnung zeigt
(-0) (braune Signale). Es ist somit sinnvoll fur den Durchrutschweg die Geschwindigkeit
bei Signal Al zu verwenden.

Durchrutschwege fir Folgefahrten (Kapitel 6)

Die Bestimmungen des Kapitels 6 der Regelung R RTE 25011 werden bei der SBB
nicht angewendet. Stattdessen gilt die Anwendung von R 1-20027.

Entgleisungsvorrichtungen und Entgleisungsweichen im Durch-
rutschweg

Der volle Durchrutschweg muss unverandert berticksichtigt werden, auch wenn folgen-
de Flankenschutzelemente in Schutzstellung im Fahrweg liegen:

e Entgleisungsweiche mit halber Zwischenpartie
¢ Entgleisungsweiche mit vollstandiger Zungenvorrichtung
e Entgleisungsvorrichtung

25011 Seite 12 © SBB
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Begriindung: Die entgleisten Fahrzeuge kdnnen weiterhin ins Profil der zu schiitzenden
Fahrstrasse gelangen, die Schutzwirkung ist nur begrenzt.

Fuhrt eine Entgleisung oder Ablenkung des gefahrdenden Zuges mit hoher Wahr-
scheinlichkeit nicht in das Lichtraumprofil der zu schiitzenden Fahrt, ist bei vorhandener
Schutzstellung der Durchrutschweg in Richtung des zu schiitzenden Gefahrenpunktes
uber die Schutz- bzw. Entgleisungsweiche nicht erforderlich. Dies trifft u.a. bei folgen-
den im R RTE 25053, Kp. 1.4 [1] aufgelisteten Weichen-Typen zu:

e vollstindige Entgleisungsweiche

¢ Entgleisungsweiche mit halber Kreuzungspartie

e Schutzweiche mit Gleisfortsetzung.
Zug gegen Rangierbewegungen (Kapitel 5.2.2)

Es ist ein Durchrutschweg von minimal 20 m einzuhalten, ausser bei Einfahr- und
Blocksignalen.
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2.1

Rechtliche Grundlagen

Die hoheitlichen Vorgaben sind in AB-EBV zu Art.39, AB 39.3.e, Ziff. 1 und AB-EBV zu
Art. 22, AB 22 festgelegt.

Aus dem Bereich der europaischen Normen sind zu beachten:

— SN EN 50238:2019 «Kompatibilitat zwischen Fahrzeugen und Gleisfreimeldesyste-
men».

— CLC/TS 50238-2:2020, , «Part 2: Compatibility with track circuits» und
— CLC/TS 50238-3:2019, «Part 3: Compatibility with axle counters».

Gleisfreimeldeeinrichtungen

Aufgabe der Gleisfreimeldeeinrichtungen

Gleisfreimeldeeinrichtungen (GFM) stellen unter festgelegten Voraussetzungen auto-
matisch fest, ob der Uberwachte Gleis- oder Weichenabschnitt «frei» oder «nicht frei»
von Schienenfahrzeugen ist (AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.e). Sie bilden die Grundlage
fur die automatische Betriebsabwicklung und erhéhen die Betriebssicherheit der Anla-
gen. Fur Zugfahrten mussen grundsatzlich alle Bedingungen mit hoher Sicherheitsrele-
vanz durch die Sicherungsanlage — sofern technisch und systembedingt mdglich — dau-
ernd Uberwacht werden. Geht eine dieser Bedingungen verloren, ist die Fahrerlaubnis
durch die Sicherungsanlage zuriickzunehmen (AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 3.2).

Die Zustandsmeldungen der GFM erfiillen folgende Aufgaben:

a. Signalfahrtstellungen verhindern, wenn sich Schienenfahrzeuge im Fahrweg
befinden;

b. sicherstellen, dass Weichen, Entgleisungsvorrichtungen und Kreuzungen nur im
freien Zustand umgestellt werden kénnen;

c. Fahrstrassenabschnitte nach dem Befahren schrittweise automatisch auflosen;

d. Streckenblockabschnitte und Verschliisse von Bahniibergdngen nach dem Befahren
auflosen;

e. den Zustand der Gleis- und Weichenabschnitte auf der Bedienoberflache des Fahr-
dienstleiters anzuzeigen;

f. wichtige Steuerfunktionen der Leittechnik und Automatik fir das automatische Ein-
stellen von Fahrstrassen, die Ansteuerung von Bahnibergangsanlagen, von Warn-
anlagen, des Streckenblocks, des Ausldsens von Zugnummernfortschaltungen und
Zuglenkfunktionen, des Ansteuerns von wichtigen Umsystemen wie Kundeninforma-
tionssystemen, RCS, RBC und so weiter.

Da sich Storungen in Sicherungsanlagen im Sinne der Sicherheit auswirken mussen,
kann im Falle einer Stérung an einer GFM der Zug- und Rangierverkehr nur mit zusatz-
lichen betrieblichen Massnahmen abgewickelt werden. Dies fuhrt in der Regel zu erheb-
lichen Behinderungen des Zug- und Rangierverkehrs.
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2.2.1.2
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Prinzip der Gleisfreimeldeeinrichtungen
Als GFM werden Gleisstromkreise und Achszahlsysteme eingesetzt.

Prinzip der Gleisstromkreise

Gleisstromkreise (GSK) Uberwachen, ob die beiden Schienen des GFM-Abschnitts
elektrisch verbunden sind. Metallische Fahrzeugachsen, welche im Gleisabschnitt ste-
hen, stellen diese elektrische Verbindung her und bewirken den Zustand «belegt» des
GSK. Es wird unterschieden zwischen einschienig isolierten, zweischienig isolierten und
isolierstosslosen GSK.

Hinweis

GSK bendtigen eine ausreichende elektrische Verbindung zwischen den Schienen
durch die Radsatze der belegenden Fahrzeuge. Weil auf rostigen Schienen kein zuver-
l&ssiger Kurzschluss hergestellt wird, miissen die Abschnitte regelméassig befahren wer-
den. Einige Herstellerfirmen begrenzen die zuldssige Zeitspanne zwischen zwei Befah-
rungen mit einem maximalen Befahrungsintervall (Anwendungsbedingungen des Her-
stellers sind massgebend). Dieses Intervall ist in den Betriebsvorschriften festzuhalten
und deren Umsetzung durch organisatorische Massnahmen sicherzustellen.

Gestaltung der Gleisisolierung

Um eine elektrische Verbindung der beiden Schienen eines Gleises zu detektieren,
muss zwischen den Schienen eine elektrische Potentialdifferenz vorhanden sein. Die
Schienen missen gegeneinander und mindestens eine Schiene auch gegen
Bahnstromrickleitung und Erdpotential isoliert sein.

Der Stromfluss durch die isolierte Schiene ist so zu gestalten, dass bei einem Schie-
nenbruch in der isolierten Schiene der Abschnitt dauerhaft belegt wird oder die Befah-
rung des Abschnitts unveréandert zur Belegung des Abschnitts fihrt.

Einschienig isolierte Gleisstromkreise

An der Grenze zwischen zwei GSK genugt ein einziger Isolierstoss, wenn die einge-
setzten GSK in der Lage sind, eine elektrische Uberbriickung des Isolierstosses festzu-
stellen und die beiden angrenzenden GFM-Abschnitte nicht mehr als «frei» melden
(AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.e, Ziff. 1.1.2). Sonst sind an der Grenze zwischen zwei
GSK zwei gegenuberliegende Isolierstdsse und ein Schienenverbinder (Z-Verbinder)
notig, um die isolierte Schiene auf der gegentberliegenden Schiene einzurichten und
den Traktionsruckstrom in der geerdeten Schiene durchzuleiten.

(&)
%

Bild1 Einschienig isolierter GSK mit einem gemeinsamen Isolierstoss an der Grenze
der GFM-Abschnitte

(oo
%T
&)
%

Bild 2 Einschienig isolierter GSK mit zwei Isolierstéssen an der Grenze der GFM-Ab-
schnitte («Springen») und mit Z-Verbinder
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Bei auf isolierte Schienen gefallenen Fahrleitungen bewirkt die Spannungssicherung

durch einen Kurzschluss das Ausschalten der Fahrleitungsspannung. Die Spannungs-

sicherung ist zum Schutz der Offentlichkeit vor gefahrlichen Spannungen an allen iso-

lierten Schienen, welche durch die Offentlichkeit betreten werden durfen, einzubauen.

Beispiele:

- Gleise in Bahnhdfen mit «Zugang zum Perron Uber das Gleis» (im Publikumsbe-
reich),

- auf Bahnibergéngen und

- in Freiverladebereichen.

Die Spannungssicherungen sind gleichmassig auf die Gleislange zu verteilen. Der Ab-

stand von einer beliebigen Stelle an der isolierten Schiene zur nachsten Spannungssi-
cherung darf maximal 150 m betragen.

Spannungssicherung Gleis 7;_ ¥ ¥
| 75 m 125m  |125m[125m 125 m
) ) ) |
150 m 500 m
|

Bild 3 GSK mit Spannungssicherungen

Ausgenommen sind isolierte Schienen mit mindestens 8 m Abstand (horizontal ge-
messen) zur ndchstliegenden unter Fahrleitungsspannung stehenden Installation.

Hinweise:

- In Bahnhdéfen mit Zugangen raumlich vom Gleis getrennt (mit «schienenfreien Zu-
gangen») sind keine Spannungssicherungen erforderlich, da der Offentlichkeit der
Zutritt zu den Gleisen verboten ist.

- Zweischienig isolierte und isolierstosslose Gleisstromkreise benétigen keine Span-
nungssicherungen, da die Ausschaltung der Fahrleitung durch die Systeme ge-
wahrleistet ist.

Zweischienig isolierte Gleisstromkreise

An den Grenzen von zweischienig isolierten GFM-Abschnitten missen immer beide
Schienen mit einem Isolierstoss ausgeriistet sein. Fur die Fihrung des Bahnriickstro-
mes werden beide Schienen des GSK an den Enden des GFM-Abschnitts, bei langen
GFM-Abschnitten zusatzlich innerhalb des Abschnitts, mit Schienenanschlusskabeln
und Transformatoren an das Ruckleitungssystem (Riickleitungsseil) angeschlossen.

@ @

Bild 4 Grenze zwischen zwei zweischienig isolierten GSK
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Isolierstosslose GSK

Isolierstosslose GSK bendtigen keine elektrisch isolierenden Schienenstésse an den
GFM-Abschnittsgrenzen. Die beiden Schienen sind im Wirkungsbereich des GSK
elektrisch voneinander isoliert und kénnen ausserhalb des Wirkbereichs des GSK beide
mit der Bahnstromrtickleitung oder dem Erdpotential verbunden sein. Systembedingt
und aufgrund des variierenden Bettungswiderstandes liegt die GFM-Abschnittsgrenze
nicht an einer klar erkennbaren Stelle, sondern innerhalb eines Bereichs. Die Anlage
muss trotz den ungenauen GFM-Abschnittsgrenzen Uber die ganze Lebensdauer sicher
betrieben werden kdnnen. Die vorgeschriebene Mindestlange der GFM-Abschnitte, die
Profilfreiheit der Weichen und die Langen der Vorschienen-GSK von Weichen in Anla-
gen ohne Zwergsignale missen auch im unginstigsten Fall eingehalten werden.

Bild 5 Isolierstossloser GSK, z.B. FTGS

Prinzip der Achszéhlsysteme (AZ)

Achszahlsysteme verfligen an den GFM-Abschnittsgrenzen Gber dauernd aktive Dop-
pelsensoren, sogenannte Zahlpunkte (ZP), welche Anzahl und Richtung der durchfah-
renden Achsen erfassen. Mit diesen Angaben ermittelt ein Auswertesystem fir jeden
GFM-Abschnitt den Zustand «frei» oder «belegt» bzw. «nicht frei». In einem AZ-Ab-
schnitt sind beide Schienen mit dem Erdpotential bzw. der Bahnstromrtickleitung ver-
bunden.

Bild6 ZP eines AZ an der GFM-Abschnittsgrenze

Gleisschaltmittel

Funktion der Schienenkontakte

Der an der Schiene befestigte Schienenkontakt erkennt induktiv oder mechanisch tber-
fahrende Rader von Schienenfahrzeugen. Beispiele fur die Anwendung (nicht ab-
schliessende Aufzéhlung):

- Bahniibergangsanlagen,

- Auflésung von Fahrstrassen,
- Rangieranlagen,

- Warnanlagen.

Prafung der Profilfreiheit im Stellwerk

Die Uberpriifung der Profilfreiheit des Fahrwegs erfolgt in Stellwerken mit gesicherten
Rangierfahrstrassen via Prifung der Flankenschutzabhéangigkeiten.

Bei Stellwerken ohne gesicherte Rangierfahrstrassen kommt das Verfahren zur Anwen-
dung, bei welchem die Profilfreiheit bei der Umsteuerung der Weichen und beim Ein-
stellen der Fahrstrasse gepruft wird.
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3.1

3.11

3.1.2

3.1.2.1

3.1.2.2

3.1.3

Gleisfreimeldeabschnitte

Grundlagen der GFM-Abschnitte

Notwendigkeit

Gleisabschnitte und Weichen, welche von Zugfahrstrassen beansprucht werden, sind
mit GFM auszuristen.

In Rangierzonen ohne Zugfahrstrassen ist die Notwendigkeit von GFM aufgrund der
Nutzungsanforderungen festzulegen.

Weichen durfen nur dann ohne GFM gebaut werden, wenn die Umsteuerung der Wei-
che einzig durch Personal unmittelbar bei der Weiche eingeleitet werden kann.

Zustandsdefinitionen

Anzeige der GFM-Abschnitte

Der Zustand der GFM-Abschnitte ist pro GFM-Abschnitt auf der Bedienoberflache des
Fahrdienstleiters im Zustand «nicht frei» (bzw. «belegt») oder «frei» anzuzeigen. Der

GFM-Abschnitt darf nur als «frei» angezeigt werden, wenn das GFM-System den Ab-

schnitt als frei meldet und stérungsfrei ist.

Gleis- und Weichenabschnitte ohne GFM

Gleis- und Weichenabschnitte ohne GFM sind fiir das Stellwerk und den Bediener als
«nicht frei» zu betrachten.

Aufteilung

Die Aufteilung der GFM-Abschnitte hat aufgrund der Anforderungen an die Sicherungs-
anlage zu erfolgen. Dabei ist der Topologie der Gleisanlage, der geforderten Leistung
der Anlage, dem Typ der Sicherungsanlage, dem GFM-Typ, dem Zugbeeinflussungs-
system, den weiteren Ausbauplanen der Anlage respektive Strecke und soweit moglich
den Fremdsystemen wie z.B. Personenwarnanlage, Bediensystem und so weiter Be-
achtung zu schenken. Wird ein Produkt eingesetzt, bei welchem eine Auswerteeinheit
mehrere GFM-Abschnitte Giberwacht, ist die Zuordnung der GFM-Abschnitte zu den
Auswerteeinheiten aus Sicht der Verfiigbarkeit zu optimieren.

Fur Neuanlagen und Anlagenumbauten ist im neuen respektive geanderten Bereich
grundsatzlich jeder Gleisabschnitt, jede Weiche (einfache Weiche, einfache Kreuzungs-
weiche, doppelte Kreuzungsweiche), jede Kreuzung und jeder Bahniibergang mit ei-
nem eigenen GFM-Abschnitt auszurtsten.

Abweichungen sind nur zuléssig, wo die Sicherheit nicht beeintrachtigt wird und sofern
dies aus technischen Griinden, wie z.B. Lage der Isolierstésse in Weichen und Kreu-
zungen, nicht anders machbar ist oder der Aufwand unverhéaltnisméssig hoch ist.

Es sind alle solchen Situationen innerhalb des Projektperimeters im «Sicherheitsbericht
Phase Planung» zu dokumentieren.
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3.14

Anordnung

Gleisfreimeldeeinrichtungen sind so zu projektieren, dass auch fir die Schienenfahrzeuge mit
dem gréssten Abstand zwischen Fahrzeugende und ausserster Achse die Profilfreiheit bei Wei-
chen und Bahniibergéngen gewahrleistet ist. (AB EBV zu Art. 39, AB 39.3.e, Ziff. 1.8.2)

3.1.4.1

3.1.4.2

3.1.4.3

© VoV

Lichtraumprofil und Sicherheitszeichen (Exkurs)

Gemass Art. 22 EBV beschreiben die Sicherheitszeichen Anfang und Ende der Nutz-
lange von Bahnhofgleisen. Die Bedeutung des Sicherheitszeichens ist in den FDV
R 300.2 ziff. 2.5.7 wiederholt.

In den AB-EBV zu Art.22, AB 22 (Blatt 1 N und 1 M) ist die genaue Position des Si-
cherheitszeichens festgelegt. Damit ist die geometrische Position definiert (Normalspur:
Grundregel Gleisachsabstand = 3.50 m; Meterspur: Grundregel Position, wo sich die
Grenzlinien fester Anlagen berthren.)

Die Position ist geometrisch durch die Gleisachsen bestimmt. Die Vermessungssoft-
ware berechnet die Koordinaten der Position. In den massstéablichen Planen kann die
Position genau dargestellt werden.

Zur Herleitung der Position des Sicherheitszeichens

Zentrale Grosse fur die Herleitung der Position ist das Lichtraumprofil. Das Lichtraum-
profil wird aus der Grenzlinie fester Anlagen und den erforderlichen Sicherheitsraumen
gebildet. Die entsprechenden Grundlagen sind komplex und kénnen an dieser Stelle
nicht erlautert werden. Fir die praktischen Anwendungen sind AB-EBV zu Art. 18,

AB 18.2 und entsprechende Regelungen (z.B. R RTE 20012 und R RTE 20512) beizu-
ziehen.

Kennzeichnung in der Aussenanlage

In Anlagen ohne Zwergsignale wird die Position des «Gefahrenpunkts» mit dem «Si-
cherheitszeichen fir Weichen und Kreuzungen» (FDV R 300.2, Ziffer 2.5.7) gekenn-
zeichnet.

In Anlagen mit Zwergsignalen und bei Strassenbahnen wird auf die Kennzeichnung in
der Aussenanlage verzichtet (Art. 22 EBV).

In den nachfolgenden Bildern verdeutlichen die Buchstaben die «Ausristung» in der
Aussenanlage:

e «P» stellt die Position in den Planen dar,
o «S» stellt die Aufstellung eines Sicherheitszeichens dar.

Lichtraumprofilfreiheit

Um die Profilfreiheit zu gewahrleisten, ist die GFM-Abschnittsgrenze in geniigender Dis-
tanz zum Sicherheitszeichen, d.h. mindestens im maximalen Abstand zwischen der
aussersten Achse und dem Pufferende bzw. dem Fahrzeugende (Uberhang) der ver-
kehrenden Schienenfahrzeuge anzuordnen (AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3e).

Abstand «a» der GFM-Abschnittsgrenze zum Sicherheitszeichen/zur Position:
-[N]4.2-8m
-[MS]3-6m
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3.1.4.4

a

—>

. 65 65w .

L L
@ r/s

-

L

Bild 7 Einfache Weiche

[N] Hinweis fur Normalspurbahnen

Die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitét der Teilsysteme «Zugsteuerung,
Zugsicherung und Signalgebung» (Verordnung (EU) 2023 / 1695) des transeuropéi-
schen Eisenbahnsystems definiert 4.2 m als maximalen Uberhang an den Fahrzeugen-
den fur euro-interoperable Fahrzeuge. In den Netzzugangsbedingungen ist diese Vor-
gabe aufzunehmen (z.B. mit Verweis auf SBB R 1-50097).

Bei der Dimensionierung der Gleislangen ist auch das Kapitel 5 «Nutzl&dngen von Glei-
sen und Zuglangen» zu beachten.

Kennzeichnung und Lage der GFM-Abschnittsgrenzen

GFM-Abschnittsgrenzen werden in der Regel nicht gekennzeichnet (R RTE 25023 Kap.
4.3.5).

Sie kdnnen aber mit einer «Kennzeichnung der Gleisfreimeldeeinrichtung» (FDV R
300.2, Ziffer 2.5.8, «gelber Pflock») gekennzeichnet werden. Dieses Kennzeichen GFM
befindet sich immer direkt bei der jeweiligen GFM-Abschnittsgrenze. Oftmals ist diese
Kennzeichnung bei Anlagen ohne Zwergsignale an der Grenze Nutzgleis/Weiche hilf-
reich, v.a. bei Rangierbewegungen oder zum Erkennen, dass ein Zug eine Weiche frei-
gelegt hat. Der Netzbetreiber entscheidet je nach Bedirfnis der Anlagennutzer, welche
GFM-Abschnittsgrenzen gekennzeichnet werden.

[MS] Beispiel 1: GFM-Abschnittsgrenze 3 m vom Berihrungspunkt

[MS] Das Sicherheitszeichen ist am genauen Ort platziert. Ein Kennzeichen GFM ist
nicht erforderlich.

3m 3m
65 65 65 65

w w

T T I T
T T T ®s T
@ ris eor
I ®s I
T T
3m

Bild 8 [MS] Einfache Weiche
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3.2

3.21
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Beispiel 2: GFM-Abschnittsgrenze mehr als [MS] 6 m bzw. [N] 8 m vom Sicher-
heitszeichen

[N] + [MS] Wenn die GFM-Abschnittsgrenze mehr als [MS] 6 m bzw. [N] 8 m von der
Position entfernt ist, kann am Standort der GFM-Abschnittsgrenze ein Kennzeichen
GFM angebracht werden.

>8m

67 67w ¢

Hi0

HH

® P/S
T
4.2 -8m
Bild 9  Einfache Weiche [N] mit einem verlangerten Weichenschenkel (im Situations-
plan mit Rhombus gekennzeichnet). Das Kennzeichen GFM ist mit «K» beschriftet.

Lange der GFM-Abschnitte

Die Lange der GFM-Abschnitte wird aufgrund der sicherungstechnischen Bedingungen
der Sicherungsanlage, der Anforderungen an die Anlage und die typenspezifischen Be-
dingungen der GFM bestimmt. Die Standorte der GFM-Abschnittsgrenzen beeinflussen
die Fahrstrassenauflosung (Anlagekapazitat, Zugfolgezeiten).

Es ist darauf zu achten, dass keine irrefiihrende Ausleuchtung entsteht.
Die Nutzlange von Gleisen in Haupt- und Uberholgleisen ist in Kapitel 5 geregelt.

Mindestlange der GFM-Abschnitte

GFM-Abschnitte haben eine Mindestlange aufzuweisen. Damit wird gewdhrleistet, dass
wahrend der Befahrung durch Schienenfahrzeuge (auch mit dem langsten auf dem
Netz zugelassenen inneren Achsabstand) immer Achsen im Gleisabschnitt sind. Damit
wird verhindert, dass Verschlisse unzeitig aufgeldst, Weichen umgesteuert, feindliche
Fahrstrassen eingestellt oder Bahnibergangsanlagen getffnet bzw. ausgeschaltet wer-
den, weil die GFM dem Stellwerk einen Gleisabschnitt «frei» meldet wahrend sich ein
Fahrzeug dariber befindet.

- [N] Die Mindestlange betragt 22 m.

Hinweis fir Normalspurbahnen

Die Technische Spezifikation fur die Interoperabilitéat der Teilsysteme «Zugsteue-
rung, Zugsicherung und Signalgebung» (Verordnung (EU) 2023 / 1695) des trans-
europdischen Eisenbahnsystems legt in einem Zusatzdokument den maximalen in-
neren Achsabstand der Fahrzeuge auf 20°‘000 mm fest.

- [MS] Die Mindestlange betragt 18 m.

GFM-Abschnitte, die aufgrund der geometrischen Gegebenheiten kiirzer gebaut wer-
den muissen, sind im Sicherheitsbericht der Anlage aufzufiihren. Im Stellwerk missen
solche GFM-Abschnitte gemass Kapitel 3.2.1.1 und 3.2.1.2 eingebunden werden.
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3.21.1

3.2.1.2

3.2.2

3.2.3

3.2.3.1

3.2.3.2

Schaltungstechnische Massnahme «Tiefhaltung von GFM-Abschnitten»

Wechselt der Zustand der GFM eines zu kurzen GFM-Abschnitts von «belegt» bzw.
«nicht frei» auf «frei», so darf der GFM-Abschnitt dem Bediener erst «frei» angezeigt
und von der Stellwerklogik erst als «frei» weiterverarbeitet werden, wenn auch einer der
befahrenen Nachbarabschnitte «frei» gemeldet wird.

Alle zu kurzen GFM-Abschnitte miissen zusammen mit den klirzesten Nachbarab-
schnitten je die Mindestlange erreichen.

[N] Ausnahmefélle, welche keine Tiefhaltung erfordern

GFM-Abschnitte, die nicht der Umsteuerungsverhinderung von Weichen, Kreuzungen,
Entgleisungsvorrichtungen oder der Fahrstrassenauflésung, der Profiliberwachung
oder der Ausschaltung von Bahnibergangsanlagen dienen, dirfen die GFM-Mindest-
lAnge von 22 m unterschreiten. Es muss dabei sichergestellt sein, dass systembedingt
keine Gefahrdung dadurch entstehen kann.

Maximallange der GFM-Abschnitte

In dieser RTE-Regelung wird keine Maximallange festgelegt. Es sind die produktspezifi-
schen Anwendungsrichtlinien zu beachten.

GFM-Abschnitte bei Weichenspitzen

Normalfall in Anlagen mit Zwergsignalen

In Anlagen mit Zwergsignalen sollte der GFM-Abschnitt bei einer Weichenspitze (EW,
EKW, DKW) hochstens [MS] 6 m bzw. [N] 8 m vor der Weichenspitze beginnen.

<8m]IN]

| <6 m [MS] .

T l T

L | L
.
L

Bild 10 Einfache Weiche mit bis maximal [MS] 6 m bzw. [N] 8 m verlangerter Weichen-
spitze

Normalfall in Anlagen ohne Zwergsignale

In Anlagen ohne Zwergsignale in der Aussenanlage mussen die Gleisabschnitte der
Weichen (EW, EKW, DKW) spitzenseitig um die so genannte Vorschiene verlangert
werden. Dies erfolgt wenn méglich durch Einbindung der Vorschiene in die Weichen-
GFM. Ist dies nicht mdglich (z.B. benétigte, maximale Gleisnutzlange in Gltergleisen,
etc), kann eine separate, bei Bedarf umgehbare Vorschienen-GFM realisiert werden.
Die Weiche ist nur umstellbar, wenn Weiche und Vorschiene «frei» sind (Bild 11 und
Bild 12).

Mit der Vorschiene wird das Umstellen der Weiche unmittelbar vor dem Befahren mit
der ersten Fahrzeugachse, bei Fahrt mit maximaler Rangiergeschwindigkeit, gegen die
Weichenspitze verhindert. Im Falle einer unmittelbar vor der Belegung der Vorschiene
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eingeleiteten Umstellung der Weiche soll(en) die Weichenzunge(n) an der Stockschiene
anliegen bevor die erste Achse diese befahrt.

Die Lange der Vorschiene wird wie folgt berechnet:

Distanz Vorabschnittsbeginn bis zum Beginn der Weichenzunge in m.

Maximale Rangiergeschwindigkeit in km/h (in Anlagen ohne Zwergsignale
30 km/h gemass R 300.4 Rangierbewegungen, Kapitel 3.6.2 Fahrgeschwindig-
Nach 2/3 der nominellen Umstellzeit der Weiche liegt die Zunge an der Stock-

Nominelle Umstellzeit der Weiche in s, diese ist abhédngig von Antrieb und Ge-

Typische Reaktionszeit des Stellwerks in s vom Moment, wenn an den Stell-
werks-Eingangskontakten die Belegung der GFM anliegt bis zum Zeitpunkt bis

_ 2 10 [m- K]
s=v: (g tweiche + tstw + fcm) 36 [s em]
s
%
keiten im Bahnhof).
Faktor 10/36 Umrechnung von km/h zu m/s
Faktor 2/3
schiene an und eine Entgleisung ist unwahrscheinlich.
tweiche
triebe.
tstw
das Umlaufen der Weiche gesperrt wird.
term

Typische Reaktionszeit der GFM in s vom Moment, wenn die erste Achse in den
GFM-Abschnitt eingefahren ist bis an den GFM-Ausgabekontakten die Bele-
gung anliegt.

Fur tstw und teem Wird mit folgenden Begriindungen von der typischen Reaktionszeit
ausgegangen und nicht vom schlechtesten Fall:

1.

Die Wirkung der Vorschiene kommt nur zum Tragen, wenn Betriebsvorschriften
nicht korrekt umgesetzt wurden.

Die Wahrscheinlichkeit, dass die Umstellung unmittelbar vor Erreichen des Vor-
schienenabschnitts erfolgt ist klein.

Es ist keine absolute Sicherheit erforderlich, da Entgleisungen nur mit geringen Ge-
schwindigkeiten entstehen kdénnen.

Die typischen Reaktionszeiten von Stellwerk und GFM werden addiert und die
Wahrscheinlichkeit, dass beide Systeme gleichzeitig die langste Reaktionszeit ver-
brauchen ist klein.
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Um die Formel fiir die Berechnung der Vorschienenlange anzuwenden gelten folgende

Werte:

tstw fUr Stellwerke 100 ms Dominostellwerke
100 ms SpDrS-SBB
200 ms SIL.VIA?
500 ms ELEKTRAL, ELEKTRA2
500 ms Integra-Schalterwerke
500 ms Simis-C, Simis W
450 ms Simis IS

term fUr Gleisstromkreise 500 ms UGSK 95, UGSK 3
250 ms TCM 100
100 ms alle Gbrigen Systeme

term flr Achszéhlsysteme 170 ms Frauscher
200 ms ACM 200
300 ms AzLM, AzS 350, AzS 350U
500 ms alle Gbrigen Systeme

tweiche fUr Weichenantriebe 3000 ms KCA
1000 ms KCA Schnelllauf (Ausnahme)
5000 ms KCA Langsamlauf (Ausnahme)

Tabelle 1 Reaktions- und Umstellzeiten

Die Reaktionszeiten weiterer Produkte sind den Produktunterlagen zu entnehmen.

In Ausnahmefallen (z.B. in Rampen- und Abstellgleisen, Bahniibergang an der Wei-
chenspitze) kann ein eigener GFM-Abschnitt fir die Vorschiene projektiert werden:

Vorschiene
L Weiche 7 J
) ’
—_— T 7U L 7 T —_—
L L L
Tw -
T -

Bild 11 Einfache Weiche mit separatem Vorschienenabschnitt

1 SIL.VIA: Stellwerkprodukt der Firma «BBR Verkehrstechnik», Braunschweig.
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Liegen zwei Weichen Spitze an Spitze, wird die eine Weiche zur Vorschiene der ande-
ren projektiert:

Vorschiene Weiche 6 )’( Vorschiene Weiche 5

5 6

.
L
o / \ .

L

H ——

HH

Bild 12 Zwei einfache Weichen mit Vorschienen

Hinweise zur Anwendung der Regelung mit den folgenden Elementen:

a. Weichen mit elektrischen Weichen-Lichtsignalen
Die Bedingung der Mindestabschnittslange der Weiche und Vorschiene gilt auch in
Anlagen mit elektrischen Weichen-Lichtsignalen. Stehen diese Signale direkt bei
den Abschnittsgrenzen, dann kénnen sie mit einer gelben Markierung versehen
werden.

KO —& 21

HH

21w T

L

Bild 13 Einfache Weiche mit elektrischem Weichen-Lichtsignal.

b. Schnellfahrweichen mit Weichen-Lichtsignalen

Als Schnellfahrweichen gelten Weichen mit beweglichem Herzstiick (R RTE 25000
gilt nicht fir L2-Anlagen, sondern nur fir v < 160 Km/h).

In Anlagen mit Schnellfahrweichen und Weichen-Lichtsignal sind anlagebezogene
Massnahmen zu definieren. Stehen diese Signale direkt bei den Abschnittsgrenzen,
kodnnen sie mit einer gelben Markierung versehen werden.

Die R RTE 25000 spezifiziert noch keine solchen Anlagen. Es ist die Einhaltung der
AB-EBV zu beachten unter sinngemasser Anwendung der RTE.

c. Kreuzung mit beweglichen Teilen
In Anlagen mit Kreuzungen mit beweglichen Teilen sind bei Neuanlagen und Ergan-
zungen anlagebezogene Massnahmen zu definieren.

Die R RTE 25000 spezifiziert noch keine solchen Anlagen. Es ist die Einhaltung der
AB-EBV zu beachten unter sinngemasser Anwendung der RTE.

An der GFM-Abschnittsgrenze kann das Kennzeichen GFM angebracht werden.
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43w !_@ 43 oK
T T

L L

KO KR 42

OI——|
=

41 —3” 41w

<
T
oK

Bild 14 Kreuzung in einfacher Gleisverbindung mit verlangerten Schenkeln der Kreu-
zung und verlangerten Weichenspitzen.

3.2.3.3 Weichenspitzenverlangerungen von mehr als [MS] 6 m bzw. [N] 8 m
Solche Verlangerungen bis max. 40m sind nétig und zulassig, wenn ein bestimmter Ab-
stand aufgrund der Betriebssicherheit gefordert wird oder die Sicherungsanlage
dadurch einfacher gestaltet werden kann (z.B. Einsparung von GFM-Abschnitten) oder
aufgrund von mechanischen Einschréankungen (z.B. Schweissnahte). Der verlangerte
GFM-Abschnitt ist dem Fahrdienstleiter in geeigneter Form bekannt zu geben (z.B. CL
Fahrdienst, Ubersichtsplan, Handbuch Betrieb).
Begrundung: Diese Massnahmen sind noétig, um Falschbeurteilungen im Stérungsfall
zu vermeiden.
In Anlagen ohne Zwergsignale kann die GFM-Abschnittsgrenze mit dem Kennzeichen
GFM gekennzeichnet werden.
> 8m [N]
‘ > 6m [MS] ‘
L —@iD K (I) ¢ | L
|

Bild 15 Weiche mit verlangerter Weichenspitze (mit Rhombus gekennzeichnet)

Langen bis maximal 40 m sind in den Fallen a) bis c) zulassig:

a. Vorschiene in Anlagen ohne Zwergsignale in der Aussenanlage
Um die erforderliche Vorschienenldnge ohne zusatzlichen GFM-Abschnitt zu errei-
chen, kann er bei der Weichenspitze verlangert werden.

An der GFM-Abschnittsgrenze kann das Kennzeichen GFM angebracht werden.

Vorschiene

| |
KO ¢ | 3
- |

3w

Bild 16 Einfache Weiche mit Vorschiene (mit Rhombus gekennzeichnet)
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3.24

3.24.1
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b. Verlangerung der Weichenspitze zur Vermeidung von zu kurzen oder schlecht
nutzbaren GFM-Abschnitten
Zur Verhinderung von separaten GFM-Abschnitten zwischen Weichen durfen die
Gleisfreimeldeabschnitte der Weichen um bis zu 40 m verlangert werden. Die maxi-
male Distanz zwischen den beiden Weichenspitzen darf 48 m betragen (40 m Ver-
langerung bei der einen Weichenspitze und 8 m bei der anderen). Die Verlangerung
darf auf beide beteiligten Weichen verteilt werden und es bestehen hierzu keine
spezifischen Vorgaben.
Schliesst die Weichenspitze an einen Weichenschenkel an, ist bevorzugt die Spitze
und nicht der Schenkel zu verlangern.
Maoglich ist auch die Optimierung der GFM-Abschnittseinteilung zwischen einem
Hauptsignal und der Weiche.

/1 71w _ 821 . Taw 74

. L L

HH

| & 72w . 73w ¢ |
- |

72 73

<48 m

HH

Bild 17 Beispiel verlangerte Weichenspitze anstelle GFM-Abschnitt zwischen Weichen
72 und 73 (Abbildung zeigt keine Zwergsignale).

c. Bahnubergang ohne eigenen GFM-Abschnitt
An der GFM-Abschnittsgrenze kann das Kennzeichen GFM angebracht werden.

® p/S
69w _

Bild 18 Weiche und BUe mit gemeinsamem GFM-Abschnitt (mit Rhombus gekenn-
zeichnet)

d. Benachbarte Weichen
Bei benachbarten Weichen sind die Angaben unter 3.2.4.2 d. zu beachten.

GFM-Abschnitte bei Weichenschenkeln

Normalfall

Die Langen der GFM-Abschnitte von Weichenschenkeln betragen ab dem Sicherheits-
zeichen

- [N]: 42-8m

- [MS] 3 — 6 m. Siehe dazu auch 3.1.4.3.

Haufig ist es wichtig, mdglichst lange Gleisabschnitte zu erreichen. Dazu sind die L&an-
gen auf den Schenkeln moglichst kurz (5 m bzw. 3 m) zu halten.
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3.2.4.2 Weichenschenkelverlangerungen von mehr als [MS] 6m bzw. [N] 8m

Grossere Langen der Weichenschenkel bis zu 40m sind zuldssig, wenn aufgrund der
Betriebssicherheit ein bestimmter Abstand gefordert wird, einer der nachfolgenden Falle
vorliegt oder Aufgrund von mechanischen Einschréankungen (z.B. Schweissnéahte).

In Anlagen ohne Zwergsignale kann die GFM-Abschnittsgrenze mit dem Kennzeichen
GFM gekennzeichnet werden.

Der verlangerte Gleisabschnitt ist dem Fahrdienstleiter in geeigneter Form bekannt zu
geben (z.B. CL Fahrdienst, Ubersichtsplan, Handbuch Betrieb).

Begrundung: Diese Massnahmen sind noétig, damit Falschbeurteilungen im Stérungs-
fall vermieden werden.

Beispiele von verlangerten Weichenschenkeln:

a. Entgleisungsvorrichtungen
Falls die Entgleisungsvorrichtung im GFM-Abschnitt der Weiche gebaut wird, ist die
Verlangerung des Weichenschenkels zuldssig (siehe auch Ziffer 3.2.6 Distanz
GFM-Abschnittsgrenze zu Entgleisungsvorrichtung). Von einer Weiche zur angren-
zenden Entgleisungsvorrichtung ist der Mindestabstand gemass R RTE 25053 Ziffer
3.3 einzuhalten.

b. Bahniibergang ohne eigenen GFM-Abschnitt
Ist es aus geometrischen Griinden nétig, Bahnibergéange so nahe an der Weiche
zu bauen, dass fiur dieses Element kein separater GFM-Abschnitt gebaut werden
kann, darf auf separate GFM-Abschnitte verzichtet werden.

An der GFM-Abschnittsgrenze kann das Kennzeichen GFM angebracht werden.

66 I e oK

>8mI[N] T
Po/ / >6m[|v|s1\\
66

w

HH

¢ ok
® >8 m [N]
>6 m [MS]

Bild 19 Weiche und BUe mit gemeinsamem GFM-Abschnitt (mit Rhombus gekenn-
zeichnet).

Cc. Zugstreckung nach dem Ldsen der Bremsen (Streckschutz-Lange)

Ist davon auszugehen, dass angehaltene Ziige oder Rangierbewegungen nach dem
Ldsen der Bremsen sich so strecken, dass das letzte Fahrzeug ins Lichtraumprofil
des nicht befahrenen Weichenstrangs der zuletzt befahrenen Weiche gelangt, sind
Massnahmen erforderlich.

Die Ubliche Massnahme ist eine Schutzweiche.

Ist in Anlagen, welche die GFM-Abschnitte der Fahrstrasse nur wahrend des Ein-
stellens priifen, die erwartete Streckung? kleiner als 7 m, kann zwecks Streckschutz
der Weichen-GFM-Abschnitt des Weichenschenkels tber die Lange von [MS] 6m

2 Berechnung der «erwarteten Streckung» gemass Kapitel 5.2.
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bzw. [N] 8m hinaus verlangert werden. Zum Schutz der Gber den anderen Weichen-
schenkel verkehrenden Fahrten ist in deren Fahrstrasse zum Zeitpunkt der Fahr-
strasseneinstellung zu prifen, ob der GFM-Abschnitt der Weiche im Zustand «frei»
ist. Es wird davon ausgegangen, dass die Zugstreckung das berechnete Ausmass
nicht tberschreitet.

In Anlagen ohne Zwergsignale kann die GFM-Abschnittsgrenze mit dem Kennzei-
chen GFM gekennzeichnet werden.

>8mIN]
> 6 m [MS]

¢

—aD

HHO ——
~

PIS @

Bild 20 Ausfahr- oder Gleissignal mit Streckschutzlange (mit Rhombus
gekennzeichnet)

Ist die erwartete Zugstreckung grosser als 7m oder Gberwacht das Stellwerk die
GFM-Abschnitte in der Zugfahrstrasse dauernd (Normalfall in neuen Stellwerk-Pro-
dukten) ist ein separater Streckschutz-GFM-Abschnitt einzurichten, welcher nach
einer Befahrung den Zustand «frei» erreichen muss bevor tber die gefahrdete Wei-
che die nachste Fahrstrasse eingestellt werden kann. Wird der Streckschutz-GFM-
Abschnitt nachtraglich belegt, kann die Weiche trotzdem umgesteuert und das Ein-
fahrsignal auf Fahrt gestellt werden. Der vorzeitige Wechsel des Einfahrsignals von
Fahrt auf Halt wird so verhindert. Die Massnahme gilt fir Anlagen mit und ohne
Zwergsignale.

>8m [N]
| >6 m [MS] |

—aD

HH
HH

P/Se

T

L

Bild 21 Ausfahr- oder Gleissignal mit Streckschutz-GFM-Abschnitt (mit Rhombus ge-
kennzeichnet)

© VoV

Kann aufgrund fehlender Gleislange kein Streckschutz-GFM-Abschnitt vorgesehen
werden, so ist eine andere wirtschaftliche Losung zu realisieren, zum Beispiel durch
kirzen der zuldssigen Zuglange, Schutzweiche oder Gleisverlangerung.

Fur die Berechnung der Streckung siehe Ziffer 5.2.

Benachbarte Weichen

Zur Verhinderung von separaten GFM-Abschnitten zwischen Weichen durfen die
Gleisfreimeldeabschnitte der Weichen um bis zu 40 m verlangert werden. Die maxi-
male Distanz zwischen den Sicherheitszeichen der beiden Weichen darf 48 m be-
tragen (40 m Verlangerung bei der einen Weiche und 8 m bei der anderen). Die
Verlangerung darf auf beide beteiligten Weichen verteilt werden und es bestehen
hierzu keine spezifischen Vorgaben.
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Schliesst die Weichenspitze an einen Weichenschenkel an, ist bevorzugt die Spitze
und nicht der Schenkel zu verlangern.

<48 m
. /1 ¢ 71w N 74w 4| 74
1 | 1 L
®p/s P/S®
. 72w - 73w .
L 1 4
72 73

Bild 22 Verlangerte Weichenschenkel anstelle GFM-Abschnitt zwischen Weichen 71
und 74 (mit Rhombus gekennzeichnet; Abbildung zeigt keine Zwergsignale)

Besteht die Mdglichkeit die Weichenspitze oder den Weichenschenkel von angren-
zenden Weichen zu verlangern, ist die Weichenspitze zu verlangern. In Anlagen
ohne Zwergsignale kann die GFM-Abschnittsgrenze mit dem Kennzeichen GFM ge-
kennzeichnet werden

71
T T
L L
71w
5
T 2w ¢ 1 73w ;
72 73

Bild 23 Verlangerung der Weichenspitze (mit Rhombus gekennzeichnet) anstelle des
Weichenschenkels.

3.2.5  Weichen mit gemeinsamem GFM-Abschnitt

Gemeinsame Weichen-GFM sind im Zugfahrstrassenbereich zu vermeiden. Wenn es
aus technischen Grunden unvermeidbar ist, dirfen Weichen mit gemeinsamen GFM
gebaut werden. Dabei dirfen die Weichenspitzen maximal 40 m auseinanderliegen
(Spitze an Spitze oder verschrankte Weichen). Eine zusatzliche Verlangerung der Wei-
chenspitze oder Weichenschenkel bei den GFM-Abschnittsgrenzen ist in diesen Fallen
zu vermeiden.

Diese Bauweise ist nur in Stellwerktypen zulassig, welche im Fall einer unzeitigen Be-
legt- und Freimeldung des GFM-Abschnitts 63w (Bild 24) keinen der Weichenfahrstras-
senverschlisse auflosen. Diese Félle sind im Sicherheitsnachweis Phase Planung zu
dokumentieren.

Es ist zu beachten, dass das Zusammenfassen von GFM-Abschnitten zweier Weichen
Spitze/Spitze je nach Topologie zu verzogerter Fahrstrassenauflésung und somit zu Ka-
pazitatseinbussen fihren kann.

Der gemeinsame Gleisabschnitt ist dem Fahrdienstleiter in geeigneter Form bekannt zu
geben (z.B. CL Fahrdienst, Ubersichtsplan, Handbuch Betrieb).
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Begrindung: Diese Massnahmen sind nétig, damit Falschbeurteilungen im Stérungs-
fall vermieden werden.

64

HH

Bild 24 Zwei einfache Weichen mit gemeinsamem GFM-Abschnitt

3.2.6 Distanz GFM-Abschnittsgrenze zu Entgleisungsvorrichtung
Zwischen Entgleisungsvorrichtung und GFM-Abschnittsgrenze ist ein Abstand von 3 m
bis 6 m einzuhalten. Zweck: Verhinderung, dass bei Zugsausdehnung nach dem Anhal-
ten Achsen Uber die Entgleisungsvorrichtung fahren und entgleisen.
In Anlagen ohne Zwergsignale kann die GFM-Abschnittsgrenze mit dem Kennzeichen
GFM gekennzeichnet werden.
Weitere Vorgaben fur Entgleisungsvorrichtungen (Ev) sind in R RTE 25053 nachzule-
sen.

3-6m
< q
Bild 25 Entgleisungsvorrichtung mit verlangertem GFM-Abschnitt

3.2.7 Umstellverhinderung: Weichen eines Weichenpaars

In Anlagen ohne Zwergsignale gelten folgende Ausschlisse fir die Weichenumstellung
in Abhé&ngigkeit der Belegung der GFM-Abschnitte:

_ T 2x T 2w - 2u T _
T T T T

— 1U I w T ix I
T T T T

Bild 26 Umstellverhinderung im Spurwechsel.

Weichen 1 und 2 gemeinsam angesteuert (gekuppelt): 1u, 1w, 1X, 2u, 2w, 2X

Weichen getrennt angesteuert (nicht gekuppelt):
Weiche 1: 1u, 1w, 1x, 2w
Weiche 2: 2u, 2w, 2x, 1w

3.2.8 Spurwechsel und GFM-Grenze

Bei Spurwechseln ist die GFM-Grenze in der Regel in der Mitte der zwei Weichen-
schenkel zu platzieren.
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3.3

3.3.1

Gleisstromkreise

Unter Berlcksichtigung der produktbezogenen Projektierungsrichtlinien gelten fur Gleis-
stromkreise (GSK) mit und ohne Isolierstésse folgende Bedingungen:

Ortliche Anordnung der Isolierstosse in Weichen

Fur die Anordnung der Isolierstdsse sind die Bedingungen des GSK, der Sicherungsan-
lage, der Fahrbahn und der Traktionsriickstrome zu bertcksichtigen. Die Anzahl der
Isolierstdsse ist nach Mdglichkeit gering zu halten und soweit mdglich bei Weichen in
den langsamer oder weniger haufig befahrenen Strang zu legen.

Die Lage der isolierenden Stdsse in Weichen und Kreuzungen ist in den nachfolgenden
Bildern ersichtlich. Es handelt sich bei den Distanzangaben um Mindest- resp. unge-
fahre Werte.

3.3.1.1 [N] Normalspur

Bild 1
Symmetrische Weichen
Typ 1-200-1: 7

O Mogliche Lage eines Isolierstosses
I Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 2

Einfache Weichen
Typ I/IV-185-1: 7
Typ 1-185-1: 8

Typ I/IV —185¢c-1: 8
Typ I/IV -185-1: 9

O Madgliche Lage eines Isolierstosses
| Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 3

Einfache Weichen

Typen I-300-1:9und 1: 12
Typen IV=-300-1:9und 1: 12
Typen VI-300-1:9und 1: 12

O Mogliche Lage eines Isolierstosses
I Verschweissung zwischen Weichenpartien
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Bild 4
Einfache Weichen

Typen I-500-1: 12 und 1: 14
Typen IV-500-1: 12 und 1: 14

Typen IV/90-500-1: 12und 1: 14
Typen VI-500-1: 12und 1: 14

O Madogliche Lage eines Isolierstosses
| Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 5

Einfache Weichen
Typen I-900-1: 16 und 1: 19
Typen IV-900-1: 16 und 1: 19

Typen IV/90-900-1: 16 und 1: 19
Typen VI-900-1: 16 und 1: 19

O Mogliche Lage eines Isolierstosses
I Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 6

Einfache Weichen
Typen IV-1600-1: 21.5 und

1:25
Typen VI-1600-1: 21.5 und
1:25

O Madgliche Lage eines Isolierstosses
| Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 7

Einfache Weichen
Typen IV-1600/2600-1: 24 und 1: 25
Typen VI-1600/2600-1: 24 und 1: 25

O Mogliche Lage eines Isolierstosses
I Verschweissung zwischen Weichenpartien
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Bild 8

Einfache Kreuzungsweichen
L1 L2

Typl1-160-1:8 194 >75

TypIV-160-1:8 193 >75

Typl1-185-1:8 215 >9

TypIlV-185-1:8 205 >9

O Mogliche Lage eines Isolierstosses
I Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 9

Doppelte Kreuzungsweichen
L1 L2

Typl-160-1:8 194 >75

TypIV-160-1:8 19.3 >7.5

Typ1-185-1:8 215 >9

TypIV-185-1:8 205 >9

O Madgliche Lage eines Isolierstosses
| Verschweissung zwischen Weichenpartien

Bild 10
Kreuzungen

L1 L2
Typl—-2x1:7 458 5.6
TypIV—-2x1:7 489 544
Typl-2x1:8 651 5.1
TypIlV-2x1:8 653 5.1
Typl-2x1:9 796 5.12
TypIV-2x1:9 753 5.39

O Mogliche Lage eines Isolierstosses
I Verschweissung zwischen Kreuzungspartien

Bild 11
Kreuzungen

L1 L2 L3
Typl-1:8 551 6.95 >75
TyplV-1:8 815 558 >75
Typl-1:9 7.06 7.19 >9
TypIlV-1:9 956 549 >9

O Madgliche Lage eines Isolierstosses
| Verschweissung zwischen Weichenpartien

3.3.1.2 [MS] Meter- und Spezialspurbahnen
Vorgaben sind teilweise in der D RTE 22564 definiert.
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3.3.2

3.3.3
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Gleisstrangwechsel der isolierten Schienen (sogenanntes «Springenx»)

Die sich gegentberliegenden Schienenstdsse sollen auf der gleichen Hohe eingebaut
werden. Ist dies aus baulichen Griinden nicht méglich, so sind maximal folgende Dis-
tanzen zwischen den Isolierstéssen einzuhalten:

[N] maximal 2 m,

[MS] maximal 1 m auseinanderliegen.

Dadurch wird sichergestellt, dass auch beim kiirzesten Fahrzeug immer mindestens
eine Achse gleichzeitig auf einer isolierten und einer geerdeten Schiene steht.

l—T

\
Bild 27 lIsolierstdsse auf gleicher Hohe

(>

l—T

| | <2m

A N

Bild 28 Isolierstosse mit Uberlappung von maximal [N] 2 m ([MS] 1 m)

J L <2m

Bild 29 Isolierstosse mit Unterbruch von maximal [N] 2 m ([MS] 1 m)

Grenze zwischen Gleisstromkreis und Achszahlabschnitt

An der Grenze zwischen GSK und AZ im selben Gleis ist eine maximale Uberlappung
von 10 m zulassig. Zudem sind nebst den Bedingungen in Ziff 3.4 folgende Mindestab-
stande einzuhalten:

a. Einschienig isoliertes Gleis
An der Grenze zwischen einem einschienig isolierten GSK und einem AZ ist der ZP
an der geerdeten Schiene mit einer Uberlappung im Abstand von mindestens vier
Schwellenfachern zwischen Isolierstoss und ZP zu montieren.
Begriindung: Mechanische Beanspruchung des ZP durch die geschwachte Schiene
und elektromagnetische Emissionen am Isolierstoss.

10O

Il

Zahlpunkt

‘ = 4 Schwellenfacher

=< 10m

Bild 30 Grenze zwischen einschienig isoliertem GSK und AZ

Muss der ZP aus technischen Griinden ausnahmsweise an der isolierten Schiene mon-
tiert werden, so ist ein Mindestabstand von vier Schwellenfachern einzuhalten. Begrin-

dung: Mechanische Uberbeanspruchung des ZP durch die geschwéchte Schiene und
elektromagnetische Emissionen am Isolierstoss.
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Zahlpunkt
=l

Bild 31 Grenze zwischen einschienig isoliertem GSK und AZ

= 4 Schwellenfacher

<10m

b. Zweischienig isoliertes Gleis
An der Grenze zwischen zweischienig isolierten GSK und AZ ist der ZP mit einer
Uberlappung im Abstand von mindestens vier Schwellenfachern zwischen Isolier-
stoss und ZP zu montieren (gleiche Situation wie im Fall des einschienig isolierten

GSK).

=
Zahlpunkt

‘ > 4 Schwellenficher

=<10m

Bild 32 Grenze zwischen zweischienig isoliertem GSK und AZ

c. lIsolierstosslose GSK

An der Grenze zwischen Isolierstosslosen GSK und AZ ist der ZP mit einer Uberlap-
pung von mindestens vier Schwellenfachern zwischen dem Ende des GSK und ZP
zu montieren. Es ist darauf zu achten, dass an der Abschnittsgrenze immer eine
Uberlappung der angrenzenden GFM gewébhrleistet ist; dies unter Beachtung der
durch den elektrischen Bettungswiderstand beeinflussbaren Systemunschérfe.

s

o

Bild 33 Grenze zwischen Isolierstosslosem GSK und AZ

Ausnahme:
Befristete Provisorien fiir die Dauer von maximal drei Monaten lassen kleinere Ab-
stande zwischen Isolierstoss und ZP zu. Beispielsweise ist so flr einen einschienig iso-
lierten GSK der ZP an der isolierten Schiene mit einem Abstand zum Isolierstoss von
zwei Schwellenfachern zulassig. Erfassungslicken dirfen maximal 2 m betragen.

Ausnahmen sind im Sicherheitsbericht der Anlage aufzufihren.

Zahlpunkt

‘ = 4 Schwellenfacher
I

3.4 Achszéhlsysteme

Unter Berucksichtigung der produktbezogenen Projektierungsrichtlinien gelten fir Achs-
zahlsysteme (AZ) folgende Bedingungen:
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3.4.1 Grenze zwischen Achszahlabschnitten
Hinweis: Damit sich ZP nicht gegenseitig beeinflussen sind Mindestabsténde der
Hersteller zu beachten.
In der Regel bildet ein ZP an der Schiene fir beide angrenzenden GFM-Abschnitte die
Abschnittsgrenze. An Grenzen zwischen verschiedenen GFM-Typen oder um die Ver-
fugbarkeit zu erhéhen, werden fur beide angrenzenden Abschnitte separate ZP instal-
liert. In diesem Fall missen sich die Abschnitte Gberlappen.

HERENEEEEE - EER

BN N O O O A | L L) LB L L el ]
L GFM-Abschnitt rechts L GFM-Abschnitt rechts
S s

GFM-Abschnitt links GFM-Abschnitt links J

Bild 34 ZP verschiedener AZ an der Systemgrenze

Werden die GFM-Abschnitte zur Verfugbarkeitserhéhung gleichzeitig durch zwei Achs-
zahlabschnitte Uberwacht (Redundante Achszahler) so sind an der GFM-Abschnitts-
grenze die Zahlpunkte der beiden Achszahlsysteme in Fahrrichtung so zu montieren,
dass eine allfallige Erfassungsliicke nie langer als 2 m wird (Bild 35). Um die gegensei-
tige Beeinflussung der ZP zu vermeiden, werden diese bevorzugt an der gegeniiberlie-
genden Schiene montiert.

Zahlpunkt
L T e ] ]
I O I ™ O B I O
Zu beachten ist der
Minimalabstand (Hersteller)
und der Maximalabstand
<2m
Z.

Bild 35 ZP an der GFM-Abschnittsgrenze bei redundantem Aufbau

3.4.2 Hohe Anforderungen an die Verfugbarkeit

Spurwechsel
In Anlagen mit hohen Anforderungen an die Verfiigbarkeit kbnnen zur Reduktion der
Stérungsauswirkungen in den Weichenverbindungen zwei ZP montiert werden.

ZP1w1 ZP1w2

™ v ™

ZPZW& 62P 1w3

& v &

ZP2w2 ZP2w1
Bild 36 Spurwechsel mit zwei ZP.
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4

4.1

41.1

4.1.2

4.1.3

414

Bezeichnung der Gleisfreimeldeeinrichtungen
und Schienenkontakte

Bezeichnung der GFM-Abschnitte

Hinweis

Fiur Systeme mit beschrénkten Zeichenséatzen sind folgende Vereinfachungen zulassig:
— Kommas anstelle von Punkten («,» statt «.»).

— Grossbuchstaben anstelle von Kleinbuchstaben oder umgekehrt («A» statt «a» oder
«a» statt «A»).

Anwendung der GFM-Abschnittsbezeichnungen

Die eindeutige Bezeichnung eines GFM-Abschnitts ist auf Planen, der Bedienanzeige
von Stellwerk und Leittechnik, in der Dokumentation des Stellwerks und den GFM-Sys-
temen sowie in der Aussenanlage zu verwenden. Dadurch ist die Kommunikation unter
allen Beteiligten (Betrieb, Instandhaltung, Stérungsbehebung) einheitlich.

Die Anzeige der einzelnen GFM-Abschnitte auf der Bedienoberflache muss nicht immer
sichtbar sein, muss aber durch eine Bedienung eingeblendet werden kdnnen. Die GFM-
Abschnittsbezeichnung kann auf Planen weggelassen werden, wenn der GFM-Ab-
schnitt genau einem Gleis oder einer Weiche entspricht.

Gleise, Weichen, Kreuzungen

GFM-Abschnitte sind eindeutig zu bezeichnen. Sie werden nach der Bezeichnung des
zugehorigen Gleises oder der zugehdrigen Weiche oder Kreuzung benannt:

Gleise: 1 bis 999 und Al bis 299 gemass R RTE 25010

Weichen: 1w bis 999w gemass R RTE 25022

Kreuzungen: 1k bis 999k geméss R RTE 25022.

Gleise mit mehreren GFM-Abschnitten (Teilgleise)

Ist ein Gleis in mehrere GFM-Abschnitte unterteilt, so ist fir die Teilgleise die Gleisbe-
zeichnung auf der rechten Seite mit einem Punkt und einer Ziffer zu erweitern (Gleise
1.1 bis 999.9 oder A1.1 bis Z99.9). Die GFM-Abschnitte innerhalb eines Gleises werden
in Richtung der aufsteigenden Kilometrierung aufsteigend nummeriert.

Beispiel:

Zwei GFM-Abschnitte von Gleis 4 werden mit 4.1 und 4.2 bezeichnet.

Gleise mit Uberlagerten GFM-Abschnitten

Befinden sich innerhalb eines GFM-Abschnitts weitere GFM-Abschnitte, werden diese
wie Teilgleise gemass 4.1.3 bezeichnet. Fir diese sogenannt tiberlagerten Gleisab-
schnitte sind rechts vom Punkt die Ziffern nahe 9 zu verwenden (im Normalfall 6 bis 9).
Ist ein GFM-Abschnitt einem Teilgleis Uberlagert, so tragt er nur die Gleisnummer und
seine Teilabschnitthummer hinter dem Punkt (kein Bezug zum Teilgleis).

Beispiel:

Gleis 4 ist in die zwei Teilgleise 4.1 und 4.2 unterteilt. Befindet sich im Teilgleis 4.2 ein
Uberlagerter GFM-Abschnitte, erhalt dieser die Bezeichnung 4.9

25021 Seite 28 © VoV



R RTE 25021 Gleisfreimeldeeinrichtungen XX.XX.2024

4.1.5

4.1.6
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Weichen mit mehreren GFM-Abschnitten

Es gibt Weichen mit mehreren GFM-Abschnitten. Der GFM-Abschnitt im Bereich der
Weichenzunge wird gemass 4.1.2 mit «w» gekennzeichnet. Bei den zusatzlichen GFM-
Abschnitten wird die Weichennummer mit den lageabhangigen Buchstaben «u», «x»
und «y» erganzt. Auf die Wiederholung des «w» wird verzichtet.

Fur die Zuordnung der Buchstaben gilt folgendes Prinzip:

- «x» im rechten Weichenschenkel

- «y» im linken Weichenschenkel,

- «u» an der Weichenspitze (fir separate Vorschienenabschnitte)

Die Abschnitte «x» und «y» werden nur fir Weichen mit mehreren Abschnitten in den
Schenkeln oder falls nach dem Weichenschenkel eine nicht GFM-liberwachte Weiche
folgt und zwischen den Weichen ein kurzes unbenanntes Gleis liegt.

Beispiel:

51y 55x 55w 55u

HH
HH
HH

- Slu 51w ~ 51x T _ _ 55y
T T T T

Bild 37 Bezeichnung der GFM-Abschnitte fir Weichen mit mehreren Abschnitten

In Rangierbahnhfen, im Bereich der Ablaufanlagen, kénnen zwischen Herzstiick und
Sicherheitszeichen mehrere GFM-Abschnitte gefordert sein. In diesen Fallen ist die
Weichenschenkelbezeichnung gemass Ziffer 4.1.3 zu erganzen.

L 511y L 512y . 513y _ _
L L L L

o 5lu 51w _ 511x _ 51.2x _51.3x _ 51.4x _ _
L L L L L L L

Bild 38 Bezeichnung der GFM-Abschnitte fir Weichen mit
mehreren Abschnitten im Bereich der Weichenschenkel

Kreuzungsweichen und Kreuzungen mit mehreren GFM-Abschnitten

Der GFM-Abschnitt im Bereich der Herzstiicke und/oder Weichenzungen wird gemass
Kapitel 4.1.2 bei Kreuzungen mit «k» und bei Kreuzungsweichen mit «w» gekennzeich-
net. Bei den zuséatzlichen GFM-Abschnitten innerhalb der Kreuzung wird die Nummer
der Kreuzung mit den Buchstaben «a» und «b» fir die kilometrische Lage sowie «x»
und «y» erganzt. Auf die Wiederholung des «k» wird verzichtet.

Fur die Zuordnung der Buchstaben gilt folgendes Prinzip:

— «ax» Abschnitt Richtung aufsteigender Kilometer im rechten Weichenschenkel
— «ay» Abschnitt Richtung aufsteigender Kilometer im linken Weichenschenkel,

— «bx» Abschnitt Richtung absteigender Kilometer im rechten Weichenschenkel

— «by» Abschnitt Richtung absteigender Kilometer im linken Weichenschenkel,
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Kilometrierung

\

T 61w T _ T 63w T _
4L L L L
_ 60bx T 60w T 60ax T _ T 62bx T 5 62k T 62ax T
L L L L L L . L XL
60by 620y

Bild 39 Bezeichnung der GFM-Abschnitte von Kreuzungsweichen und Kreuzungen mit
mehreren Abschnitten

4.1.7 Weichen mit gemeinsamem GFM-Abschnitt

Sind zwei Weichen zu einem GFM-Abschnitt zusammengefasst, so ist der GFM-Ab-
schnitt nach der kleineren Weichennummer zu bezeichnen.

4.1.8 Weichen mit Entgleisungsvorrichtungen oder Sperrschuhen

Im Fall von Weichen mit Entgleisungsvorrichtungen oder Sperrschuhen ist der GFM-
Abschnitt nach der Weichennummer zu bezeichnen.

419 Beispiele

4.1.9.1 Bahnhof

Jede Bezeichnung darf innerhalb eines Bahnhofs nur fir einen GFM-Abschnitt verwen-
det werden.

Beispiel fur Bezeichnungen der GFM-Abschnitte in einem Bahnhof:

Kilometer — .
—_— .8 8w 1 1 T _14x
_31J. T T T
I 12 2w 3w /1 21, T 22 W\ ;72 16w 17w 92 I
T 12 T T T T T T— T 7T T 92 T
— g - — - \}\ -9
T 1318 1w 23+ N\ aw I 33 T 12w 1 /15wy 83 T18\ T 93 T
L 3 L L L L L L L L L 93 L
-— H-// -0
T \6wr 4 4 -|-71W-|-77X-|-74_
L L L L L

14w\ 72 716w 17w
T T

T 71— 92—
12w+ T T

o tiawt 93~

Bild 40 Bezeichnung der GFM-Abschnitte im Bahnhof
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4.1.9.2 Strecke, Spurwechselstelle und Orte mit Anderung der Anzahl Spuren

4.2

42.1

4.2.2

© VoV

Beispiel fur Bezeichnungen der GFM-Abschnitte:

Kilometer

e = ot
— —F531 T 532 F— 533 I 811 T 101w T 104w T 831 T 534 —
— —F 631 = 632 —F— 633 : 812 IlOZW ¥ lO3WI 832 — 634 —
- @ -

Bild 41 Bezeichnung der GFM-Abschnitte auf Strecken

Bezeichnung der Zahlpunkte von Achszahlsystemen

Die Bezeichnung der Zahlpunkte von AZ richtet sich nach der Bezeichnung der GFM-
Abschnitte. Die Bezeichnung muss fiur jeden Zahlpunkt innerhalb eines Bahnhofes bzw.
einer Strecke eindeutig sein. Die Bezeichnung der Z&hlpunkte ist in den schematischen
Ubersichtsplanen, Beschreibungen und S-Planen einzutragen. Empfehlung: Der GFM-
Abschnitt Richtung aufsteigende Kilometrierung gibt dem ZP den Namen.

Hinweis: In einigen Beispielen folgen in Richtung der Kilometrierung nach den Zahl-
punkten am rechten Bildrand keine weiteren Zahlpunkte. In diesen Fallen ist
das Gleis am rechten Bildrand nicht bezeichnet.

Zahlpunkte in Gleisen

Die Bezeichnung der Zahlpunkte von AZ setzt sich zusammen aus den Grossbuchsta-
ben «ZP», der «GFM-Abschnittsbezeichnung» und der «Zahlpunktnummers». Die Zahl-
punktnummer lautet an der Abschnittsgrenze mit niedrigerem Streckenkilometer «1»
und am anderen Ende des GFM-Abschnitts «2». Die Zahlpunktnummer steht immer an
zweiter Stelle hinter dem Punkt. GFM-Abschnittsbezeichnungen ohne Punkt und erste
Ziffer sind mit einem Punkt und einer Null als erste Ziffer hinter dem Punkt zu ergénzen.

Beispiel:

Kilometer >
l_
ZP4.21 ZP94.01 ZP541.11 ZP541.21 ZP543.01
4.1 4.2 94 541.1 541.2
4 ™ ™ 94 ™ 541 ™ ™ 543 —
«e @
33 — @D B gq 6411 )0 641.2 643
[ W] W W W
ZP93.01 ZP641.11 ZP641.21 ZP643.01
(|

Bild 42 Bezeichnung der Zahlpunkte in Gleisen

Die Bezeichnung der Zahlpunkte an Vorschienenabschnitten oder Teilabschnitten von
Weichen und Kreuzungen ist gemass Kapitel 4.2.2 vorzunehmen.

Zahlpunkte in Weichen, Kreuzungsweichen und Kreuzungen

Die Bezeichnung der Zahlpunkte von AZ setzt sich zusammen aus den Grossbuchsta-
ben «ZP», der «GFM-Abschnittsbezeichnung» und der «Zahlpunktnummer». Die Buch-
staben als letzte Zeichen der GFM-Abschnittsbezeichnung dienen zugleich als Trenn-
zeichen zwischen GFM-Bezeichnung und der Zahlpunktbezeichnung.

Die Z&ahlpunktnummer ist abhéangig von der Position an der Weiche oder Kreuzung.
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An Weichen ist der Zahlpunkt 1 an der Spitze und anschliessend folgen im Uhrzeiger-
sinn die Zahlpunkte der Schenkel. Fir Weichen mit gemeinsamem GFM-Abschnitt den

Text nach Bild 43 beachten.

Beispiel:
Weiche 41w
an der Spitze (=ZP 1) ZP41wl
am Schenkel links (=ZP 2) ZP41w?2
am Schenkel rechts (=ZP 3) ZP41w3
Kilometer

ZP2w1 ZP2w2 ZP3w3 ZP3w1

™ 2w ™ ™ 3w ™

ZP3w2
ZPiwzem \zmm
Tw 4w

(=) (=) () (=)
ZP1w1 ZP1w3 ZP4w2 ZP4w1

Bild 43 Benennung ZP einfacher Weichen

An Kreuzungsweichen, Kreuzungen und an Weichen, die an ihren Spitzen im selben
GFM-Abschnitt zusammengefasst sind), wird das gleiche Zahlprinzip wie fir einfache
Weichen angewendet; der Zahlpunkt 1 kommt nur virtuell in der Mitte des Elements vor.
Der Zahlpunkt 2 liegt am linken Strang an der Grenze mit dem niedrigeren Streckenkilo-
meter. Anschliessend folgen die tbrigen Z&hlpunkte im Uhrzeigersinn.

Beispiel: Kreuzung 616k

niedriger Streckenkilometer, Schenkel links (=ZP 2) ZP616k2
niedriger Streckenkilometer, Schenkel rechts (=ZP 3) ZP616k3
héherer Streckenkilometer, Schenkel links (=ZP 4) ZP616k4
hoherer Streckenkilometer, Schenkel rechts (=ZP 5) ZP616k5

Ein Teil der Zahlpunkte erhalt in der Regel die Bezeichnung des angrenzenden GFM-
Abschnitts. Auch in diesem Fall werden die Ubrigen Z&ahlpunkte trotzdem geméss den
Regeln oben benannt, das heisst ihre Bezeichnung hangt nur von der topologischen
Beziehung zu den Nachbarelementen, nicht aber von deren tatsachlichen Bezeichnung
ab.

Beispiele:
Kilometer >
ZP1w1 ZP102.01 ZP4w3 ZP103.01
101 ™ ™ 102 0™ ™ 103
! ZP4w2 )
W.
2P2w3<' Yy
201 2 3 203
w 2w w
ZP2w2 ZP203.01

Bild 44 Benennung der Zahlpunkte einfacher Weichen mit gemeinsamem GFM-Ab-
schnitt
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Kilometer - ZP43w3 ZP43w1

_ . 43w 1M _
ZP43w2

ZP42k3 ZP42k5

™M 2 ™
ZPadicm
41w
(& (=]
zZPawi ZP41w3

Bild 45 Bezeichnung der Zahlpunkte in Weichen und Kreuzungen

Fur die zuséatzlichen Spitzen- und/oder Profilabschnitte von Weichen gelten die Regeln
sinngemass.

ZP51y1 ZP51y2
Kilometer _ m nd m —_
~
51u 51w 51x
J J J L
ZP51ul ZP51w1 ZP51x1 ZP51x2

Bild 46 Bezeichnung der Zahlpunkte bei Weichen mit u-, x- und y-Abschnitten

Bezeichnung der Schienenkontakte

Die Bezeichnung der Schienenkontakte (SK) richtet sich nach der Bezeichnung der
GFM-Abschnitte. Die Bezeichnung muss fir jeden SK innerhalb eines Bahnhofes bezie-
hungsweise einer Strecke eindeutig sein.

Die Bezeichnung der SK ist in den schematischen Ubersichtsplanen, Beschreibungen
und in den S-Planen einzutragen.

Schienenkontakte in Gleisen

Die Bezeichnung der Schienenkontakte setzt sich zusammen aus den Grossbuchsta-
ben «SK», der «GFM-Abschnittsnummer» und falls mehrere Schienenkontakte im sel-
ben GFM-Abschnitt liegen zusétzlich mit einer einstelligen «Schienenkontaktnummer»
(1 bis 9). Die Schienenkontakte innerhalb eines GFM-Abschnitts werden im Sinne der
aufsteigenden Kilometrierung nummeriert. Es kbnnen Zahlen ausgelassen werden flr
den Fall, dass spater weitere Schienenkontakte in diesem Abschnitt gebaut werden.
Die Schienenkontaktnummer steht immer an zweiter Stelle hinter dem Punkt. GFM-Ab-
schnittsbezeichnungen ohne Punkt und erste Ziffer sind mit einem Punkt und einer Null
als erste Ziffer hinter dem Punkt zu erganzen.

Beispiele:

Gleis 4.1, mit einem Schienenkontakt SK4.1
Gleis 32, mit einem Schienenkontakt SK32
Gleis 4.1, mit zwei Schienenkontakten SK4.11
Gleis 4.1, Schienenkontakt 2 SK4.12
Gleis 3, Schienenkontakt 4 SK3.04
Gleis 68, Schienenkontakt 7 SK68.07
Gleis 541.1, Schienenkontakt 1 SK541.11
Gleis K92.3, Schienenkontakt 1 SKK92.31
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4.3.2

Schienenkontakte in Weichen, Kreuzungsweichen und Kreuzungen

Die Bezeichnung der Schienenkontakte setzt sich zusammen aus den Grossbuchsta-
ben «SK», der «GFM-Abschnittsnummer» und falls mehrere Schienenkontakte im sel-
ben GFM-Abschnitt liegen zusétzlich mit einer einstelligen «Schienenkontaktnummers
(1 bis 9). Die Schienenkontaktnummer entspricht bei AZ und GSK der Nummer, welche
ein Zahlpunkt an der nachstliegenden Abschnittsgrenze erhalten wiirde (ausgehend
vom Abschnitt, in welchem sich der SK befindet). Benennungsregel fir ZP siehe Kapi-
tel 4.2.2.

Beispiel:
Kilometer S SKA3wW
I v 43w T
L 1 23
SK42k4
SK42k3
A 4 : 42k
S I I —
. 22
T 41w L
— T A A L -

Skatwi Sk4twaz 2!

Bild 47 Bezeichnung der Schienenkontakte in Weichen und Kreuzungen

Fur die zusatzlichen Spitzen- und/oder Profil-GFM-Abschnitte von Weichen gelten die
Regeln sinngemass.
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Nutzlangen von Gleisen und Zuglangen

Nutzlédngen von Gleisen
Die EBV macht zur Nutzléange die folgende Festlegung:
Sicherheitszeichen Art. 22 EBV

Die Grenzpunkte der Nutzlange von Stationsgleisen sind mit Sicherheitszeichen zu
kennzeichnen. Ausgenommen sind Strassenbahnen und Anlagen mit signalmassig ge-
sicherten Rangierfahrstrassen.

Die theoretische, maximale Nutzlange von Bahnhofgleisen ist demzufolge zwischen
[MS] 3-12 m und [N] 5-16 m langer als

¢ die massgebende Lange der GFM-Abschnitte bzw.

die Distanz zwischen ZP und ZP oder

die Distanz zwischen Isolierstoss und Isolierstoss oder
die Distanz zwischen den entsprechenden Zwergsignalen.

Perronnutzlange
Perronnutzlange und die Nutzlange von Gleisen sind zwei unterschiedliche Begriffe.

Die Nutzlange von Gleisen ist die effektiv durch Fahrzeuge nutzbare Lange zwischen
den unter Punkt 5.1 aufgeflihrten begrenzenden Elementen, unabhéngig von Perronan-
lagen. Die Perronnutzlangen kdnnen durch die Standorte der Hauptsignale beeinflusst
werden und je Fahrrichtung variieren.

Zur Berechnung der Perronnutzl&ngen gelten die Zuschlage fir Personenziige gemass
5.2.3 analog. Weitere Spezifikationen zur Berechnung von Perronnutzlangen sind den
entsprechenden Dokumenten der Bahnen zu entnehmen.

Berechnung der erforderlichen Gleislange

Grundsatz

Die Nutzlange von Gleisen, wie sie in Art. 22 EBV definiert und im vorangegangenen
Kapitel 5.1 beschrieben ist, findet in der Praxis keine grosse Relevanz. Daher wird in
diesem Kapitel beschrieben, wie sich die in der Praxis erforderliche Gleislange zusam-
mensetzt:

Die fur die Produktion des geplanten Fahrplanes und Betriebes erforderlicheGleislange
setzt sich folgendermassen zusammen:

Zuglange (Anhangelast, inklusive alle Triebfahrzeuge)
Zuschlag fur Signalsicht

Zuschlag fir ungenaues Anhalten

Zuschlag fur Streckschutz

Nicht enthalten sind:

e An der Zugspitze: allfalliger Durchrutschweg (siehe R RTE 25011) beziehungs-
weise. Distanz Signal <-> Sicherheitszeichen.

e Am Zugschluss: Grenze Gleisfreimeldeabschnitt <-> Distanz Sicherheitszeichen

e Am Zugschluss und/oder an der Zugspitze: Zuschlage fur Formationsaufgaben
(z.B. Rangierfahrzeuge, Wagen, Verstarkungen, etc.)

e Am Zugschluss und/oder an der Zugspitze: Zuschlage fur benétigte Flanken-
schutzmassnahmen gemass R RTE 25053, Kap. 3.1 - 3.3 (Sicherheitsabstande
bei Entgleisungsvorrichtungen, Entgleisungsweichen, etc.).
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5.2.2

5221

5222

Fir jedes Gleis ergeben sich je nach Art des Zuges und Fahrrichtung, Wenden, etc.,
unterschiedliche nutzbare Gleislangen. Die Angaben zu nutzbaren Gleislangen fur die
Betriebsfuihrung sollen auf den Werten ohne die nachfolgenden Zuschlage basiert wer-

den.

Guterzige

[N] Normalspur

Beschreibung

Lange in Meter

Zuglange Zuglénge
Zuschlag fir Signalsicht 10
Zuschlag fir ungenaues Anhalten 5

Zuschlag fur Streckschutz

1 % der Zuglange

Erforderliche Gleislange

Zuglénge + Zuschléage

Es gilt:

— Zuglange = geforderte maximale Zuglange (inkl. aller eingereihten Triebfahrzeuge).

Sind fur Fahrtrichtungswechsel oder Formationsaufgaben weitere Loks, Wagen, etc.,
erforderlich, sind diese zur Bestimmung der erforderlichen Gleisnutzlange zusétzlich
mit zu bertcksichtigen.

Zuschlage an der Zugspitze = Signalsicht + ungenaues Anhalten.

Zuschlag am Zugschluss = Streckschutz-Zuschlag (reduziert das Risiko von Profil-

verletzungen, wenn Flankenschutzweichen fehlen; berlcksichtigt die Streckung des

Zuges nach dem Anhalten und Lésen der Bremsen, sowie Rickrollen); der Zuschlag
fur Streckschutz im Guterverkehr betragt 1 % der Zugslénge.

[MS] Meter- und Spezialspur

Beschreibung

Lange in Meter

Zuglange Zuglénge
Zuschlag fur Signalsicht Richtwert: 10
Zuschlag fir ungenaues Anhalten Richtwert: 5

Erforderliche Gleislange

Zuglénge + Zuschlage

— Zuglénge = geforderte maximale Zuglange (inkl. 16 m fir die Lok).

Sind fur Fahrtrichtungswechsel oder Formationsaufgaben weitere Loks, Wagen, etc.,
erforderlich, sind diese zur Bestimmung der erforderlichen Gleislange zusatzlich mit
zu bertcksichtigen.

Zuschlag an der Zugspitze = Signalsicht + ungenaues Anhalten

— Dieser Zuschlag ermdglicht eine ziligige Fahrweise gegen den spétesten Halteort

(z.B. Gruppensignal-Halttafel). Er ist individuell festzulegen und im Gefélle gegebe-
nenfalls zu verlangern. Er ist nicht zu kumulieren mit dem Zuschlag fiir die Signal-
sicht.
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Reisezlge (inkl. Triebziige)

5.2.3.1 [N] Normalspur
Beschreibung Lénge in Meter
Zuglange Zuglange
Zuschlag flr Signalsicht 10
Zuschlag fir ungenaues Anhalten 3
Zuschlag fur Streckschutz 1 % der Zuglange
Erforderliche Gleislange Zuglange + Zuschléage

Es gilt:

— Zuglange = geforderte maximale Zuglange (inkl. aller eingereihten Triebfahr-
zeuge).

Sind fur Fahrtrichtungswechsel oder Formationsaufgaben eine weitere Lok, Verstar-
kungswagen, etc. erforderlich, sind diese zur Bestimmung der erforderlichen Gleis-
lange zusatzlich mit zu bericksichtigen.

— Zuschlage an der Zugspitze = Signalsicht + ungenaues Anhalten.

— Zuschlag am Zugschluss = Streckschutz-Zuschlag (reduziert das Risiko von Profil-
verletzungen, wenn Flankenschutzweichen fehlen); beriicksichtigt die Streckung
des Zuges nach dem Anhalten und Lésen der Bremsen, sowie Ruckrollen; der Zu-
schlag betragt 1% der Zuglange. Der Streckschutz ist nur anzuwenden, wenn es
sich bei den dimensionierungsrelevanten Ziigen nicht um Reisezilige aus fest zu-
sammengekuppelten Triebzlgen handelt.

5.2.3.2 [MS] Meter- und Spezialspur
Beschreibung Lénge in Meter
Zuglange Zuglénge
Zuschlag flr Signalsicht Richtwert 10
Zuschlag fir ungenaues Anhalten Richtwert 3
Erforderliche Gleislange Zuglange + Zuschlage

— Zuglénge = geforderte maximale Zuglange (inkl. 16 m fir die Lok).

Sind fur Fahrtrichtungswechsel oder Formationsaufgaben eine weitere Lok, Wagen,
etc., erforderlich, sind diese zur Bestimmung der erforderlichen Gleislange zusatzlich
zu bertcksichtigen.

— Zuschlag an der Zugspitze = Signalsicht + ungenaues Anhalten.

— Dieser Zuschlag ermdglicht eine zligige Fahrweise gegen den spatesten Halteort
(z.B. Gruppensignal-Halttafel). Er ist individuell festzulegen und im Gefélle gegebe-
nenfalls zu verlangern. Er ist nicht zu kumulieren mit dem Zuschlag fir die Signal-
sicht.

5.2.4  Berechnungsgrundlage fiir die erforderliche Gleislange bei Gleisen ohne Haupt-

signale (Rangier-, Abstell- und Formationsgleise)

Die nachfolgenden Werte sind als Richtwerte zu verstehen und dienen den Beteiligten
bei der Planung von Anlagen als Empfehlung. Wichtig ist, dass zu den untenstehenden
Zuschlagen Abklarungen getroffen (6rtliche Gegebenheiten, Fahrzeuge usw.) und an-
schliessend entsprechend beriicksichtigt werden.

© VoV

Beschreibung

Lange in Meter

Lange der Fahrzeuge

Addierte Lange aller Fahrzeuge
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Zuschlag fir Signalsicht

5

Zuschlag fir ungenaues Anhalten

3

Zuschlag fur Streckschutz

1-2 % der Lange aller Fahrzeuge*

Erforderliche Gleislange

Lange aller Fahrzeuge +
Zuschlage

*In Formationsgleisen fiur Giterziige sollen 2% der Lange des zu formierenden Zuges
als Streckschutz-Zuschlag eingerechnet werden (Grund: Noch nicht fertig gekuppelte
oder teilweise lose Kupplungen zwischen Wagen vor Beendigung der Formation).
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

Al.2

A2

A2.1

A3

Bezeichnung der Gleisfreimeldeeinrichtungen und Schienenkontakte
(Kap. 4)

Bezeichnung der Zahlpunkte von Achszéhlsystemen (Kap. 4.2)

Ausnahme: Die Zahlpunkte von vierstelligen Gleisbezeichnungen sind an erster Stelle
nach dem Punkt. Beispiel: 4300.1 anstelle von 4300.01.

Bezeichnung der Schienenkontakte (Kap. 4.3)

Ausnahme: Die Schienenkontakte von vierstelligen Gleisbezeichnungen sind an erster
Stelle nach dem Punkt. Beispiel: 4300.1 anstelle von 4300.01.

Gleisfreimeldeabschnitte (Kap. 3)

Schaltungstechnische Massnahme «Tiefhaltung von GFM-Abschnitten»
(Kap. 3.2.1.1)

Die Unterschreitung der Mindestabschnittslange von 22m ist zu vermeiden und muss im
Sicherheitsbericht Planung begrindet werden.

Achszahlsysteme (Kap. 3.4)

Unter Berlcksichtigung der systembezogenen Projektierungsrichtlinien gelten fur Gleis-
abschnitte mit AZ ergdnzend zu Kapitel 3.4 diese Bedingungen:

a. Platzierung der ZP in Gleisen und Weichen
Falls beide Schienen eines Gleises geerdet sind, so ist der ZP moglichst auf der
Seite des Kabelkanals an der ausseren Schiene zu montieren. Gleisunterquerungen
fur Anschlusskabel sind mdglichst zu vermeiden. Fir Wartungsarbeiten ist die Mon-
tage an der ausseren Schiene, aus Sicht der Arbeitssicherheit, vorzuziehen. Damit
die Magnetfelder die ZP nicht beeinflussen, missen fir die Anordnung der ZP in
Weichen und Gleisen Mindestabsténde zwischen ZP und den méglichen Verursa-
chern von ZP-Beeinflussungen eingehalten werden.

b. Ortliche Anordnung der ZP in Weichen
Aufgrund der geforderten Mindestabstdnde zwischen ZP und Schienenstoss (ge-
schweisst, verlascht oder isoliert) sowie anderen Metallmassen, kdnnen bei be-
stimmten Kombinationen von Weichentypen und in Abhangigkeit der Gleisgeomet-
rie zwischen den Weichen keine ZP montiert werden. In diesen Féllen ist eine an-
dere GFM einzusetzen oder muss eine Ausnahmebewilligung betreffend Unter-
schreitung der geforderten Mindestabstande vorliegen.
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C.

Minimalabstand zwischen ZP und geschweisstem Schienenstoss

Der Abstand zwischen einem ZP und dem néchsten geschweissten Schienenstoss
in derselben Schiene muss mindestens einen Regelabstand (Schwellenfach) betra-
gen.

Geschweisster Stoss

| Rl |
Zahlpunkt
J = 1 Schwellenfach

A

Bild 48 Minimalabstand zwischen ZP und geschweisstem Schienenstoss

d.

Minimalabstand zwischen ZP und Uberbricktem Isolier- oder unge-
schweisstem Stoss

Der Abstand zwischen ZP und dem nachsten uberbriickten Isolier- oder unge-
schweissten Stoss in derselben oder parallelen Schiene muss mindestens vier Re-
gelabstande (Schwellenfacher) betragen.

Ausnahme:

Provisorien von maximal dreimonatiger Dauer dirfen mit einem Abstand von nur
zwei Schwellenfachern zwischen dem Uberbriickten Isolierstoss und dem ZP betrie-
ben werden.

Uberbriickter Stoss

éoln

N I s 1 s Y O O B O
Zahlpunkt

Z 4 Schwellenfacher

Bild 49 Minimalabstand zwischen ZP und ungeschweisstem Stoss

e.

Minimalabstand zwischen ZP und Schienenklammern (Erdklammern)

Der Abstand zwischen einem ZP und einer Schienenklammer muss mindestens ei-
nen Regelabstand (Schwellenfach) betragen.

Minimalabstand zwischen ZP und Zugbeeinflussung

Der Abstand zwischen einem ZP und Systemen der Zugbeeinflussung (Balise, IN-
DUSI, , etc.) hat mindestens zwei Regelabstande (Schwellenfacher) zu betragen.

Minimalabstand zwischen ZP und Metallmassen

Der Abstand zwischen einem ZP und anderen Metallmassen (z.B. Radlenker) muss
mindestens zwei Regelabstande (Schwellenfacher) betragen. Stahlschwellen gelten
nicht als Metallmasse.

Minimalabstand zwischen der Schiene mit ZP und befahrbarer Nachbar-
schiene

Der Abstand zwischen der Schiene mit ZP und einer befahrbaren Nachbarschiene
muss, gemessen auf der Innenseite zwischen den beiden Schienenkdpfen auf der
Hohe des ZP mindestens 60 cm betragen.
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A4

A4l

A4.2

Bild 51 MinimaIaI)sta;d z;viscﬁenEP und;ich?bel‘ghrb;rer SchE:ne

Zahlpunkt
(] -

3 ——

=60 cm

Bild 50 Minimalabstand zwischen ZP und befahrbarer Schiene

Minimalabstand zwischen der Schiene mit ZP und nicht befahrbarer
Nachbarschiene

Der Abstand zwischen der Schiene mit ZP und einer nicht befahrbaren Nachbar-
schiene muss auf der Héhe des ZP mindestens 30cm betragen, gemessen auf der
Innenseite zwischen den beiden Schienenkopfen.

Zahlpunkt Al

Fangschiene

Minimalabstand zwischen zwei ZP
Der Abstand zwischen zwei benachbarten ZP im gleichen oder Nachbargleis muss
mindestens 1.8 m betragen. Dadurch wird das Risiko einer gegenseitigen Beein-

flussung reduziert.
Daraus resultieren fiir die praktische Umsetzung folgende Abstéande:

Zahlpunkt
EEEEEEE = B

| 8 | L)L) L) NN~ NN~ N

= 2 Schwellenfacher = 3 Schwellenfacher

Bild 52 Minimalabstand zwischen benachbarten ZP im gleichen Gleis

Ubergangsbestimmungen

Bezeichnung der Gleisfreimeldeeinrichtungen

Die Bezeichnungsregeln gelten fir neu gebaute Stellwerke. Anpassungen in bestehen-
den Anlagen sind gemass den SBB-internen Regelungen, welche vor dem 13. Dezem-
ber 2009 giltig waren, vorzunehmen.

Aufgehobene Bestimmung aus friheren Vorschriften

Die Bedingung der nicht mehr gultigen Vorschrift D I-EB-SK J 72 Ziffer 6, Zitat: «Jedem
Achszahlabschnitt muss mindestens ein ZP zugeordnet werden.» ist nicht mehr notig.
Falls derartige Forderungen aus Systemgriinden nétig sind, so sind diese in den Projek-
tierungsrichtlinien festzuhalten.
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A6

A7

A8

A9

A10
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Anschluss der Gleisstromkreise an die Schienen (zu Kap. 3.3)
a. Die Befestigung an der Schiene mittels Schweissen ist verboten.

b. Der Anschluss der Gleisstromkreise an die Schienen ist mit geschraubten Anschlis-
sen gemass der Regelung 1-50080 «S+E Montagehandbuch Stromrickleitung und
Erdung» zu vollziehen:

0 S+E Montagehandbuch Stromriickleitung und Erdungen
0 S+E Montagehandbuch Material
0 S+E Montagehandbuch Werkzeug

c. Fur die Verbindung der Gleisstromkreise an die Schienen sind flexible Anschlusska-
bel mit farbiger Isolation zu verwenden:

- Anschluss an die geerdete Schiene: N-Litze, flexibel, 25 mmz, gelb,
SBB-Art. Nr. 312-32-0801.

- Anschluss an die isolierte Schiene: N-Litze, flexibel, 25 mm?2, rot,
SBB-Art. Nr. 312-32-081.

Kennzeichnung von Gleisstromkreis-Abschnitten an der Schiene (zu
Kap.3.3)

Gleisstromkreis-Abschnitte werden an der Schiene nicht gekennzeichnet. Das Anstrei-
chen oder das Anbringen von farbigen Kennzeichnungswinkeln wird nicht vorgenom-
men.

Kennzeichnung der Anschlusskasten von GFM-Abschnitten
Achszahlsysteme:

In der Aussenanlage sind die Gleisanschlussgehéuse und Schienenkontakte mit der
Zahlpunktbezeichnung zu beschriften.

Gleisstromkreise:

In der Aussenanlage sind die Gleisanschlussgehduse mit der Kabelverteiler-Nummer
mit anschliessender aufsteigender Nummerierung (z.B. 2201, 2202,...) zu beschriften.

Einsatzstrategie GFM
Es gilt die I-50173, «Einsatzkonzept fur Gleisfreimeldeeinrichtungen».

Halteorttoleranzen (zu Kap. 5.2)

Die Halteorttoleranzen sind fir die SBB in der Regelung 1-50231 «Perronnutzlangen
und Halteortsignalisierung» definiert.

Spannungssicherungen (zu Kap. 2.2.1.2.1)

Die in 2.2.1.2.1 geforderten Spannungssicherungen an einschienig isolierten GSK sind
bei SBB nicht erforderlich.
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1

11

1.2

1.3

Grundlagen

Hochstgeschwindigkeit AB-EBV zu Art. 17, AB 17
[N] Blatt 1 N, Ziffer 2.1.3
[MS] Blatt 1 M, Ziffer 2.1.4

Fur die Festlegung der fahrbahnseitig zulassigen Hochstgeschwindigkeit sind neben
der theoretischen Gleisgeometrie noch folgende Faktoren massgebend:

- Tragfahigkeit und Lagestabilitéat des Gleisrostes.
- Gleiszustand, Gewahrleistung der erforderlichen Gleislagegiite.

- Zwangspunkte: Als Zwangspunkte bezeichnet man unter dem Gesichtspunkt der
Trassierung alle konstruktiv bedingten Stérstellen im Gleis, die infolge von erzwun-
genen Diskontinuitaten in der Fahrebene (z.B. Weichen, Dilatationsvorrichtungen)
und in der Lagerung des Gleisrostes (Ubergange auf Briicken mit Direktbefestigung,
auf Feste Fahrbahn oder ahnliche Einrichtungen, wie z.B. Bahnibergange) zu er-
héhten, dynamischen Auswirkungen fihren kénnen.

- Vom Fahrzeug auf das Gleis Ubertragene Beanspruchung (unter Berlicksichtigung
der reduzierten zulassigen Achslasten fur den Geschwindigkeitsbereich
Vg > 200 km/h).

- Verkehrsarten, Giter- bzw. Personenverkehr und deren anteilmassige Verwendung.

Signalisierung AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b, Ziff. 2.6
Die Stellung der Weichen muss an Weichensignalen ersichtlich sein.
Bei einfachen betrieblichen Verhaltnissen kann auf Weichensignale verzichtet werden.

Im Bereich von Rangierfahrstrassen mit Zwergsignalen sind Weichensignale wegzulas-
sen.

Umstellung und Sicherung von Weichen AB-EBV zu Art 39, AB 39.3.d

Stell- und Sicherungseinrichtungen der Weichen missen das Umstellen, Festhalten
und Uberwachen der Lage der Weichenzungen gewahrleisten.

Fur Weichen mit beweglichen Herzstiicken gelten die Bestimmungen sinngemass auch
fur die Herzstlicke.

Fur Kreuzungen mit beweglichen Teilen und fir Zahnstangenweichen gelten die Best-
immungen sinngemass auch fur die Ubrigen beweglichen Teile.

Far Entgleisungsmittel gelten die Bestimmungen sinngemass, je nach Einbauort mit re-
duzierten Anforderungen an Lagesicherung und Uberwachung.

Weichen sind grundsatzlich als «aufschneidbar» zu konzipieren. Dies mit dem Ziel,
dass ein unbeabsichtigtes Befahren der Weiche in falscher Stellung von der Wurzel her
(«Aufschneidenx») bei Geschwindigkeiten bis zu 30 km/h keine Entgleisung und keine
Beschadigung von Zungenvorrichtung, Verschluss oder Antrieb verursacht.

Bei Weichen, die nicht als «aufschneidbar» konzipiert werden kénnen, sind besondere
Massnahmen gegen falsches Befahren zu treffen.

Bei in die Fahrwegsteuerung und -sicherung der Sicherungsanlage einbezogenen Wei-
chen muss diese ein Aufschneiden, respektive eine falsche Befahrung, erfassen und
dem Fahrdienstleiter anzeigen. Die Stell- und Sicherungseinrichtung der Weiche muss
die dafur notwendige Information zur Verfiigung stellen.
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1.4
3.1.4

1.5

1.6
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Ruckfallebene Weichenverschluss AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.d, Ziff.

Die sichere Spurfiihrung muss risikoorientiert auch bei Ausfall eines Verschlusses bis
zu dessen Offenbarung durch ein zweites System aufrechterhalten werden («Notver-

schluss», «RUckfallebenes). Dazu ist ein von den Stellstangen unabhéngiges System,
das direkt an den Zungen angreift und diese in ihrer Lage festhalt, einzusetzen.

Diese Forderung gilt unabhangig von der Geschwindigkeit in Féllen, wo durch Entglei-
sungen auch bei niederen Geschwindigkeiten erhthte Risiken bestehen, insbesondere
bei:

a. Spitz befahrenen Weichen, welche in das Profil eines Gleises fiihren, auf welchem
mit gleichzeitigen Fahrten gerechnet werden muss;

Weichen in Tunnels, Einschnitten und Galerien;

Trassen mit Absturzgefahr;

Kollisionsgefahr mit Tragkonstruktionen;

Weichen vor Perron (Personengefahrdung).

Diese Forderung gilt generell bei Weichen fur Geschwindigkeiten tber 80 km/h.

o 20T

Lagelberwachung AB-EBV zu Art 39, AB 39.3.d, Ziff. 4.1
Die Lage der an- und abliegenden Zungen muss Uberwacht werden.
Minimale Anforderungen:

a. Geschwindigkeit v < 40 km/h: Uberwachung der Lage der Zungen, falls die Weiche
in die Fahrwegsteuerung und -sicherung der Sicherungsanlage einbezogen ist;

Geschwindigkeitsbereich 40 < v < 80 km/h: Uberwachung der Lage der Zungen;

c. Geschwindigkeitshbereich 80 < v <250 km/h oder Situationen analog Ziff. 3.1.4.1:
Zwei unabhangige Systeme fur die Uberwachung der Lage der Zungen.

Bezeichnung der Weichen und Weichensignale AB-EBV zu Art.73

Die Weichen, Kreuzungen, Entgleisungsvorrichtungen, Sperrschuhe usw. sind in den
Bahnhdofen und auf der Strecke in der Regel im Sinne der Kilometrierung mit Zahlen zu
nummerieren. Die diesen zugeordneten Signale sind mit der Nummer und allenfalls
Funktion zu kennzeichnen. (AB 73.1, Ziff. 4.1)

AbklUrzungen / Begriffe

In dieser RTE werden keine eigenen Abkiirzungen oder Begriffe verwendet.

Grundsatze und Abgrenzung

Die Bestimmungen gelten auch fiir Zahnstangenweichen. Auf deren Besonderheiten
wird in dieser RTE aber nicht eingegangen.
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4

4.1

4.2

42.1

4.2.2

Bezeichnung

Grundprinzip

Weichen, Kreuzungen, Entgleisungsvorrichtungen und Zungenprifkontakte missen in
der Innen- und Aussenanlage eindeutig und identisch beschriftet werden (genormte
Grosse und genormtes Schriftbild). Die Bezeichnung der Weichen, Kreuzungen, Ent-
gleisungsvorrichtungen und Sperrschuhe ist auf der Bedienoberflache des Fahrdienst-
leiters anzuzeigen und in den schematischen Ubersichtsplanen, Beschreibungen und
S-Planen einzutragen.

Die Kennzeichnungsschilder in der Aussenanlage missen nicht beleuchtet werden.

Bezeichnung in Bahnhdofen

Die Weichen, Kreuzungen und Entgleisungsvorrichtungen sind im Sinne der aufsteigen-
den Kilometrierung fortlaufend mit ein- bis dreistelligen arabischen Ziffern zu bezeich-
nen (1 — 999). Dabei sind Gruppierungen von Weichen innerhalb von Anlageteilen und
Licken in der Nummerierung zulassig. Die gleiche Nummer darf innerhalb eines Bahn-
hofs nur fir eines der genannten Elemente verwendet werden. Der Nummer wird bei
Entgleisungsvorrichtungen «Ev» vorangestellt. Sind in der Aussenanlage mehrere ge-
koppelte Entgleisungsvorrichtungen mit einer gemeinsamen Steuerung in der Innenan-
lage vorhanden, sind diese mit .1 und .2 usw. zu kennzeichnen (z.B. Ev31.1/ Ev31.2).

Kilometer \ '2/2
3

1 4

Bild 1 Bezeichnung von Weichen und Entgleisungsvorrichtung
Bei den doppelten und einfachen Kreuzungsweichen (DKW, EKW) sind die Weichen-
spitzen zuséatzlich mit einem a oder b zu bezeichnen (1a — 999b). Der Buchstabe a ist

der Weichenspitze in der Fahrrichtung in aufsteigender Kilometrierung und der Buch-
stabe b in der Fahrrichtung in absteigender Kilometrierung zuzuordnen.

Doppelte Kreuzungsweiche, Weiche mit 4 Ablenkmaoglichkeiten

Kilometer ZJ J
! 7 2a
L 2b
2b
Bild2 DKW

Bezeichnung der Weichenspitzen Anzeige auf der Bedienoberflache
des Fahrdienstleiters

Einfache Kreuzungsweiche, Weiche mit 2 Ablenkmdglichkeiten
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Kilometer S / J
: 2a
4 2b
-
2a
Bild3 EKW

4.2.3

4.2.4

4.3

4.4

© VoV

Bezeichnung der Weichenspitzen

Anzeige auf der Bedienoberflache

des Fahrdienstleiters

Kreuzung
t)
Bild 4
Kreuzung Anzeige auf der Bedienoberflache

des Fahrdienstleiters

Kreuzung mit beweglichen Teilen

I I EI-) I
— 5 b

Bild 5
Kreuzung mit Bezeichnung der Antriebe

Anzeige auf der Bedienoberflache
des Fahrdienstleiters

Bezeichnung auf Strecken

Die Weichen, Kreuzungen und Entgleisungsvorrichtungen auf Strecken sind im Sinne
der aufsteigenden Kilometrierung fortlaufend mit dreistelligen arabischen Ziffern zu be-
zeichnen (101 — 999). Die gleiche Bezeichnung darf innerhalb einer Strecke nur fir ei-
nes der genannten Elemente verwendet werden. Im Ubrigen gelten die gleichen Bedin-
gungen wie in Bahnhdofen.

Weichensignale

Die Weichenlaternen, Weichensignaltafeln und Weichen-Lichtsignale sind in der Aus-
senanlage aus beiden Fahrrichtungen gut sichtbar mit der Weichennummer zu bezeich-
nen. Bei Weichen mit mehreren Weichensignalen ist jedes einzeln zu bezeichnen.
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44.1

4.4.2

4.4.3

6.1

Doppelte Kreuzungsweichen

Das Weichensignal (Weichenlaterne) in der Mitte der Weiche ist in der Betrachtungs-
richtung in aufsteigender Kilometrierung mit der Weichennummer und dem Buchstaben
a und in absteigender Kilometrierung mit dem Buchstaben b zu bezeichnen.

Einfache Kreuzungsweichen

Die Weichensignale (Weichenlaternen oder Weichensignaltafeln) bei den Weichenspit-
zen sind in aufsteigender Kilometrierung mit der Weichennummer und dem Buchstaben
a und in absteigender Kilometrierung mit dem Buchstaben b zu bezeichnen.

Weichen mit zwei oder mehreren Lichtsignalen

Bei Weichen mit mehreren Weichen-Lichtsignalen kénnen diese — zuséatzlich zur Wei-
chennummer — mit einer Signalnummer gekennzeichnet werden.

Bild 6 Mogliche Kennzeichnung eines Weichenlichtsignals
(3 = Weichennummer; 3.1 = Signalidentifikation)

Hochstgeschwindigkeit

Die zulassige Geschwindigkeit tber Weichen muss unter Berticksichtigung der Trassie-
rung, der betrieblichen Notwendigkeiten, des Unterhalts, der Fahrleitung, etc. durch die
Fachdienste festgelegt werden. Eine Ermittlung nur aufgrund des Ablenkungsradius ist
nicht korrekt.

Signalisierung

Anlagen ohne Zwergsignale
Es sind die Weichensignale gemass FDV R 300.2 zu verwenden.

Elektrische Weichen, bei denen vor dem Erteilen der Zustimmung die Weichenlage auf-
grund der Stellung des Weichensignals zu prifen ist, sind mit Weichen-Lichtsignalen
auszurusten. Dies betrifft beispielsweise Weichen, die am Tastenkasten bedient wer-
den, deren Uberwachung aber nicht im Tastenkasten riickgemeldet wird.

Handweichen sollen je Gleisgruppe einheitlich mindestens mit folgenden Weichensig-
nalen ausgerustet werden:

e beleuchteten, drehbaren Weichenlaternen (bzw. festen Laternen mit bewegli-
chen Blenden fur Kreuzungsweichen) oder

e Weichen-Lichtsignalen oder

e bei ausreichender Gleisfeldbeleuchtung mit drehbaren Weichensignaltafeln mit
Ruckstrahlbelag
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6.2

6.3

7.1

7.1.1

7.1.2

7.1.3

© VoV

Anlagen mit Rangierfahrstrassen

Auf Anlagen mit Rangierfahrstrassen und Zwergsignalen wird auf die Signalisierung der
Weichenlage verzichtet.

Auf Anlagen mit Rangierfahrstrassen und Rangierhaltsignalen (mit Zustimmung) kann
auf die Signalisierung der Weichenlage ebenfalls verzichtet werden.

Einfache Verhaltnisse

Ein Verzicht auf Weichensignale ist dort mdglich, wo alle regelméassigen Fahrten auf
verschlossenen Fahrstrassen abgewickelt werden und der eingestellte Fahrweg fir den
Lokflhrer anderweitig erkennbar ist. Dies ist insbesondere in Anlagen der Fall, wo

- die Gleisbentitzung strikte vorgegeben ist (z.B. im Richtungsbetrieb);
- der Fahrweg durch ein Richtungssignal angezeigt wird,;
- der Fahrweg aufgrund des Fahrbegriffs erkennbar ist.

Ebenfalls auf Weichensignale kann verzichtet werden bei Weichen, deren Lage auf-
grund der niedrigen Fahrgeschwindigkeit an den Zungen eindeutig erkennbar ist, bei-
spielsweise bei Unterflurweichen in Industriegleisen.

Umstellung und Sicherung von Weichen

Allgemeine konstruktive Anforderungen

Die Weichenausristung muss verschiedenste Anforderungen erfillen und dabei auch
den Gegebenheiten des Weichenoberbaus und des Stellwerks entsprechen.

In der Regel werden standardisierte und typenzugelassene Weichenausristungen je
Weichentyp projektiert. Der Weichenantrieb wird separat festgelegt.

Anforderungen aufgrund des Weichentyps

Folgende Parameter orientieren sich am Weichentyp:

- Anzahl Verschlisse in der Zungenvorrichtung und im beweglichen Herzstick.

- Lage der Verschlisse innerhalb der Zungenvorrichtung respektive des Herzstticks.
- Maximal zulassige Stellkraft je Verschlussebene.

- Zungenaufschlag je Stellebene.

- Maximal zulassige Festhaltekraft des Weichenantriebs.

Anforderungen aufgrund der Stellwerkanlage

Folgende Parameter orientieren sich an der Stellwerkanlage:

- Art des Stellstroms des Weichenantriebs.

- Maximal verfugbare Leistung des Antriebsmotors.

- Maximal zulassige Leitungslange zwischen Stellwerk und Weichenantrieb.

- Erforderlicher Kabelguerschnitt in Abhéngigkeit der Leitungslange und der geforder-
ten Leistung.

Anforderungen an Kabelfiihrung und Instandhaltbarkeit

Folgende Parameter orientieren sich an den Anforderungen der Kabelfiihrung und der
Instandhaltbarkeit:

- Anbauseite des Weichenantriebs (rechts oder links der Weiche).

- Anbauseite des Langsgestanges (bezogen auf die Lage des Weichenantriebs:
GEG = gegenuberliegend, GLS = gleichseitig).
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7.1.4 Anlagen ohne Rangierfahrstrassen
Die maximal zulassige Stellzeit hangt von der Vorschienenlénge ab.

7.1.5 Stark GUberhohte Weichen

Fur stark Gberhdhte Weichen entscheidet das Verhaltnis zwischen der auf die Zungen
einwirkenden Hangabtriebskraft und der verfugbaren Stellkraft GUber den Federspeicher.

7.2 Aufschneidbare Weichen

Aufschneidbare Weichen bilden den Normalfall. Diese werden vor dem Befahren in die
dem Fahrweg entsprechende Lage umgestellt.

Wird eine aufschneidbare Weiche unbeabsichtigt in falscher Stellung von der Wurzel
her befahren, werden die Weichenzungen durch die Fahrzeugrader zwangsmassig,
aber unvollstandig umgestellt, sogenannt aufgeschnitten. Dabei entgleisen die Fahr-
zeugde nicht und die Bestandteile der Weiche bleiben in der Regel intakt. Die Weiche
muss aber vor der nachsten Fahrt 6rtlich kontrolliert werden.

7.3 Auffahrbare Weichen

Auffahrbare Weichen werden nicht vom Stellwerk umgesteuert. Beim Befahren von der
Wurzel her werden sie durch das Fahrzeug in die entsprechende Lage umgestellt. Je
nach Ausfiihrung verbleiben sie in dieser Lage oder werden durch ein mechanisches
System an der Weiche in eine Vorzugslage zuriickgestellt.

7.4 Nicht aufschneidbare Weichen

Die Falschbefahrung einer nicht aufschneidbaren Weiche fuhrt zu Schaden an der Wei-
che und zur Entgleisung der beteiligten Fahrzeuge. Daher missen alle Falschfahrten
detektiert werden kdnnen.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

Al.2

Al1.3

Al4

© SBB

Gestaltung Bezeichnungsschilder

Weichensignal

Bezeichnung der Weichenlaternen und Weichensignaltafeln
Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrésse: 39 mm

Schriftfarbe: weiss, matt

Schildgrosse: H 50 mm, B 170 mm

Vorderseite: schwarz matt, nicht reflektierend

Bezeichnung der Weichenlichtsignale
Schriftart Typ: Helvetica halbfett
Schriftgrésse: 39 mm

Schriftfarbe: weiss, matt

Schildgrosse: H 50 mm, B 170 mm
Vorderseite: schwarz matt, nicht reflektierend

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfihrung

Weichenantrieb

Bezeichnung der Weichenantriebe
Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Ziffern + Buchstabengrdsse: 50 mm
Schildgrdsse: H 180 mm, B 130 mm
Vorderseite: Alu matt, nicht reflektierend
Zeichnung: 229.10.2000 bis 229.10.4100

Zungenprufkontakt

Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Ziffern + Buchstabengrdsse: 50 mm
Schildgrdsse: H 180 mm, B 130 mm
Vorderseite: Alu matt, nicht reflektierend
Zeichnung: 229.10.2000 bis 229.10.4100

Ubergangsbestimmungen

In bestehenden Anlagen sind fehlende Bezeichnungen an Signalen, Antrieben und
Zungenprufkontakten von Weichen, Kreuzungen, Entgleisungsvorrichtungen und Sperr-
schuhen im Rahmen des Mangelbehebungsprozesses nachzuriisten (Erfassung in Ka-

tegorie «Regelwerkabweichungens).
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A2

A2.1

Zungenkontrolle

Begriff

A2.1.1Trassee mit Absturzgefahr

A2.2

A2.3

A2.3.1

A2.3.2

Als Trassees mit Absturzgefahr gelten insbesondere Briicken und Damme mit den Ei-
genschaften gemass Skizze:

kirzer als 5 m Absturzkante
!<—>

steiler als 20°
oder 35%

hoher als 5 m
hoher als 5 m

Bild 7 Eigenschaften von Trassees mit Absturzgefahr.

Konstruktion

Als von den Stellstangen unabhangiges System wird die Zungenkontrolleinrichtung be-
stehend aus Zungenkontrollstangen und Uberwachungsschiebern im Weichenantrieb
eingesetzt. Diese Konstruktion bildet so eine Rickfallebene, welche die sichere Spur-
fuhrung bei Ausfall des Verschlusses oder der Stellstange bis zur nachsten Weichen-
umsteuerung sicherstellt.

Ausrustung

Generell

Fur Weichen, uber die keine Zugfahrstrassen gestellt werden kénnen und nicht Schutz-
weichen fUr Zugfahrstrassen sind, ist kein grosses Schadenspotenzial anzunehmen.
Solche Weichen bendtigen daher keine Zungenkontrolle.

Generell bendtigen Weichen

- die gegen die Spitze mit mehr als 60 km/h befahren werden,

- die von der Wurzel her mit mehr als 80 km/h befahren werden,
eine Zungenkontrolle.

Gegen die Spitze befahrene Weichen

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen in Spurwechseln, welche mehrere
zeitgleiche Fahrten erlauben,

- die gegen die Spitze mit mehr als 40 km/h befahren werden oder

- die in ein Nachbargleis abzweigen, in dem gleichzeitige Fahrten mit mehr als
40 km/h zugelassen sind.

Grund: Entgleiste Fahrzeuge koénnen ins Lichtraumprofil des Nachbargleises geraten
und dort mit fahrenden Zigen kollidieren.
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Beispiele:

W2

—

P
2 60 ki/heeeee

Bild 8 Beide Weichen bendétigen eine Zungenkontrolle; die Weiche 1 wird mit mehr
als 40 km/h befahren und die Weiche 2 fihrt in ein Gleis, in welchem gleich-
zeitig Fahrten mit mehr als 40 km/h stattfinden konnen.

- 30 km/h -
/Wls
—
W17
<40 km/h >

Bild 9 Beide Weichen bendtigen keine Zungenkontrolle, weil weder die Weiche
selbst noch das Nachbargleis mit mehr als 40 km/h befahren wird.

A2.3.3 Schutzweichen

Bei Weichen, Uber die in Schutzstellung keine Fahrten stattfinden, kommen die Bestim-
mungen gemass Kapitel A2.3.2 nicht zur Anwendung.

Beispiel:
o 120 km/h -
W6
——
w0

40 km/h/

Bild 10 Die Weiche 5 bengétigt keine Zungenkontrolle, weil sie in Lage rechts
ausschliesslich als Schutzweiche dient und in Lage links nur mit 40 km/h
befahren wird.

© SBB 25022 Seite 13
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A2.3.4 Weichen vor und in Tunneln, Einschnitten und Galerien
Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen,

- die sich in einem Tunnel, einem Einschnitt oder in einer Galerie von tiber 50 m
Lange befinden, und

- deren Spitze weniger als 20 m vor dem Anfang oder weiter als 20 m vor dem Ende
des Tunnels bzw. des Einschnitts bzw. der Galerie liegt.

Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist dabei unerheblich.
Grund: In Tunneln, Einschnitten und Galerien ist die Evakuierung erschwert.
Beispiel:

w101

Bild 11 Weiche 101 bendtigt eine Zungenkontrolle, weil sich ihre Spitze naher als 20 m
vor dem Tunnel befindet.

120m

87 m

-~

Bild 12 Weiche 62 bendtigt eine Zungenkontrolle, weil sie sich in einem Uber 50 m
langen Einschnitt befindet und die Spitze weiter als 20 m von dessen Ende
entfernt liegt.
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A2.3.5 Weichen vor Trassees mit Absturzgefahr

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen, deren Spitze sich naher als 20 m vor
einem Trassee mit Absturzgefahr (gemass Kapitel A2.1.1) befindet. Die zulassige
Hochstgeschwindigkeit ist dabei unerheblich.

Grund: Die Folgen einer Entgleisung werden durch einen nachfolgenden Absturz der
entgleisten Fahrzeuge vergrossert.

Beispiel:

W17

Bild 13 Weiche 17 bengétigt eine Zungenkontrolle, weil die Weichenspitze naher als
20 m vor einer Briicke liegt.

A2.3.6 Weichen auf Trassees mit Absturzgefahr

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen, deren Spitze sich auf einem Trassee
mit Absturzgefahr befindet. Die zulassige Geschwindigkeit ist unerheblich.

Grund: Die Folgen einer Entgleisung werden durch einen nachfolgenden Absturz der
entgleisten Fahrzeuge vergrossert.

Beispiel:

Bahndamm

Bild 14 Weiche 5 bendttigt eine Zungenkontrolle, weil die Weichenspitze auf einem
steilen Bahndamm liegt.

A2.3.7 Weichen vor Hindernissen und Tragkonstruktionen

A.2.3.7.1H6chstgeschwindigkeit <= 40 km/h

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen, die mit héchstens 40 km/h befahren
werden und nach deren Spitze innerhalb der nachsten 40 m ein massives Hindernis
oder eine Tragkonstruktion liegt.

Grund: Die Folgen einer Entgleisung werden durch den Aufprall an einem massiven
Hindernis oder an einer Tragkonstruktion vergrossert.
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Beispiel:

wi2

~=_ =40 km/hL>

Bild 15 Weiche 12 bendtigt eine Zungenkontrolle, weil die Weiche mit 40 km/h
befahren wird und nach der Weichenspitze innerhalb der nachsten 40 m ein
massives Hindernis liegt.

A.2.3.7.2H6chstgeschwindigkeit > 40 km/h

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen, die mit mehr als 40 km/h befahren
werden und nach deren Spitze innerhalb der nachsten 80 m ein massives Hindernis
oder eine Tragkonstruktion liegt.

Grund: Die Folgen einer Entgleisung werden durch den Aufprall an einem massiven
Hindernis oder an einer Tragkonstruktion vergrossert.

Beispiel:
&
= i Parkdeck
— O
W92 Stitzen

@ o
=50 km/h-/

Bild 16 Weiche 92 bendétigt eine Zungenkontrolle, weil die Weiche mit mehr als 40 km/h
befahren wird und innerhalb 80 m eine Tragkonstruktion liegt.

A2.3.8 Weichen vor Perrons (Personengefahrdung)
A.2.3.8.1H6chstgeschwindigkeit < 40 km/h

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen, die mit héchstens 40 km/h befahren
werden und nach deren Spitze innerhalb der ndchsten 40 m eine nutzbare Perronkante

liegt.
Grund: Entgleisungen auf Weichen vor Perronanlagen fihren zu einer Gefahrdung von
Reisenden.
Beispiel:
Sl

- 39m il
T !

" ./ I
<40 km/h e

Bild 17 Weiche 5 benttigt eine Zungenkontrolle, weil sie mit 40 km/h befahren wird und
nach der Weichenspitze innerhalb der n&chsten 40 m eine nutzbare Perron-
kante liegt.

25022 Seite 16 © SBB



R RTE 25022 Anhang A (SBB) XX.XX.2024

A.2.3.8.2Ho6chstgeschwindigkeit > 40 km/h

A2.3.9

© SBB

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen, die mit mehr als 40 km/h befahren
werden und nach deren Spitze innerhalb der nachsten 80 m eine nutzbare Perronkante
liegt.

Grund: Entgleisungen auf Weichen vor Perronanlagen fihren zu einer Gefahrdung von
Reisenden.

Beispiel:

o ./ |
@55 km/h i
Bild 18 Weiche 8 bendttigt eine Zungenkontrolle, weil sie mit mehr als 40 km/h befahren

wird und nach der Weichenspitze innerhalb der néachsten 80 m eine nutzbare
Perronkante liegt.

EW der Typenreihen SBB 1V90 und VI als Bogenweiche

Eine Zungenkontrolle ist vorzusehen bei Weichen der Typenreihen SBB 1V/90 und
SBB VI mit Kastenschwellen, sobald ihr Stammgleis im Bereich der Zungenvorrichtung
verbogen ist. Die zulassige Hochstgeschwindigkeit ist dabei unerheblich.

Grund: Nicht alle Weichentypen kdnnen Fremdkorper zwischen Zunge und Stock-
schiene gleichermassen gut erkennen. Weil bei diesen Weichentypen in der Konfigura-
tion mit Kastenschwellen die Zungenspitzen verhaltnismassig weit vor dem Spitzenver-
schluss liegen, ist die Fremdkdrpererkennung in diesem Bereich nur eingeschrankt
moglich. Eine Zungenkontrolle im Weichenantrieb kann die Detektionsféahigkeit im Be-
reich der Zungenspitzen erhdhen.
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A2.4 Entscheidungsbaum
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Weiche spitz >60km/h oder
stumpf >80km/h befahren?

Zungenkontrolle
notig?

Mehrere zeitgleiche
Fahrten mdglich?

Weiche spitz >40km/h

befahren?

Fuhrt die Weiche

in ein Gleis mit nein

>40km/h?

Weiche in Tunnel oder

Einschnitt?

]

Weiche in Trasse mit

ja
)

Absturzgefahr?

Weiche vor Hindernis?
<40km/h mit <40m Abstand

40km/h mit <80m Abst:

]
|

Weiche vor Perron?
<40km/h mit <40m Abstand

40km/h mit <BOm Abst:

]

Bogenweiche mit
Kastenschwelle der

A 4

Weiche mit
Zungenkontrolle
ausrsten.
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Typenreihe SBB IV/90 oder
SBB VI?

]

Ziffer

A23.1

A2.32
A2.33

A2.3.2

A2.3.2
A2.33

A2.34

A2.35
A2.3.6

A2.3.7

A2.3.8

A2.39

Weiche ohne
Zungenkontrolle
ausrtisten.

25022 Seite 19



R RTE 25022 Anhang A (SBB) XX.XX.2024

A3 Rucklaufweichen

Rucklaufweichen sind Weichen oder Entgleisungsmittel (nachfolgend in A3 werden nur noch
Weichen stellvertretend erwéhnt), welche nach einer Umsteuerung aus einer definierten Vor-
zugslage nach einer definierten Zeit wieder in diese Vorzugslage zuriickkehren.

A3.1 Einsatz

In folgenden Situationen soll geprtft werden, ob die Projektierung einer Weiche als Ruicklaufwei-
che sinnvoll ist:

- Schutzweichen, welche selten durch einen Fahrstrassenanstoss in Schutzstellung ge-
bracht werden (z.B. Weiche, die am Ende einer Gleisgruppezum Schutz der nachfolgen-
den Strecke gebaut wird oder Weichen am Ende eines langen Gefélles).

- Flankenschutz bietende Weichen, welche geméass anlagenspezifischer Risikobetrach-
tung zur Beherrschung von ortsspezifischen Risiken (entlaufene Wagen im Gefalle, etc.)
bendtigt werden.

A3.2 Ausrustung
A3.2.1 Verzbgerungszeit der Ruckstellung
Rucklaufweichen missen automatisch in die projektierte Vorzugslage umgesteuert werden,

wenn eine projektierbare Verzogerungszeit von 30 s abgelaufen ist. Die Verzogerungszeit kann
bei Bedarf aufgrund einer anlagenspezifischen Betrachtung angepasst werden.

A3.2.2 Bereich ohne Zwergsignale
Rucklaufweichen sollen nicht in Bereichen ohne Zwergsignale projektiert werden.

25022 Seite 20 © SBB
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1

3.1

3.2

© VoV

Geltungsbereich

Die vorliegende Regelung gilt fur Anlagen mit Zwergsignalen.

Rechtliche Grundlagen AB-EBV zu Art. 39

Ortsfeste Signale sind in Abstimmung mit den Betriebsprozessen und -vorschriften zu
kennzeichnen. Die Kennzeichnung von Haupt- und Vorsignalen muss bei langsamer
Vorbeifahrt fir das Fahrpersonal erkennbar sein. (AB 39.3.b, Ziff. 5.1)

Weiter basiert die vorliegende Regelung insbesondere auf folgenden rechtlichen Grund-
lagen:

- AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a und AB 39.3.b

- FDV R 300.2, ziff. 2.4

Wenn von Festlegungen dieser Regelung abgewichen wird, muss gemass Regelung
R RTE 25002 (Geltungsbereich und allgemeine Grundsatze) vorgegangen werden.

Bezeichnungsvorgaben

Grundsatzliche Anforderungen

Damit Missverstandnisse in der Kommunikation vermieden werden kénnen, muissen fol-
gende Anforderungen erfillt werden:

a. Die Bezeichnung der Zwergsignale auf der Bedienoberflache des Fahrdienstleiters,
am Signal in der Aussenanlage und in der technischen Dokumentation muss iden-
tisch sein. Die Bezeichnung der Zwergsignale ist auf der Bedienoberflache des
Fahrdienstleiters anzuzeigen und in den Ubersichtsplanen, Beschreibungen und in
den S-Planen einzutragen.

b. Die Bezeichnung der Zwergsignale innerhalb des gleichen Bahnhofs muss eindeu-
tig sein.

c. Die Signalbezeichnungen sollen nach netzweit geltenden Grundsétzen aufgebaut
sein und die Identifikation der Signale erleichtern.

d. Zwergsignale in neuen Anlagen werden gemass der vorliegenden Regelung be-
zeichnet (Beispiele siehe Kap. 3.2.1).

e. Wurde eine Anlage nach anderen Normen aufgebaut, so kénnen diese Bezeichnun-
gen weiterhin beibehalten werden. Eine Mischung unterschiedlicher Bezeichnungs-
systeme in der gleichen Anlage ist nicht erlaubt. Eine Darstellung alterer Bezeich-
nungen findet sich in Kap. 3.2.2.

Grundprinzip

Die Zwergsignale sind mit der Nummer des vor dem Zwergsignal liegenden Gleises
oder des fiktiven Gleises, von wo aus das Zwergsignal betrachtet wird, sowie mit einem
Grossbuchstaben zu bezeichnen. Es sind folgende Buchstaben zu verwenden:

A fir die Beobachtungsrichtung in aufsteigender Kilometrierung

B fir die Beobachtungsrichtung in absteigender Kilometrierung

Bei dreieckférmigen Anlagen kann die Regel der Zwergsignalbezeichnungen zu un-
ubersichtlichen Situationen fuhren. Die Schnittstellen sind in einfache Gleisanlagen zu
legen. Beispiele sind im nachsten Unterkapitel dargestellt.
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3.2.1 Bezeichnungen fiur Neuanlagen
Beispiele fur Neuanlagen (gleisbezogen):

=B
T 1 52 14 4578 61 al B
12 12A/0 4 / - 2 288 52087 . 62 NV
2B o ¥ 628 -
/ 12 / 528
Kilometrierung
prog chilometrica >
23
13Ar0 4 8 3A®
13 \oJ23B e/3B 3 16 43B 43
14A® 5 4Ar® 15
14 O 4 v 44
C34+m
24 24':}.345 34 FAC 44

3.2.2 Bezeichnungen in alteren Anlagen

Nachstehend sind altere Bezeichnungen (weichenbezogene) dargestellt, die weiterhin
beibehalten werden dirfen. Innerhalb eines Bahnhofs darf nur eine Bezeichnungsform
verwendet werden. Die folgende Aufzéhlung ist nicht abschliessend.

7N Y-

oIVa- 1 52) 14 frvig— 61 x+l/7AY+
X4 @ 4 / X12@ - /

X148
12 o Ya+ 2 /1 2 //5-;401 Y14+ 62 ~=
Kilometrierung >
ﬁ prag chilometrica

X4 @ 4 8 / X16;®
13 e'Y4 o'Y8 3 /160J Y16 43

X5 _[® 15 X150 15
14 oTVE 4 oTV15 44

C34+m
XG34 [® XC34®

24 NEVZETT! 34 44

/ TS 1 \?ﬂ 14 /er7aD 61 Ak ic
4A @ 4 12A[® B /
12 2 62

¢ 4C 2 e 14C

/ 12 / 14F
Kilometrierung

o prog chilometrica
2 5,/

3
4A @ 4 8 16A[®
13 \0140 e/3C 3 16 16C 43
58 @ ) 15A® 15
14 e 5C 4 e 15C 44
C34+m
24 Ao 34 S 44
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3.3 Bezeichnung in der Aussenanlage

Die Zwergsignale sind mit Signalbezeichnungsschildern auszurtisten (genormte Grosse
und genormtes Schriftbild).

Spezialfélle:

|  Zwergsignale mit weissem Dreieckaufsatz (unbeleuchtet ungultig)
Zwergsignale, die in bestimmten Betriebssituationen dunkel geschaltet beziehungs-
weise fur das freie Rangieren von Fahrzeugen ausser Betrieb gesetzt werden kon-
nen, sind in der Aussenanlage zusatzlich mit einem weissen Dreieckaufsatz zu be-
zeichnen. Auf der Bedienoberflache des Fahrdienstleiters sind bei diesen Zwergsig-
nalen zusatzlich die Betriebszusténde «In Betrieb» und «Ausser Betrieb» anzuzei-
gen.

Il Rechts aufgestellte Zwergsignale
Zwergsignale, die in der Fahrrichtung rechts vom Gleis aufgestellt werden, sind auf
der Vorderseite zusatzlich mit einem beleuchteten Gleiszuordnungspfeil zu bezeich-
nen (dieser muss auch im unbeleuchteten Zustand gut sichtbar sein). Auf der Rick-
seite sind diese mit einem reflektierenden Gleiszuordnungspfeil auszuriisten (FDV
R 300.2, ziffer 2.4.2, Bild 231).

4 Projektierung

4.1 Verwendungszweck von Zwergsignalen

Zwergsignale kdnnen fir folgende Aufgaben eingesetzt werden (nicht abschliessende
Aufzahlung):

— Zustimmung zu Rangierfahrt

— Flankenschutz

— Schutz vor Folge- und Gegenfahrten

— Deckungselement bei Bahnibergangen

— Sicherung von Weichen auf Strecken und Bahnhdofen

— Ruckfallebene bei Stérungen an Signalen fur Zugfahrten

4.2 Aufstellungsgrundséatze

a. Bei Weichengruppen werden Zwergsignale in der Regel vor diesen aufgestellt. Auf
eine Aufstellung innerhalb der Weichengruppen soll verzichtet werden. Davon aus-
genommen sind Situationen gemass Absatz b.

b. Im Interesse einer flissigen Betriebsabwicklung sowie zur Erfillung der Anforde-
rung an die Zugfolgezeiten und die Rangierbewegungen, kdnnen zusatzliche
Zwergsignale nétig werden.

Mdgliche Griinde fir den Bau von Zwergsignalen geméass Absatz b:

- die Unterteilung von langen Bahnhofgleisen, sowie langeren Weichenstrassen/Wei-
chenharfen mit hohen Verfugbarkeits- und Kapazitatsanforderungen.

- Gegenzwergsignale nach Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignalen ohne unmittelbar
nachfolgenden Weichen,

- Zwergsignale zur Unterteilung von Fahrstrassen zur Beschleunigung der Teilauflo-
sung der Fahrstrasse (Ziel: Beschleunigung der Betriebsablaufe),

- zum Schutz von Bahnuibergangen,
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- zur Verkleinerung der Flankenschutzraume. Diese kann erreicht werden durch zu-
satzliche Flankenschutzzwergsignale im Bereich von Spurwechselweichen, bei Wei-
chen in Zwieschutzkonfiguration. Dadurch kdnnen hohe Kapazitatsanforderung er-
reicht werden (kurze Zugfolgezeiten, Unterhalt in kurzen Zeitfenstern) und die Aus-
wirkungen im Stoérungsfall reduziert werden.

Topologiebeispiele:

K o
I I I I
L L L L
._1 ._1
K
+ + +
._1

Bild 1 Zwergsignale in doppeltem Spurwechsel (Bahnhof und Strecke). Die Zwergsig-
nale ausserhalb der Weichen stellen die Grundausriistung dar. Die Zwergsig-
nale zwischen den Weichen dienen dem Flankenschutz (Erfullung der Verfiig-
barkeitsanforderungen). Zusatzlich erméglichen diese die Umfahrung von Fahr-

zeugen.
~—® e
L €L L
1 L L
._1 ._1
e
1 1 1
._1

Bild 2 Zwergsignale Fuss bei Fuss in doppeltem Spurwechsel ohne GFM-Abschnitt
zwischen den Weichen (Bahnhof und Strecke). Die Zwergsignale ausserhalb der
Weichen stellen die Grundausristung dar. Die Zwergsignale zwischen den Wei-

chen dienen dem Flankenschutz (Erfullung der Verfiigbarkeitsanforderungen).

—@
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Bild 3 Zwergsignalaufstellung in einem Anlageteil.
Aufstellungsregeln

Regeln Gber den Standort
Die Bezeichnung links und rechts gelten jeweils im Sinne der Fahrrichtung.

a. Inder Regel werden Zwergsignale links vom Gleis aufgestellt.
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b. In Ausnahmeféllen dirfen Zwergsignale rechts vom Gleis aufgestellt werden. Diese
Zwergsignale missen dann mit einem leuchtenden Pfeil (FDV R 300.2 Bild 230 und
321) ausgerustet werden. Diese Ausnahmen bedurfen der Bewilligung durch die Inf-
rastrukturbetreiberin.

c. Bei der Projektierung von Zwergsignalen sind die Vorschriften zur Einhaltung des
Lichtraumprofils (AB-EBV) einzuhalten.

d. Zur Vermeidung von Fahrleitungsstérungen sind in Gleisen mit Fahrleitungen die
Regeln von R RTE 25027 Ziffer 3.4.8 (Hauptsignal und elektrische Trennungen)
analog anzuwenden.

4.3.2 Bezug zu Weichen
Im Normalfall sind die Zwergsignale vor den Weichen (Zungenspitze, Weichenschen-
kel) aufgestellt. Bei ungentigenden Platzverhaltnissen besteht die Moéglichkeit die
Zwergsignale ausnahmsweise innerhalb der Weichenzone aufzustellen.
Der dunkel unterlegte Bereich gibt die «verbotene Zonex» an, in der die Aufstellung von
Zwergsignalen nicht zul&ssig ist.

Die verbotene Zone ist durch folgende, ausgezeichnete Punkte begrenzt:

I 3 mvor dem theoretischen Standort des Sicherheitszeichens

I beim Weichenende (jedoch mindestens 3 m vor der Herzstiickspitze)

[l beim Wurzelstoss (jedoch darf die Distanz zwischen Stockschiene und Zunge
hdchstens 0.3 m betragen)

IV maximal 6 m hinter der Zungenspitze

Die Aufstellung von Zwergsignalen ist in der «zu vermeidenden Zone» (hell unterlegter

Bereich) nach Moglichkeit zu vermeiden.

verbotene Zone

Zungenspitze

zu vermeidende Zone

Max. 6 m

—
€
@y
cHF——oH{
51 . theoretischer Standort
= " des Sicherheitszeichens

Waurzelstésse

Bild 4 Einfache Weiche Situation 1
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@ Wurzelstosse

Max. 6 m

Zungenspitze

theoretischer Standort
.+ des Sicherheitszeichens

zu vermeidende Zone .
verboténe Zone

Bild 5 Einfache Weiche Situation 2

theoretischer Standort
des Sicherheitszeichens

theoretischer Standort .-
des Sicherheitszeichens

verboténe Zone ~ MM-3m

zu vermeidende Zone

Bild 6 Doppelte Kreuzungsweiche

Zwergsignale in der Mitte von doppelten Kreuzungsweichen sind nach Mdéglichkeit zu

vermeiden.
In der Mitte von Kreuzungen oder einfachen Kreuzungsweichen durfen keine Zwergsig-

nale aufgestellt werden.

4.3.3 Bezug zu Gleisabschnitt- und Ausfahrsignalen
a. Da sich die Zugfahrstrassen in der Regel aus Rangierfahrstrassen zusammenset-
zen, gehort zu jedem Gleisabschnitt- und Ausfahrsignal auch ein Zwergsignal, damit
Start und Zielpunkt Gbereinstimmen. In besonderen Situationen, z.B. Zielsignale bei
Kopfgleisen, kann auf das Zwergsignal verzichtet werden.
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4.3.4

4.3.5

4.3.6

4.3.7

© VoV

b. Das Zwergsignal darf bis 4 m vor und 150 m nach dem zugehdrigen Gleisabschnitt-
oder Ausfahrsignal stehen. Begriindung der 150 m: Der Lokflihrer am Gleisab-
schnittsignal wird bei normalen Sichtverhaltnissen den Fahrbegriff am Zwergsignal
erkennen.

Aufgehoben.

Falls das Zwergsignal mehr als 40 m nach dem Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignal
steht, muss ein separater GFM-Abschnitt gebildet werden.

e. Das Zwergsignal sollte vom Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignal der Gegenrichtung,
wenn moglich um mindestens den Durchrutschweg, der zwischen Rangier- und
Zugfahrstrassen gefordert ist, entfernt sein.

—alD

Distanz = Durchrutschweg

Bild 7

Bezug zu Einfahr- und Blocksignalen

Ein allfallig vorhandenes, zu einem Einfahr- oder Blocksignal zugehériges Zwergsignal
ist dort aufzustellen, wo es betrieblich Sinn macht (z.B. Ruckfahrt der bis zum Einfahr-
signal ausgezogenen Rangierbewegung), jedoch spatestens vor der ersten Weiche ge-
mass 4.3.2.

Bezug zu anderen Zwergsignalen

Der Abstand zwischen zwei fir die gleiche Fahrrichtung guiltigen Zwergsignalen betragt:
[N] mindestens 40 m;

[MS] mindestens 30 m.

Bezug zu GFM Grenzen

Zwergsignale sind in der Regel bei Gleisfreimeldegrenzen (als Gleisfreimeldegrenzen
gelten Isolierstosse und Achszahlpunkte) zu platzieren. Innerhalb der Weichenzone
sind Abweichungen gemass 4.3.2 zulassig.

Zwergsignale und elektrische Trennungen

Ahnlich den Verfugbarkeitsvorgaben zur Platzierung elektrischer Trennungen bei
Hauptsignalen (vergleiche RTE 25027, Abschnitt 3.4.8) ist die Projektierung der elektri-
schen Trennungen wo immer mdglich auch mit den Standorten der Zwergsignale abzu-
stimmen.
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5 Signalbilder

5.1 Anzeige bei Rangier- und Zugfahrstrassen

5.1.1 Anzeige Zwergsignal vor «Halt»

Das letzte Zwergsignal vor einem Zwergsignal mit dem Begriff «Halt», zeigt den Begriff
«Fahrt mit Vorsicht».

a.
Rangierfahrstrasse
HY ° B
Rangierfahrstrasse Rangierfahrstrasse
HP e HY c HP
C.
Rangierfahrstrasse Rangierfahrstrasse Rangierfahrstrasse
HY . HY e HY c P

5.1.2 Anzeige Zwergsignal in Abhangigkeit der Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignale

Im Zusammenhang mit Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignalen gelten in Abh&ngigkeit der
Kombination von Rangier- und Zugfahrstrassen folgende Anzeigeregeln fir das davor-
liegende Zwergsignal:

a. bei der Kombination Rangierfahrstrasse mit Rangierfahrstrasse zeigt das davorlie-
gende Zwergsignal den Begriff «Fahrt».

— G
» »

Rangierfahrstrasse_ Rangierfahrstrasse _

b. bei der Kombination Rangierfahrstrasse mit Zugfahrstrasse zeigt das davorliegende
Zwergsignal den Begriff «Fahrt mit Vorsicht». Ist das Hauptsignal jedoch ein Grup-
pensignal, zeigt das davorliegende Zwergsignal den Begriff «Fahrt».

25023 Seite 10 © VoV
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5.2

5.3

5.4

© VoV

»

Rangierfahrstrasse_ Zugfahrstrasse
P ':'- Gruppensignal
Rangierfahrstrasse_ Zugfahrstrasse

c. bei der Kombination Zugfahrstrasse mit Rangierfahrstrasse zeigt das davor lie-
gende Zwergsignal den Begriff «Fahrt mit Vorsicht».

-2 »

Zugfahrstrasse Rangierfahrstrasse _

7

d. bei der Kombination Zugfahrstrasse mit Zugfahrstrasse zeigt das davorliegende
Zwergsignal den Begriff «Fahrt».

— G-
1'4 »

Zugfahrstrasse Zugfahrstrasse

7 7

Zwergsignale vor nicht weiter unterteilten Gleisen

Bei Zwergsignalen vor nicht durch weitere Zwergsignale unterteilten Gleisen (z.B. Per-
rongleise) kann es noétig sein, den Begriff «Fahrt» nur bei (langen) Einfahrten oder
Zugsdurchfahrten erscheinen zu lassen.

In den folgenden Fallen muss der Begriff «Fahrt» unterdriickt werden:

a. wenn die Rangierfahrstrassen an beiden Gleisenden von zwei rdumlich getrennten
Stellwerken aus bedient werden

b. wenn die Rangierfahrstrassen verschiedenen Warterbereichen angehoren
c. wenn oft an der Spitze und am Schluss von eingefahrenen Ziigen gleichzeitig ran-
giert werden muss (z.B. Wegfahren der Zuglok und Anfahren der Rangierlok)

Der Begriff «Fahrt» darf nicht unterdriickt werden, wenn ab dem diesem Zwergsignal
zugeordneten Hauptsignal weiterfihrende Folgefahrstrassen (Ausfahrten) zu erwarten
sind.

Rampengleise und Gleise ohne Gleisfreimeldeeinrichtungen

Bei Rangierfahrten durch Gleise ohne Gleisfreimeldeeinrichtungen darf keine Transitbe-
dienung maglich sein. Im Fall von Gleisen ohne Gleisfreimeldeeinrichtungen diirfen die
Zwergsignale vor diesen Gleisen und innerhalb dieser Gleise den Begriff «Fahrt» nicht
zeigen.

Der Fahrbegriff «Fahrt» darf in Rampengleisen nur signalisiert werden, wenn dort si-
chergestellt ist, dass gemass R RTE 20012 [N] bzw. R RTE 20512 [MS] das Warnzei-
chen «Vorsicht Profil» angebracht ist.

Signalisierung bei Ausfahrten

Bei Ausfahrzugfahrstrassen zeigen alle zur Ausfahrt gehérenden Zwergsignale, auch
das letzte vor dem Streckengleis, den Begriff «Fahrt».
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55 Signalisierung bei Einfahrten in ein besetztes Gleis

Bei Einfahrten auf ein besetztes Gleis muss das Zwergsignal vor der zugelassenen Be-
setztzone den Begriff «Fahrt mit Vorsicht» zeigen. Innerhalb der Besetztzone zeigen
alle Zwergsignale den Begriff «Fahrt mit Vorsicht».

5.6 Zwergsignale in Handverschubzonen

In Handverschubzonen kdnnen Zwergsignale mit einem Dreieckaufsatz (FDV R 300.2
Bild 906) versehen und dunkel geschaltet sein. Zwergsignale mit Dreieckaufsatz diurfen
nicht als Mittel des verbotsbewirkten Flankenschutzes fiir Zugfahrstrassen eingesetzt
werden.

5.7 Zwergsignale im Strassenbahnbereich
In Rangierfahrstrassen

In Rangierfahrstrassen dirfen Zwergsignale vor und innerhalb Strassenbahnbereichen
im ausschliesslichen Rangierbetrieb den Begriff «Fahrt» nicht zeigen. Daher ist in sol-
chen Situationen nur «Fahrt mit Vorsicht» erlaubt.t

In Zugfahrstrassen

In Zugfahrstrassen innerhalb von Strassenbahnbereichen zeigen die Zwergsignale wie
Ublich «Fahrt». Das letzte Zwergsignal vor dem Zielhauptsignal zeigt «Fahrt mit Vor-
sicht» (vgl. FDV R 300.2, Zif 2.4.3).

1 Falls zukiinftig die Anforderung auch im Strassenbahnbereich mit Rangier- und Zugfahrstrassen gelten
soll, sind anwendungsspezifische Sonderschaltungen je nach Stellwerktyp nétig.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

A2

A2.1

A2.2

© SBB

Ausristung mit Zwergsignalen

Die Zustandigkeit fur die Ausristung von Anlagen mit Zwergsignalen liegt bei I-NAT-
BST. Im anlagenspezifischen Anforderungsprofil wird die Ausristung festgelegt.

Bezeichnungsvorgaben (zu Kapitel 3.2)

Bezeichnung in der Aussenanlage

Bezeichnungsschilder der Zwergsignale
Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrésse: 39 mm

Schriftfarbe: weiss, matt

Schildgrosse: H 50 mm, B 170 mm
Vorderseite: schwarz matt, nicht reflektierend
In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfihrung

Altere Zwergsignale haben ein Beschriftungsschild mit anderem Format. Diese diirfen
weiterhin eingesetzt werden.

Spezialfalle:

I Zwergsignale mit Dreieckaufsatz (unbeleuchtet ungiiltig)
Dreieckaufsatz auf Zwergsignalen
Zeichnung: LHA 1001M12 (Siemens Mobility AG)

Il Rechts aufgestellte Zwergsignale
Gleiszuordnungspfeil an rechts aufgestellten Zwergsignalen (neu LED)
Beispiel Zeichnung: LHA 1001M13 (Siemens Mobility AG)

Ubergangsbestimmungen

In bestehenden Anlagen sind fehlende Signalbezeichnungen im Rahmen des Mangel-
behebungsprozesses nachzuristen.
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1.2.2

1.2.3
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Bezeichnung der Rangiersignale

Rechtliche Grundlage AB-EBV zu Art. 39 und Art. 73

Ortsfeste Signale sind in Abstimmung mit den Betriebsprozessen und -vorschriften zu
kennzeichnen. Die Kennzeichnung von Haupt- und Vorsignalen muss bei langsamer
Vorbeifahrt fir das Fahrpersonal erkennbar sein. (AB 39.3.b Ziff. 5.1)

Rangier- und Sperrsignale sind mit Rucksicht auf inre Funktion mit den Buchstaben R,
S, V und nachgestellt mit den der Gleiszugehdrigkeit entsprechenden Zahlen zu kenn-
zeichnen.(AB 73.1 Ziff. 3.2)

Weiter basiert die vorliegende Regelung insbesondere auf folgenden rechtlichen Grund-
lagen:

- FDV R 300.2, ziff. 3.1 (Signale fur Rangierbewegungen)
Bezeichnungsvorgaben

Grundsatz

Die Rangiersignale missen in der Aussen- und Innenanlage eindeutig und identisch be-
schriftet werden. Die Bezeichnung der Rangiersignale ist auf der Bedienoberflache des
Fahrdienstleiters anzuzeigen und in den schematischen Ubersichtsplanen, Beschrei-
bungen und S-Planen einzutragen. Rangierhaltsignale, welche keine Zustimmung sig-
nalisieren kénnen (Blechtafeln), missen auf der Bedienoberflache des Fahrdienstleiters
nicht angezeigt werden.

Die Bezeichnung der Rangiersignale muss auch eine Aussage enthalten, welche Funk-
tion das Signal hat.

Grossbuchstaben Funktion

Die Grossbuchstaben auf der linken Seite geben Auskunft Gber die Funktion, welche
das Signal hat.

a. RH Rangierhaltsignal (ohne Zustimmung zur Rangierbewegung)

b. V Rangierhalt- oder Sperrsignal mit Zustimmung zur Rangierbewegung
(Vorricker)
c. R R&umungssignal

Bei Signalen mit mehr als einer Funktion ist zuerst der mehrheitlich angezeigte Begriff
und nach einem Komma der zweite Begriff anzuzeigen.

Gleisnummer

Die Signale sind mit der Nummer des vor dem Signal liegenden Gleises oder fiktiven
Gleises zu bezeichnen, von wo aus das Signal betrachtet wird.

Bei RAumungssignalen kann anstelle der Gleisnummer die Gleisgruppe oder die Bahn-
hofseite angegeben werden.

Grosshuchstaben Geltungsrichtung

Der Grossbuchstabe auf der rechten Seite richtet sich nach der Geltungsrichtung des
Rangiersignals, A fur aufsteigende Kilometrierung und B fiir absteigende Kilometrie-
rung.

Rechts aufgestellte Rangiersignale

Bei Rechtsaufstellung ist eine Zusatztafel mit einem Hinweispfeil anzubringen, welcher
auf das zugehdrige Gleis hinweist.
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1.2.6

Beispiele
Im nachstehenden Beispiel wird die Bezeichnung des Rangiersignals aufgrund folgen-
der Uberlegungen gewahlt:

Herkunft Buchstabe

Herkunft Nummer

Pfeil

Gemass Kap. 1.2.2

Keine Nummer, dafiir Buchstaben AB auf-
grund der Bezeichnung der Ein- und Aus-

fahrsignale dieser Bahnhofseite.

Keiner

Kilometrierung

A613 B

AN
7

o )

%:

R AB

Bild 1 Raumungssignal bei einfachem Bahnhof

Im nachstehenden Beispiel wurden die Bezeichnungen aufgrund folgender Uberlegun-

gen gewahlt:
Signal | Herkunft Herkunft Geltungs- Pfeil
Buchstabe Nummer richtung
RH32 | «RH» ge- Gleis, aus dem das | km-aufsteigend | Ja, weil rechts aufge-
A mass Signal betrachtet (=A) stellt.
Kap. 1.2.2 wird (= 32) (siehe Ziffer 1.2.5)
V32B | «V» gemass | Gleis, aus dem das | km- Ja, weil rechts auf-
Kap. 1.2.2 Signal betrachtet absteigend gestellt
wird (= 32) (=B) (siehe Zziffer 1.2.5)
R FB «R» gemass | F-Gruppe km-absteigend | Nein, weil links
Kap. 1.2.2 (=B) aufgestellt.
RFA | «R» geméass | F-Gruppe km-aufsteigend | Nein, weil links
Kap. 1.2.2 =A) aufgestellt.
V, - «V» ge- Gleis aus dem das | km-aufsteigend | Nein, weil links
S22A mass Kap. | Signal betrachtet (= A) aufgestellt
1.2.2 wird (= 22)
- «S» ge-
Mass
RTE 25028
Kap. 1.3.1

25024 Seite 4
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2.1

211

© VoV

) Kilometrierung
S F22  e—
F31 % F21
RH32A
s 32 S

V3ZB. ﬂ V, S22A

Bild 2 Komplexe Situation mit Rangierhalt-, RGumungs- und Sperrsignalen

Regeln Uber den Standort

Rangierhaltsignale

Rangierhaltsignale dienen als Grenze eines Gleises geméass R RTE 25010 Ziffer 2.2.
Da Gleisgrenzen in beiden Richtungen am selben Ort sind, muss die Gleisgrenze in
beide Richtungen signalisiert sein. Im Falle von Rangierhaltsignalen bedingt dies die
Aufstellung von Rangierhaltsignalen fur beide Fahrrichtungen, falls beidseitig der GFM-
Abschnittsgrenze ein Gleis folgt.

Bezug zu GFM-Grenzen

Rangierhaltsignale sind in der Regel bei GFM-Abschnittsgrenzen (als GFM-Abschnitts-
grenzen gelten Isolierstdsse und Achszahlpunkte) zu platzieren.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

All

Al.2

Al.3

Bezeichnungsvorgaben

Bezeichnung in der Aussenanlage

Bezeichnungsschilder fir Rangiersignale

Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrosse: Grossbuchstaben 135 mm / Gleisnummer 90 mm
Ziffernabstand: 50 mm pro Ziffer

Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrosse: H 200 mm, B nach Signalbezeichnung (200 bis 500 mm in 50 mm Schrit-
ten)

Vorderseite: weiss, nicht reflektierend z.B. Grafoglas poliert 3.2 mm
Ruckseite: Schwarz
Zeichnung: 10381

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfiihrung

Ubergangsfristen

In bestehenden Anlagen sind fehlende Signalbezeichnungen im Rahmen des Mangel-
behebungsprozesses nachzuristen (Erfassung in Kategorie «Regelwerkabweichun-
gen»).

Anwendungsbeschrankung fir Rangiersignale

Bei Neuanlagen oder grossen Anderungen an bestehenden Anlagen sind ausser Ran-
gierhaltsignalen sowie Sperrsignalen gemass R RTE 25031 A2.2.1 keine anderen Ran-
giersignale bei den SBB zu bauen.
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2.2
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Bezeichnung der Vorsignale

Siehe dazu die Bestimmungen unter R RTE 25027 Hauptsignhale, Bezeichnung der
Signale fir Zugfahrten.

Liegt das Vorsignal innerhalb einer Weichenzone und sind riickliegend mehrere Gleise
vorhanden und daher keine eindeutige Bezeichnung aufgrund obiger Regel méglich,
darf die Gleisnummer des an die Weichenspitze anschliessenden Gleises verwendet
werden.

Regeln tber den Standort

Grundlagen AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b, Ziff. 2.2

Jeder Zug muss vor einem Halt zeigenden Signal anhalten beziehungsweise vor einem
Fahrt zeigenden Signal die Geschwindigkeit entsprechend angepasst haben kdnnen. Ist
die rechtzeitige Erkennung des Signals hierzu nicht gewahrleistet, so ist in der erforder-
lichen Distanz eine Vorsignalisierung notig.

Weiter gelten die Bestimmungen unter R RTE 25027 Hauptsignale, Regeln Uber den
Standort.

Alleinstehende Vorsignale Signalsystem L

Alleinstehende Vorsignale Signalsystem L auf Bahnhofgebiet sind zu vermeiden, wenn
zwischen Vorsignal und Hauptsignal Weichen liegen, welche mit geringerer Vmax befah-
ren werden dirfen als die Geschwindigkeits-Ankiindigung am Vorsignal fur diesen
Fahrweg signalisiert (siehe Bild 1).

Signalisierung

Grundsatz

a. Es gelten die Vorgaben der entsprechenden FDV-Bestimmungen aus R 300.2
und R 300.6.

b. Zeigt ein Vorsignal beim Signalsystem L eine Ankiindigung, dann kiindigt dieses
den entsprechenden Signalbegriff des folgenden Hauptsignals an.

c. Beim Signalsystem N zeigt ein Vorsignal Geschwindigkeits-Ankiindigung, wenn
am folgenden Hauptsignal eine tiefere Geschwindigkeit signalisiert wird, als die
am Ort des Vorsignales giltige signalisierte Geschwindigkeit.
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d. Beim Signalsystem N zeigt ein allféalliges Vorsignal Geschwindigkeits-Ausfih-

rung oder Freie Fahrt, wenn das folgende Hauptsignal keine tiefere Geschwin-
digkeit signalisiert, als die am Ort des Vorsignales gultige signalisierte Ge-
schwindigkeit, und im Abschnitt nach dem Vorsignal die mit der Geschwindig-
keits-Ausfihrung oder Freien Fahrt entsprechende Geschwindigkeit zulassig ist.

3.2 Alleinstehende Vorsignale Signalsystem L im Bahnhof

Lasst sich ein alleinstehendes Vorsignal Signalsystem L gemass Ziffer 2.2 nicht vermei-
den, missen folgende Punkte erfillt sein:

a. Die Ankundigung der Geschwindigkeit bei alleinstehenden Vorsignalen des Sig-

nalsystems L muss die Weichengeschwindigkeiten zwischen dem Vorsignal und
dem folgenden Hauptsignal nicht beriicksichtigen (und kiindigt entsprechend
den am nachfolgenden Hauptsignal signalisierten Fahrbegriff an, siehe Bild1).
Die Zugbeeinflussung Uberwacht auch die Weichengeschwindigkeiten zwischen
Vorsignal und dem folgenden Hauptsignal oder

eine entsprechende Risikoanalyse weist nach, dass durch das Fehlen dieser
Uberwachung keine intolerablen Risiken entstehen.

Hauptsignal Vorsignal Hauptsignal
Fb 2 Fb'5+ Fb 5
—Ox
—aom > R oo —

\ u ] —om

40 km/h 90 km/h
> <

Bild 1 Alleinstehendes Vorsignal Signalsystem L im Bahnhof zeigt den ankiindigenden
Fahrbegriff des nachfolgenden Hauptsignals.

4  Zurlckschalten auf Warnung

Liegen zwischen Vorsignal und Hauptsignal aktive Elemente (z.B. Weichen), erfolgt die
Grundstellung des Vorsignals (Warnung) spatestens mit der Auflésung der Fahrstras-
senverschliisse dieser Elemente nach dem Vorsignal.
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1 Bezeichnung der Wiederholungssignale...........ooouiiiiiiiiii e 2
2 Regeln Gber den StandOrt..........ooo oo e e e e e e e e eaans 2
3 ST o [ = 1 =T =T 6 U1 T o U 2
4 Zuriickschalten auf WarNUNQ .......ueoiiii e 3

1 Bezeichnung der Wiederholungssignale

Siehe dazu die Bestimmungen unter R RTE 25027 Hauptsignale, Bezeichnung der
Signale fir Zugfahrten.
Liegt das Wiederholungssignal innerhalb einer Weichenzone und sind riickliegend meh-

rere Gleise vorhanden und daher keine eindeutige Bezeichnung aufgrund obiger Regel
mdglich, ist die Gleisnummer des an die Weichenspitze anschliessenden Gleises zu

verwenden.
A**11
11 [m 1

2

Bild 1 Wiederholungssignal innerhalb einer Weichenzone mit mehreren rtickliegen-
den Gleisen

2 Regeln Uber den Standort

Ein Wiederholungssignal dient wo erforderlich der zusatzlichen Ankiindigung des Sig-
nalbegriffes des folgenden Hauptsignals an untbersichtlichen Stellen.

Es gelten die Bestimmungen unter R RTE 25027 Hauptsignale, Regeln Gber den
Standort, Kapitel 3.1 bis 3.3.

3 Signalisierung

a. Beim Signalsystem L zeigt ein Wiederholungssignal den Ankiindigungs-Begriff zum
Signalbegriff des im Fahrweg folgenden Hauptsignals.

b. Beim Signalsystem N zeigt ein Wiederholungssignal Geschwindigkeits-Anktindigung,
wenn das im Fahrweg folgende Hauptsignal eine tiefere als am Standort des Wieder-
holungssignales glltige signalisierte Geschwindigkeit signalisiert.

c. Beim Signalsystem N zeigt ein Wiederholungssignal Geschwindigkeits-Ausflihrung
oder Freie Fahrt, wenn das im Fahrweg folgende Hauptsignal keine tiefere als am
Ort des Wiederholungssignales gultige signalisierte Geschwindigkeit signalisiert und
im Abschnitt nach dem Wiederholungssignal die mit der Geschwindigkeits-Ausfiih-
rung oder Freien Fahrt entsprechende Geschwindigkeit zuldssig ist.

d. Wiederholungssignale in Bahnhofen zeigen fir startende und wendende Zige im-
mer Warnung, wenn zwischen dem Startgleis und dem Gleisabschnitt- oder Ausfahr-
signal nur ein Gleisfreimeldeabschnitt besteht.

Begrindung: Zwischen dem Wiederholungs- und dem Gleisabschnitt- oder Aus-
fahrsignal kdnnte sich ein Fahrzeug befinden, das durch die Sicherungsanlage nicht
erkannt wird.
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Folge: Startende und wendende Ziige vor einem «Warnung» signalisierenden Wie-
derholungssignal und ohne Sicht auf das Ausfahr- oder Gleisabschnittsignal dirfen
gemass FDV-Bestimmungen nicht abfahren.

Losungen fur Bahnhdofe:

Zwischen dem Wiederholungs- und dem Gleisabschnittsignal muss mindestens ein
separater Gleisfreimeldeabschnitt projektiert werden und fir die Signalisierung eines
ankiindigenden oder ausfiilhrenden Fahrbegriffs auf «frei» gepruft sein.

Alternative Losung: Falls betrieblich oder fahrplantechnisch erforderlich, kann bei-
spielsweise auch ein separates Hauptsignal projektiert werden.

4  Zurlckschalten auf Warnung

Wiederholungssignale, die nicht in der Weichenzone stehen, werden in der Regel erst
mit Haltstellung des entsprechenden Hauptsignals auf Warnung zurtickgeschaltet.

Liegen zwischen Wiederholungssignal und Hauptsignal verschlossene aktive Elemente
(z.B. Weichen) oder wenn eine GFM-Kontrolle gemass Ziffer 3d gefordert ist, erfolgt die
Grundstellung des Wiederholungssignals (Warnung) spatestens mit der Auflésung der
Zug-Fahrstrassenverschlisse dieser Elemente nach dem Wiederholungssignal.
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1

2.1

2.2

2.3

Allgemeines Aus AB-EBV zu Art. 39

Die Signalisierung kann mittels ortsfester Signale oder direkt im Fuhrerstand erfolgen.
(AB 39.3.b, Ziff. 1.2.2)

Unter ortsfestem Signal wird ein infrastrukturseitig montiertes Signal verstanden.

Bezeichnung der Signale fir Zugfahrten

Grundlagen AB-EBV zu Art. 39 und zu Art. 73.1

Ortsfeste Signale sind in Abstimmung mit den Betriebsprozessen und -vorschriften zu
kennzeichnen. Die Kennzeichnung von Haupt- und Vorsignalen muss bei langsamer
Vorbeifahrt fir das Fahrpersonal erkennbar sein (AB 39.3.b, Ziff. 5. 1)

Hauptsignale sind mit Buchstaben in der Regel im Sinne der Kilometrierung zu kenn-
zeichnen. Diesen ist allenfalls eine der Gleiszugehdrigkeit entsprechende Zahl nachge-
stellt. In Planen und Dienstvorschriften sind zusatzlich mit nachgestellten Zeichen die
maoglichen Signalbilder aufzufiihren.

Die Vor- und Wiederholungssignale werden mit denselben Buchstaben wie die nach-
folgenden Hauptsignale gekennzeichnet (AB 73.1, Ziff. 3.1, 3.3)

Grundsatze

Die Signale mussen in der Aussen- und Innenanlage eindeutig und identisch beschriftet
werden. Die gleiche Signalbezeichnung innerhalb eines Bahnhofs und auf Strecken in-
nerhalb einer Linie (inkl. Streckenverzweigungen) darf nur einmal verwendet werden.

Die Bezeichnung der Signale ist auf der Bedienoberflache des Fahrdienstleiters anzu-
zeigen. In den schematischen Ubersichtsplénen, Beschreibungen und S-Planen sind
zusatzlich der kilometrische Standort und die Signalbilder einzutragen.

Durch die eindeutige und Ubereinstimmende Bezeichnung der Signale in der Innen- und
Aussenanlage werden Missverstandnisse zwischen der Fahrdienstleitung, dem Fahr-
personal und dem Unterhaltspersonal der Sicherungsanlagen vermieden.

Bezeichnung der Haupt-, Vor- und Wiederholungssignale

Die Signale in der Aussenanlage sind mit Signalbezeichnungsschildern auszurtisten
(genormte Grosse und genormtes Schriftbild). Die Signalbezeichnung der Haupt- und
Vorsignale setzt sich zusammen aus einem Grossbuchstaben, gegebenenfalls einem
oder mehreren Sternen und einer Gleisnummer (in dieser Reihenfolge). Bei Hauptsig-
nalen mit einem Vorsignal am gleichen Standort sind drei Varianten mdglich (geméass
Kapitel A1.2.1, Bild 25und Bild 26):

— Bezeichnung des Hauptsignals und nach einem Abstand die Bezeichnung des
Vorsignals.

— Bezeichnung des Hauptsignals und darunter die Bezeichnung des Vorsignals
— nur die Bezeichnung des Hauptsignals

Die Vorgaben gelten fur die Signale der Signalsysteme L und N.

Die bestehende Bezeichnungsphilosophie auf Bahnhdfen und Strecken ist beizubehal-
ten, wenn nur Anlageteile ver&ndert wurden.
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Grossbuchstabe

Die Signale sind mit einem Grossbuchstaben zu bezeichnen. Signale derselben Staffel
(an parallel liegenden Gleisen in ungefahr gleicher kilometrischer Lage) sind méglichst
mit dem gleichen Buchstaben zu bezeichnen.

Einfahrsignale, Gleisabschnittsignale und Ausfahrsignale

Fur die Einfahrsignale, Gleisabschnitt- und Ausfahrsignale sind die Buchstaben A bis O
zu verwenden. Es ist mit dem Buchstaben A zu beginnen und ohne Riicksicht auf die
Fahrrichtung, fur die die Signale gelten, mit aufsteigender Kilometrierung im Alphabet
fortzufahren.

Werden in Bahnhdfen nachtraglich Signalstaffeln gebaut, kénnen die Buchstaben
W bis Z verwendet werden.

Blocksignale

Die Signale an Strecken, ausserhalb der Einfahrsignale, auf Strecken und Spurwech-
selstellen sind in der Fahrrichtung aufsteigender Kilometrierung mit Buchstabe P und in
der Fahrrichtung absteigender Kilometrierung mit dem Buchstaben S zu bezeichnen.

Deckungssignale

Die Deckungssignale sind bedeutungslos fir die Regelung der Zugfolge und sind in der
Fahrrichtung in aufsteigender Kilometrierung mit dem Buchstaben T und in der Fahr-
richtung absteigender Kilometrierung mit dem Buchstaben U zu bezeichnen.

Vorsignale und Wiederholungssignale

Vorsignale und Wiederholungssignale sind dabei mit dem bzw. den gleichen Buchsta-
ben zu bezeichnen wie das nachfolgende Hauptsignal bzw. die nachfolgenden Haupt-
signale.

Folgen Hauptsignale mit unterschiedlichen Buchstaben-Bezeichnungen, sind alle Buch-
staben anzugeben (Beispiel: CD*). (Siehe dazu auch AB-EBV zu Art. 73, AB 73.1,

Ziff. 3.3).

Gleisnummer

Hauptsignale sind mit der Nummer des vor dem Signal liegenden Gleises oder fiktiven
Gleises zu bezeichnen, von wo aus das Signal betrachtet wird. Gruppensignale ohne
Gleisabschnitt oder fiktives Gleis unmittelbar vor dem Signal werden mit dem Num-
mernbereich der Gleise, fir die das Signal gilt, bezeichnet. Einzelne Gleise werden mit
Komma, Gleisbereiche mit Bindestrich abgetrennt (Beispiele 1-4 oder 2, 3).

Fur Signale bei sogenanntem «Nullmeter»-Streckenblock oder «Nullmeter»-FAP-Uber-
gang (Ein- und Ausfahr-/Blocksignale «Fuss bei Fuss» der beiden benachbarten Siche-
rungsanlagen) werden die Signale mit der Nummer des fiktiven Gleises bezeichnet.

Wie bei den Hauptsignalen (zum Buchstaben) erhalten die Vorsignale die Gleisnummer
des vor dem Signal liegenden Gleises (analog erster Abschnitt der Zif 2.3.2)

Vor- und Wiederholungssignale erhalten (neben der Buchstabenbezeichnung zum zu-
gehdrigen Hauptsignal, Stern/Doppelstern) die Gleisnummer oder auch die fiktive Gleis-
nummer des vor dem Vor- bzw. Wiederholungsignal liegenden Gleises, von welchem
es betrachtet wird (--> vergleiche auch Beispiele in der Ziff. 2.3.8 dieser R RTE).

Stern (*)

Hauptsignale
Hauptsignale haben in ihrer Bezeichnung keinen Stern.

Vorsignale
Vorsignale sind mit einem Stern bezeichnet.
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2.3.3.3 Wiederholungssignale

234

2.3.5

2.3.6

Wiederholungssignale sind mit 2 oder mehr Sternen zu bezeichnen.

Folgen mehrere Wiederholungssignale aufeinander, so ist jedes weitere Wiederho-
lungssignal mit einem zusétzlichen Stern zu bezeichnen.

Wiederholungssignale Signalsystem N

Wiederholungssignale Signalsystem N sind zusatzlich zur Signalbezeichnung tber dem
Signalschild mit zwei Sternen zu kennzeichnen.

Das Zusatzschild der Wiederholungssignale ist in den schematischen Ubersichtspla-
nen, Beschreibungen und S-Planen einzutragen.

Signale mit Zusatztafel (Punkttafel) Signalsystem L Aus FDV R 300.2, Kapitel 5.1.5

Ist anhand der Linsenanordnung nicht erkennbar, dass es sich um ein Hauptsignal han-
delt, wird dies mit einer aufgesetzten weissen Tafel mit schwarzem Rand und schwar-
zem Punkt gekennzeichnet.

Die Punkttafel ist in den Ubersichtsplanen, Beschreibungen und S-Planen einzutragen.

Signalbilder

Auf Ubersichtsplanen und S-Planen sind die Signalbilder der Haupt-, Vor- und Wieder-
holungssignale rechts neben der Signalbezeichnung aufzulisten. Dies gilt auch fir Sig-
nalbilder die ausschliesslich bei Ruckfall und Langsamfahrt signalisiert werden. Die Sig-
nalbilder werden unter sich durch einen Schrégstrich abgetrennt. Die Signalbezeichnun-
gen werden in grosserer Schrift dargestellt als die Signalbilder (tblicherweise in Planen)
oder es folgt nach dem Signalbild ein Doppelpunkt (Ublicherweise in Beschreibungen).

Darstellung inaktiver Signalbilder

Signalbilder, welche wegen einer Bauphase oder aus anderen Griinden im Signal vor-
bereitet sind, jedoch nicht signalisiert werden kdnnen, sind in Klammern (ohne Kurzel)
einzutragen. Bedingung fur die Erwahnung ist, dass das Signal inkl. Verkabelung mit
diesen Signalbildern ausgerustet ist.

Die Signalbilder sind in dieser Reihenfolge aufzufuhren:
Signalsystem L

— HaltH

— Hilfssignal (rot blinkend) Hi

— Fahrt auf Sicht FaSi (gleiches Bild wie Hilfssignal)

—  Warnung W

— Signalbilder in aufsteigender Reihenfolge

— Bei gleichem Begriff Vorsignalbild (Ankiindigung) vor Hauptsignalbild (Ausfiihrung)

Weggelassen werden:
— Besetztsignal — Hilfssignal (separates Signal)

Signalsystem N

— HaltH

— Hilfssignal Hi

— Besetztsignal B

— Kurze Fahrstrasse =0

— Warnung -0

— Vorwarnung +0

— Geschwindigkeiten in aufsteigender Reihenfolge

— Bei gleichem Signalbild Ankindigung vor Ausfiihrung
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Beispiele:

Signal Sighalsystem L Signhalsystem N

Einfahrvorsignal A*202:W/1*/3* A*202:-0/-6/-7/-8/M

Einfahrsignal (mit Ausfahrvorsignal) | A202:H/Hi/1/3 A202:H/Hi/B/-0/-4/-6/6-/7-/-8/8-IM
C*202:W/1*/2*/3*

Einfahrsignal (mit Ausfahrvorsignal) | A202:H/FaSi/1/5 A202:H/FaSi/B/-0/-4/-8/8-IM
C*202:W/1*/2*/

Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignal C3:H/1/3/5/6 C3:H/-0/(6)/-8/8-/-9/-10/M

Blockvorsignal P*206:W/1* P*206:-0/M

Blocksignal P206:H/W/1 P206:H/-0/M

Blocksignal, zugleich Einfahrvorsig-
nal

P207:H/W/1*/2*/3*

P207:H/-0/-4/-6/M

Vorsignal zu Deckungssignal U*108:W/1* U*108:-0/M
Deckungssignal U108:H/1 U108:H/-0/M
Signal mit Grundstellung Warnung BC*63:W/1/2*/2 BC*63:-0/-4/4-IM

Tabelle 1

Umbezeichnung der Signale bei Neudefinition von Anlagenteilen als «Bahnhof»
oder «Strecke»

Diese Signale missen analog der Grundséatze fur die Bezeichnungen «Bahnhof» und
«Strecke» gemass den Ziffern 2.3.1.1 bis 2.3.1.4. erfolgen. Dies gilt in jedem Fall bei
Stellwerkersatz, auf bestehenden Anlagen bei grossen Anlagenanpassungen und
-ausbauten (siehe auch RTE 25010)

Beispiele
Kilometer >
A*515—@A515 C*515 — () @D co— Gl
—515 2 517—
B2 x .—| *
A*615—@JA615 C*615 ._..! ’s . c3 DoL7BeL7 DL
—615 617 —
[ __PX \ s @@ 06175617 D*617
4
Bild 1 Bezeichnung der Haupt- und Vorsignale in Bahnhdfen
Kilometer >
515 @A515 C*515 — (D c~2—4) co— QD ps17—@®
— 515 02 2 517 Doc1g 518—8
.—' * 7. . D*51
A*615—()A615 C*615 .—..! , C3— DSLT BT P617
—615 23 617 618—
& \ @ =3/ @@ o7 o1 @) —p-c1s@—preis
4_C4
Bild 2 Bezeichnung der Haupt-, Vor- und Wiederholungssignale
Kilometer S
—C4
P316 l—.@A**318 |—.A318 D*318 |_“ D**3 ,_.
—316 318 13 3
@)— s318 ~@—r13 —C3
pa16—@®A~418—@As18 D418 —() @)
—416, 418 12 2
@ sa18 «@)—s12 " @B—C2 @
Bild 3 Bezeichnung der Haupt-, Vor- und Wiederholungssignale
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Kilometer
—_— A606 D*606 .. D4
L 606 — 4 —4lp

@ —C4
P31 —@® A317D*317 - D**3|—. Ds\.

— 316 317
o @)—s317 @ —C3
(P46 '—.@419417 417 —() @D ,_ D2—@»

—41
o @—s417 @,amz-—' Cc2 ® <

Bild 4 Bezeichnung der Haupt-, Vor- und Wiederholungssignale

Bahnhof mit Abzweigung, alle Einfahrsignale im Bereich der Abzweigung praktisch in
gleicher Staffelung, Bezeichnung mit dem gleichen Buchstaben.

Kilometer
_— C606 E*606 E4
U ~M4 -
606
— D4
P316|—.® A317 E*317.—.- E~3—@ E3>.
3

—316 317
S317 «@)—B13 — D3
@ A417 E*417|— E2— qmb
@.—| S417 @,—imz & D2 .—| D**2

Bild5 Bezeichnung der Haupt-, Vor- und Wiederholungssignale

Einfahrsignale im Bereich der Abzweigung in erheblich unterschiedlicher Staffelung: Be-
zeichnung des Einfahrsignals von der Abzweigung mit unterschiedlichem Buchstaben,
sowie Ausfahr- und Einfahrsignale in gleicher kilometrischer Lage.

Kilometer *
flomete! 5 \CSO6E 506 —¢) @D E5— QD
506 25 45 5
& o5
C606 E*606—@) Ear
— 606 24 44 4
—i D4
A316 C*316 .—.- C23 E*23 .—.- E**3 | E3 \
318 23 33 43 . — -
B13 & D3
A41461 g*416 .—.- E2*.222 .—.- , E2— @D
— 32

Bild 6 Bezeichnung der Haupt-, Vor- und Wiederholungssignale

Bahnhof mit Abzweigung, komplexere Situation. Einfahrsignale im Bereich der Abzwei-
gung sowie in einem Einfahrbereich in unterschiedlicher Staffelung.
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2.4

241

24.2

© VoV

Bezeichnung der Mini-Hauptsignale

Die Mini-Hauptsignale sind mit Signalbezeichnungsschildern auszurtisten (genormte
Grosse und genormtes Schriftbild). Die Signalbezeichnung setzt sich zusammen aus
einem Grossbuchstaben und einer Gleisnummer.

Grossbhuchstaben

Es gelten die gleichen Bedingungen wie bei den Einfahr-, Gleisabschnitt- und Ausfahr-
signalen.

Gleisnummer

Die Gleisnummer richtet sich nach der Nummer des unmittelbar vor dem Mini-Hauptsig-
nal liegenden Gleises oder fiktiven Gleis, von wo aus das Signal betrachtet wird.

Kilometer > Eo7
7 00O F77 — ¢l

67 il
E28 / \
A*88
—28 o 68 88 —@ 620 —
._l

Bild 7 Bezeichnung der Mini-Hauptsignale
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3

3.1

3.2

3.3

3.3.1

3.3.2

Regeln Uber den Standort

Stelldistanz

Die zugelassenen Stelldistanzen sind abhéngig von der Art der verwendeten Technik.
Fur die zulassigen Stelldistanzen sind die Dokumentationen tber die betreffenden Lam-
penstromkreise massgebend.

Lage in Fahrrichtung

Ortsfeste Signale sind in Fahrrichtung spatestens dort aufzustellen, wo die Ubermittelte
Information durch den Lokfiihrer befolgt werden muss. Vom Grundsatz abgewichen
wird vor Gruppensignalen, wo der Haltepunkt vor dem Signal liegen kann und zusétz-
lich signalisiert wird (geméss FDV R 300.2 Ziffer 5.3.6).

Gleiszuordnung AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b

Signalaufstellung
a. Ortsfeste Signale sind grundséatzlich auf der linken Seite des Gleises aufzustellen.

b. Auf einspurigen Strecken kdnnen sie auch rechts aufgestellt werden.

c. Auf mehrspurigen Abschnitten kdnnen die Signale des dussersten rechten Gleises
auf dessen rechter Seite aufgestellt werden.

d. Die Bezeichnungen links und rechts geltem im Sinne der Fahrrichtung.

e. In zweigleisigen Tunnels kdnnen die Signale beider Gleise zusammen zwischen
den Gleisen angeordnet werden.

Signalstaffeln sollen auf gleicher kilometrischer Hohe aufgestellt werden. Anforderun-
gen wie Gleisnutzlange und Durchrutschweg missen bericksichtigt werden.

[N] Einschrankung fur Normalspuranlagen
Auf einspurigen Strecken kénnen ortsfeste Signale nur zur besseren Sichtbarkeit
auch rechts aufgestellt werden.

Signalabfolge

Ein Wechsel der Aufstellungsseite von direkt aufeinanderfolgenden Signalen ist nur zu-
lassig, wenn dadurch die Zuordnung der Signale zum Gleis nicht erschwert wird.

Einschrankung fur rechts aufgestellte Signale auf mehrspurigen Abschnitten:

¢ Ein Signal darf nicht rechts aufgestellt werden, wenn bei allen méglichen Fahrwe-
gen das néachstfolgende Signal, welches einzeln rechts aufgestellt ist, nicht fir den
betroffenen Fahrweg gliltig ist.
Bild 8 zeigt ein Beispiel dazu. Beim Fahrweg von A2 nach C2 fahrt man am einzeln
rechts von Gleis 2 aufgestellten Signal C3 vorbei, welches nicht fir den betroffenen
Fahrweg gliltig ist. In diesem Fall darf A2 nicht rechts aufgestellt werden. Ein rechts
aufgestelltes Signal A2 ware nur zulassig, wenn entweder C3 auf gleicher Hohe
wie C1 und C2 oder spater aufgestellt ware, oder wenn C3 (im aussersten rechten
Gleis) rechts aufgestellt ware.
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—HlB] A1 —g C1

w0/ o=/
N wc )

Bild 8 Signal A2 darf bei dieser Aufstellung der Signale C1-C3 nicht rechts aufgestellt
werden.

¢ Bei Blockverdichtungen oder anderweitigen Erganzungen von bestehenden An-
lagen ist eine abwechselnde Links-Rechts-Aufstellung zu vermeiden.

3.3.3 Mindestsichtzeit

* Informationen von Haupt- und Vorsignalen sowie von Kontrolllichtern miissen vom
Triebfahrzeugfuhrer wahrend mindestens 6 Sekunden gesehen werden kénnen.

* Bei Anzeige einer Geschwindigkeitsausfiihrung mit vorausgehender Ankindigung
kann die Mindestsichtzeit um 1 Sekunde verkirzt werden.
Hinweis: Diese Bestimmung gilt auch bei Anzeige von Halt, des Fahrbegriffes Freie
Fahrt sowie bei ankiindigenden Fahrbegriffen, welche ausschliesslich als Ruckfall-
Fahrbegriffe angeschaltet werden kdénnen.

« Besteht auf mehrspurigen Abschnitten Verwechslungsgefahr bei der Zuordnung der
Signale, mussen die Mindestsichtzeiten um die fur eine eindeutige Zuordnung erfor-
derliche Zeit erh6ht werden.

3.3.4 Definition ausserstes rechtes Gleis
Ein Gleis gilt als ausserstes rechtes Gleis, wenn einer der folgenden Punkte erfllt ist:

a. Der Gleisachsabstand zu weiter rechts verlaufenden Gleisen betragt mindestens

. ¢
\

I L I I

>12m

Bild 9 Gleisachsabstand zu weiter rechts verlaufenden Gleisen. Der schwarze Pfeil
zeigt das ausserste rechte Gleis.

b. Eine rGumliche Abgrenzung zu weiter rechts verlaufenden Gleisen (z.B. mit Zaun,
Larmschutzwand etc.) ist vorhanden, mit einer Minimalhéhe gleich der Signal-
oberkante.

o)

\

I 1 =1 | 1 I

Bild 10 Raumliche Abgrenzung mit Hohe Signaloberkante. Der schwarze Pfeil zeigt
das ausserste rechte Gleis.
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c. Eine optische Abschirmung der weiter rechts verlaufenden Gleise gegentber dem
betrachteten Gleis besteht mit einer vollstandigen Abschirmung des Signals von den
weiter rechts verlaufenden Gleisen her gesehen.

B

ll\ll L

Bild 11 Vollstandige Abschirmung des ganz rechts verlaufenden Gleises. Der
schwarze Pfeil zeigt das dusserste rechte Gleis.

d. Ein minimaler Hohenunterschied zwischen den benachbarten Gleisen besteht, so
dass sich die Oberkante des zum tiefer liegenden Gleises zugehdrigen Signals nicht
mehr als 2 m tGber der Schienenoberkante des hoher liegenden Gleises befindet.

\

i G S S
Bild 12 Hoher liegendes Gleis mit maximaler Hohendifferenz zur Signaloberkante des
tiefer liegenden Gleises. Der schwarze Pfeil zeigt das &usserste rechte Gleis.

<2m

s S

()

e. Ein minimaler Hohenunterschied zwischen den benachbarten Gleisen besteht, so
dass sich die Unterkante des zum hoher liegenden Gleises zugehorigen Signals
mehr als 7 m Uber der Schienenoberkante des tiefer liegenden Gleises befindet.

H A >7m

i S
Bild 13 Tieferliegendes Gleis mit minimaler Hohendifferenz. Der schwarze Pfeil zeigt
das ausserste rechte Gleis.

3.4 Beziehung zu anderen Elementen

[MS] Die Distanzen in den Ziffern 3.4.1 und 3.4.2 sind aufgrund der technischen Bege-
benheiten und betrieblichen Bedirfnisse festzulegen.
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3.4.1 [N] Distanz zwischen Einfahr- oder Blocksignal und ersten Weichen

a. Bei mehrgleisigen Strecken bezieht sich der Abstand auf die dusserste erste Wei-
che.

P342

201

P442

202

50 —500m

Bild 14 Distanz zwischen Einfahr- oder Blocksignal und erster Weiche

b. Die Distanz zwischen dem Einfahr- oder Blocksignal und der ersten Weiche betragt
minimal 50 m und maximal 500 m.
Hinweis: Bei Distanzen < 100m ist auch der Durchrutschweg beim Einfahrsignal zu

bertcksichtigen.
aufgehoben?.

Die Distanz zwischen Signal und Weiche bezieht sich auf die Spitze oder das Herz-
stiick der Weiche. Das néher beim Signal liegende Element ist massgebend.

Al112

—

50 — 500m

Bild 15 Spitze der Weiche liegt naher beim Signal.

A212

— )

50 —500m

-
>

Herzstlick

A

Bild 16 Herzstiick der Weiche liegt naher beim Signal.

3.4.2 Gleisabschnitt-, Ausfahrsignale und Weichen

Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignale sind wenn immer mdglich in weichenfreien Berei-
chen oder unmittelbar vor Weichen oder Weichenzonen zu platzieren. Muss hiervon ab-
gewichen werden, ist fur die Aufstellung sinngemass die verbotene Zone wie fir
Zwergsignale geméss R RTE 25023 4.3.2 zu berticksichtigen, wobei fir Hauptsignale
nur eine Aufstellung im Bereich der Weichenzungen in Frage kommt.

1 siehe Ziffer 3.4.8.
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34.21

3.4.2.2

3.4.3

Spezialfall Hauptsignale nach Weichen

Werden Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignale nach Weichen aufgestellt, besteht die Ge-
fahr, dass die Signale nicht richtig zugeordnet werden kénnen (AB-EBV zu Art. 39, AB
39.3.b. Ziff. 1.2.3). Zur Risikoreduktion gilt zwischen dem Herzstlick der spitzbefahre-
nen Weiche und dem Signal ein Mindestabstand von:

[N] d2 = 75 m (siehe auch Bild 17). Aus fahrdynamischen Griinden ist der Wert von
200 m anzustreben.

Werden Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignale nach Weichen aufgestellt, sind zusétzlich
die Bestimmungen nach R RTE 25056 (Gruppensignale) einzuhalten.

Massnahmen bei Hauptsignalen nach Weichen im Abstand < 75m

Kann dieser Mindestabstand d2 ([N] 75 m) fir mindestens ein Hauptsignal im An-
schluss an eine spitzbefahrene Weiche nicht eingehalten werden gilt:

Die Signalisierung von Fahrstrassen mit Ziel an diesen Hauptsignalen ist zu verhin-
dern, wenn

— aus Sicht der Fahrstrasse mehrere Signale als Ziel zuordnungsbar sind und
— das Ziel nach den Weichen in einer anderen Gleisachse liegt und

— eines dieser zuordnungsbaren Signale fur eine andere Fahrstrasse eine Zustim-
mung zur Fahrt signalisiert oder Ziel einer Fahrstrasse ist.

Cca
> — D

V A
2
Fahrstrasse 2 ,_%
21 24, >
Fahrst 1 / 2
ahrstrasse 4 — @
d2

Bild 17 Signal C3 ist fir Fahrstrasse 1 auf Fahrt. Lokfihrer von Fahrstrasse 2 kdnnte
annehmen, dass Signal C3 fur ihn gilt.

Beispiele anhand Bild 17

— Situation 1: Solange Signal C3 in Fahrstrasse 1 eine Zustimmung zur Fahrt zeigt,
darf Fahrstrasse 2 mit Ziel beim Signal C4 nicht signalisiert werden.

— Situation 2: Solange Signal C4 Ziel der Fahrstrasse 2 ist, darf Signal C3 nicht signa-
lisiert werden.

[N] Distanz zwischen zwei Hauptsignalen

Zwischen zwei aufeinanderfolgenden, in der gleichen Fahrrichtung geltenden Hauptsig-
nalen betragt die Distanz in der Regel mindestens [N] 180 m. Kann die Minimaldistanz
von 180 m aus zwingenden Grinden nicht eingehalten werden, so darf in Fahrrichtung
das erste Signal nur einen Fahrbegriff oder «Warnung» zeigen, wenn das nachfolgende
Signal auch einen Fahrbegriff oder «Warnung» zeigt. Die Minimaldistanz von 180 m gilt
auch, wenn das zweite Signal ein Sperrsignal ist.
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3.4.4

3.4.5

3.4.6

3.4.7

3.4.8

3.48.1

3.4.8.2

3.4.8.3

© VoV

Hauptsignale bei einfachen und doppelten Kreuzungsweichen

Hauptsignale in der Mitte von Kreuzungsweichen sind zu vermeiden. Bei einfachen
Kreuzungsweichen dirfen aus stellwerktechnischen Griinden keine Hauptsignale auf-
gestellt sein.

[N] Hauptsignale vor Bahnibergéngen

Hauptsignale vor Bahniibergangen, deren Barrieren oder Blinklichtanlage bei Halt am
Hauptsignal offen bleiben, resp. ausgeschaltet sind, sind in Fahrtrichtung mindestens
20 m vor dem Strassenrand aufzustellen.

Hauptsignal und zugehérige GFM-Abschnittsgrenze

Bei jedem Hauptsignal muss eine GFM-Abschnittsgrenze projektiert sein. Diese Ab-
schnittsgrenze soll maglichst nahe beim Hauptsignal sein. Es gelten folgende Maximal-
Distanzen fgur die GFM-Abschnittsgrenzen in Bezug auf den Signalstandort:

a. Anlagen mit Zwergsignalen oder mit Kennzeichen GFM:
Die Abschnittsgrenze liegt zwischen 4 m vor und 40 m nach dem Hauptsignal.

b. Anlagen ohne Zwergsignale und ohne Kennzeichen GFM:
Die Abschnittsgrenze liegt zwischen 1.5 m vor und 40 m nach dem Hauptsignal.

Aufstellung «Merktafel Streckengeschwindigkeit» (Signalsystem N)

Die «Merktafel Streckengeschwindigkeit» darf in der Regel frihestens 50 m bis maxi-
mal 100 m nach der letzten flr die Signalisierung am riickliegenden Hauptsignal rele-
vanten Einschrankung aufgestellt sein. Hierbei miissen Bahnhof- und Kurvengeschwin-
digkeiten weiterhin bertcksichtigt werden.

Hauptsignal und elektrische Trennungen
Allgemeine Vorgaben sind in AB-EBV zu Art 39, AB 39.3.b, zZiff. 2.7 formuliert.

Allgemeine Punkte

Eine hohe Verfugbarkeit des Systems Eisenbahn verlangt, dass Signale, betriebliche
Konzepte und Fahrleitungsanlagen gut aufeinander abgestimmt sind. Kritisch sind da-
bei die elektrischen Trennungen der Fahrleitung, ausgefiihrt als Streckentrenner (2 m)
oder als Parallelfiihrung von zwei Fahrdrahten (ca. 60 m). Angehobene Pantographen
durfen weder direkt unter dem Streckentrenner noch im Bereich der Parallelfiihrung mit
elektrischer Trennung und Verbindungsleitung >10 m anhalten.

Die gegenseitigen Positionen der Signale und der elektrischen Trennungen (Fahrlei-
tungs-Parallelfihrungen und Streckentrenner) missen sorgfaltig mit dem strategischen
Anlagenmanagement Fahrstrom abgestimmt sein. Speziell Vorsicht geboten ist

- bei Verschiebungen einzelner Signalstandorte (Fahrzeit, Zugfolgezeit, ...)

- bei «monodisziplinaren» SA-Projekten.

[N] Elektrische Trennung und erste Weiche

Falls zwischen Einfahrsignal und der ersten Weiche eine elektrische Trennung liegt und
keine Abklarungen mit dem strategischen Anlagenmanagement Fahrstrom gemass
3.4.8.1 erfolgen, so betragt die Distanz von Weiche zu Einfahrsignal minimal 150 m und
maximal 500 m (abhéngig von der Ausfuihrungsart der Streckentrennung). Die konkre-
ten Ausflhrungen sind mit den Einheiten Fahrstrom/Fahrleitung zu bereinigen.

[N] Lage der elektrischen Trennungen vor Hauptsignalen
Fur die Lage der elektrischen Trennungen vor Hauptsignalen gilt:

Sperrzone 0 bis 60 m vor dem Hauptsignal
Hier befinden sich keine elektrischen Trennungen
(Anhaltedistanz vor Signalen plus zwei Triebfahrzeuglangen)
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Beurteilungs- von 60 m bis zu «60 m + Ublicher Zuglange»

zone In dieser Zone ist die Lage von elektrischen Trennungen mit
der verantwortlichen Einheit Fahrstrom/Fahrleitung abzu-
stimmen.

4 Signalisierung
Grundlagen finden sich in den FDV R 300.2 und FDV R 300.6.

4.1 Das Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignal zeigt:
a. Freie Fahrt.
b. Der Fahrbegriff wird aufgrund der zu befahrenden Weichen allenfalls reduziert.

c. Wenn der Abstand zum néchsten Hauptsignal kleiner ist als der fir «freie Fahrt»
notwendige Bremsweg, muss der Fahrbegriff oder die massgebende Geschwindig-
keit (Streckentabellen RADN) reduziert werden.

d. Fahrbegrifftiefhaltung bei verbotsbewirktem Flankenschutz mittels Zwergsignalen.

4.2 Das Gruppensignal zeigt:
a. Freie Fahrt.

b. Der Fahrbegriff wird aufgrund der im Fahrweg liegenden Weichen allenfalls redu-
ziert. FUr die beschrankte Rickwartssignalisierung gelten die Regeln Uber die be-
sonderen Massnahmen bei Gruppensignalen.

c. Wenn der Abstand zum n&chsten Hauptsignal kleiner ist als der fiir «freie Fahrt»
notwendige Bremsweg muss der Fahrbegriff oder die massgebende Geschwindig-
keit (Streckentabellen RADN) reduziert werden.

d. Fahrbegrifftiefhaltung bei verbotsbewirktem Flankenschutz mittels Zwergsignalen.

4.3 Das Einfahrsignal zeigt:
a. Freie Fahrt.
b. Der Fahrbegriff wird aufgrund der zu befahrenden Weichen allenfalls reduziert.

c. Wenn der Abstand zum n&chsten Hauptsignal kleiner ist als der fiir «freie Fahrt»
notwendige Bremsweg, muss die massgebende Geschwindigkeit (Streckentabellen
RADN) reduziert werden.

d. Der Fahrbegriff wird tief gehalten, falls der Durchrutschweg am Ziel ungeniigend ist
oder nicht voll beansprucht werden soll.

e. Fahrbegrifftiefhaltung bei verbotsbewirktem Flankenschutz mittels Zwergsignalen.

4.4 Bei besetzter Einfahrt zeigt das Hauptsignal:

a. Signalsystem L: «Geschwindigkeits-Ausfiihrung 40 km/h (Fahrbegriff 2)» oder kurze
Fahrt (Fahrbegriff 6)

b. Signalsystem N: «Warnung»
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4.5

4.6

4.6.1

4.6.2

4.6.3

© VoV

C. Zusatzsignal: «Besetztes Gleis»

Fahrbegrifftiefhaltung

Bei der Projektierung von Fahrbegrifftiefhaltung ist zu prifen, ob der Bremsweg von der
tiefer signalisierten Geschwindigkeit fur die schlechteste Bremsreihe zum Anhalten ge-
nugt. Sonst sind die Streckentabellen anzupassen.

«Kurze Fahrt»
Darstellungshinweis
Es sind nur Signale dargestellt, die fur die Thematik «kurze Fahrt» relevant sind.

Grundlagen
FDV (R 300.2 ziff. 5.2.8, FDV R 300.2 Beilage 2 in Ziff. 8,9 und 10; R 300.6 Ziff. 5.3).

«Kurze Fahrt» anstelle von «Warnung» (betrifft Signalsystem L)
Die Signalbezeichnungen sind auf Bild 18bezogen.

Nach einem Hauptsignal C folgt das Ende der Fahrstrasse (am «Halt» signalisierenden
Signal D). Am Standort von Signal C fehlt die Mdglichkeit den Vorsignalbegriff «War-
nung» zu signalisieren, das Signal C signalisiert «kurze Fahrt». Diese Regel gilt unab-
hangig von der Distanz der zwei Signale. Der notwendige Bremsweg muss eingehalten
sein.

—C> —a»

Signal C Signal D
Bild 18 Signalisierung «kurze Fahrt» anstelle von «Warnung».

«Kurze Fahrt» aufgrund der Fahrstrasse (betrifft Signalsysteme L und N)
Die Fahrstrasse endet friiher, als im Normalfall vom Lokpersonal erwartet.

Regel 1: Bezuglich Signalisierung «kurze Fahrt» sind Gleisabschliisse von Kopfgleisen
und Sperrsignale gleichbedeutend wie Hauptsignale.

Regel 2: Endet eine Fahrstrasse im Bereich von Perrons wird «kurze Fahrt» signali-
siert, wenn das Ziel der Fahrstrasse in Fahrrichtung gesehen vor der Perronmitte
liegt.

Regel 3: Endet eine Fahrstrasse ausserhalb des Perronbereichs wird «kurze Fahrt»
signalisiert, wenn das Ziel der Fahrstrasse wesentlich néher liegt als bei anderen
Fahrstrassen, die ab demselben Signal eingestellt werden kénnen.

Regel 4: Auf die Signalisierung «kurze Fahrt» kann aufgrund des verkirzten Fahrwegs
verzichtet werden, wenn die unterschiedlich weit entfernten Signale in etwa glei-
chem Abstand vor aneinandergrenzenden Weichen stehen, welche die parallelen
Gleise zusammenfuhren (Umgangssprachlich «Gleisharfe»).

Empfehlung: Zur Gewahrleistung einer einheitlichen Praxis definieren Infrastrukturbe-
treiberinnen einen Prozess oder eine zustandige Stelle, welche die Anwendung des
Fahrbegriffs «kurze Fahrt» im Zweifelsfall festlegt.
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Beispiel 1
BUe km ..
1 —e)
| Perron Gl 1/2 |—E\ 52 62 — @
- | e N \ = e o
0 >< ’ Perron Gl 3/4 ‘ 0 84 —E\ 94
Einfahr- % Staffel Staffel
signale 5 0O aD e aE e Staffel
Sta;fe' \| PerronGI5/6 |siaffel G
6 q c
Bild 19
Fahrstrassen A = C1, A = C2 «Warnung», gemass Regel 2
Fahrstrasse A = C5 «Warnung», gemass Regel 1 und Regel 2
Fahrstrasse A = C6 «kurze Fahrt», gemass Regel 1 und Regel 2
Beispiel 2
BUe km ...
1 —e)
/ 2 —E\ 52 62 — K@)
—e) / 3 = Ol \ 63 \ 83 _pge) 93
0 >< ‘ Perron Gl 3/4 ‘_E 84 —E\ -
Einfahr- 4 Staffel Staffel
signale X > O aD ) aE ) Staéfel
ffel
[ Perron 15 e
C

Bild 20

Fahrstrassen C1 = E62, C2 => E62 «kurze Fahrt», gemass Regel 3
Fahrstrassen C1 = Gleis 63 = G83, C2 = Gleis 63 = G83 «Warnung», gemass Re-

gel 3

Es gibt ab den Signalen C1/C2 unterschiedlich lange Fahrmaoglichkeiten. Der Fahrweg
zu Signal E62 ist deutlich kurzer als der Fahrweg uber Gleis 63 zu Signal G83.

Beispiel 3
1 —e
[, e\ 52 o= O
e / 3 e \ 8 e 93
_He X ’ Perron Gl 3/4 ‘_E 84 —E\ 94
Einfahr- >< 4 Staffel Staffel
Zianale 5 0O s E Staffel
sfffel | Perron 615 saffe °
C
Bild 21

Fahrstrassen C1 = E62, C2 = E62 «Warnung», gemass Regel 3

Es gibt ab den Signalen C1/C2 keine unterschiedlichen Fahrméglichkeiten mit Signalen
in unterschiedlichen Abstanden.
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4.7
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Beispiel 4

. O —ile)
Signal A ,_E Staffel D

—iKe]

Staffel C

Bild 22

Fahrstrassen A = C «kurze Fahrt», gemass Regel 3
Fahrstrassen A = D «Warnung», gemass Regel 3 und Regel 4

Fahrstrassen C = D «Warnung», weil ab Staffel C einzig der Fahrweg bis Staffel D
mdglich ist.

Beispiel 5
BUe km ...
1 —Ke
/ 5 e \ 52 —lKe)
- o\ oo
o Y ‘ Perron Gl 3/4 ‘_E 84 _‘g\ 94
Einfahr- >< 4 Staffel
signale 2 @ aE ) Sl
Stc”;ffel ‘ Perron GI 5 ‘ Staffel ©
D
Bild 23

Fahrstrassen A = D «Warnung», geméass Regel 3

Fahrstrassen D1/D2 => E62 «kurze Fahrt», gemass Regel 3
Fahrstrassen D1/D2 = Gleis 63 = G83 «Warnung», gemass Regel 3
Fahrstrassen D3 = G83, D4 = G84 «Warnung», gemass Regel 3

Einsatz von kombinierten Signalen Signalsystem L

Folgt einem kombinierten Signal (System L) ein Einfahrsignal oder ein Blocksignal ei-
nes Spurwechsels, so muss das kombinierte Signal bei einer eingestellten Fahrstrasse
(kombiniertes Signal zeigt nicht «Halt») zwingend einen ankiindigenden Signalbegriff
zeigen.
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5

6.1

6.1.1

6.1.2

6.1.3

Haltstellung

a. Bei Einfahrsignalen hat die Haltstellung mit Belegen des ersten und zweiten Gleis-
freimeldeabschnittes nach dem Signal zu erfolgen. Als Alternative kann bei eStw die
Haltstellung mit Freifahren der Strecken-GFM erfolgen.

b. Bei Storungen am zweiten Gleisfreimeldeabschnitt nach dem Signal wird die Halt-
stellung verzdgert, oder sie erfolgt mit Belegen des dritten Gleisfreimeldeabschnit-
tes.

c. Bei Ausfahr-, Gleisabschnitt- und Blocksignalen hat die Haltstellung spatestens mit
Vorbeifahrt des Zuges beim Signal bzw. beim zum Signal gehdrenden Zwergsignal
oder mit dem Auflésen des ersten in der Fahrstrasse liegenden Weichenabschnit-
tes/Gleisabschnittes zu erfolgen.

Grundsétzlich ist eine mdglichst frihe Haltstellung zu projektieren.

Signalheizungen

Signalheizungen werden dort eingesetzt, wo haufig mit Verschneiung und Beschlagung
der Signallinsen oder Frontscheiben zu rechnen ist. Signalheizungen sind geméss den
Kriterien in den Ziffern 6.1 und 6.2 zu realisieren. Diese Kriterien bertcksichtigen
Sicherheits-, Verfugbarkeits- und Energiespar-Aspekte.

Einsatzkriterien Signalsystem N

Die nachstehenden Angaben gelten nur fir Signaloptiken mit konventionellen Gliihlam-
pen.

Fahrerlaubnissignale (FES)
Grundsatzlich werden FES nicht beheizt.

Geschwindigkeitssignal (GES)
GES werden nur beheizt, wenn:
a) Die zulassige Maximalgeschwindigkeit hoher als 80 km/h ist und

b) die grésstmégliche Differenz zwischen der maximal zulassigen Geschwindigkeit
und kleinster anzeigbarer Geschwindigkeit mehr als 30 km/h betragt und

¢) das Signal mindestens ein Signalbild «Geschwindigkeits-Ausfihrung»
(grun + Ziffer) zeigen kann und

d) das Signal nicht mit einer Geschwindigkeitsiiberwachung ausgeristet ist.
Ist eines dieser Kriterien nicht erflillt, so wird keine Heizung eingesetzt.

Ausnahmen

Auf betrieblich kritischen Strecken ist der Projektleiter befugt, die Heizung von einzel-
nen FES und/oder GES vorzuschlagen, wenn erfahrungsgemass regelmassig mit be-
triebshindernder Verschneiung oder Beschlagung dieser Signale gerechnet werden
muss.
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6.2

6.2.1

6.2.2

6.3

6.4

© VoV

Einsatzkriterien Signalsystem L

Grundsatz

Die Linsen von Vor-, Wiederholungs- und Hauptsignalen werden nicht mit Signallinsen-
heizungen ausgertstet.

Ausnahmen

Einzelne Signale an speziell exponierten Standorten, die regelmassig durch Schnee
verdeckte Lampen aufweisen, kdnnen nach individueller Beurteilung mit Heizungen
ausgerustet werden. In der Regel sind dies nur wenige Signale jedoch kaum alle Sig-
nale eines Bahnhofs.

Technische Realisierung

In Bahnhofen mit Weichenheizung (Gas oder elektrisch) erfolgt die Steuerung der Lin-
senheizung mit einem Kontakt der Weichenheizungssteuerung. Es ist damit sicherge-

stellt, dass ein Einschalten der Heizung vom Fernsteuerzentrum mdglich ist und dass

die Heizung nach einer kalten Periode wieder ausgeschaltet wird (automatisch). Es er-
folgt keine separate Meldung bei gestorter Signallinsenheizung.

In Bahnhdfen ohne Weichenheizung erfolgt die Steuerung gemass den Vorgaben der
Infrastrukturbetreiberin.

Bei einem auszuristenden Signal vom Typ L werden grundsétzlich alle Linsen mit Lin-
senheizung oder/und Schutenheizung (Abdeckungsschirm Uber Linse) ausgeristet.
Sind Vorsignal und Hauptsignal am selben Mast, so werden die Linsen aller Signale
ausgerustet.

Projektierungshinweise

Soll aufgrund eines der Kriterien gemass Ziffern 6.1 oder 6.2 keine Heizung zum Ein-
satz kommen, so ist zu prifen, ob sich die Situation in absehbarer Zukunft in der Art
verandern kann, dass eine Heizung notwendig ware. In solchen Féllen ist alles so vor-
zubereiten (Einspeisung, Kabeladern, Klemmen, usw.), dass sie mit geringem Aufwand
nachgebaut werden kann.

Anstelle der Signalheizung kann auch die Bauweise der Signale (z.B. ausreichende na-
turliche Luftung) gewahrleisten, dass die Frontscheiben bzw. die Linsen der Signale
nicht beschlagen (Lesbarkeit, Scharfe der Ziffern).

Signalheizungen dirfen nur Uber geprifte und zugelassene Speisekonzepte versorgt
werden. Signalheizungen sind zu erden. Vorgaben der Hersteller zur Leitungsfiihrung
sind einzuhalten.
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7 Lichtwerte

Die Lichtstarke der Lichtsignale ist so zu wahlen, dass alle Signalbilder ohne Blendwir-
kung einwandfrei erkennbar sind. Bei Dunkelheit ist sie entsprechend zu reduzieren
(AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b, Ziff. 6.1.2)

~ o o 0

Fur die Lichtstarke farbiger Lichtsignale mit einer Lichtaustritts6ffnung von 150 mm
@ gelten im Neuzustand folgende Bestimmungen. Bei anderen Offnungen soll die
Lichtstarke proportional zur wirksamen Flache angepasst sein.

Die Lichtstarke | in Candela [cd] soll bei Nennspannung folgende Werte, gemessen
in der optischen Achse, nicht unterschreiten:

Rot: 200 cd
Orange: 350 cd
Grin: 250 cd

Die Lichtstarke | in Candela [cd] darf bei 80 % Nennspannung und normalen Sicht-
verhéltnissen folgende Werte, gemessen in der Achse eines geraden Gleises, auf
Fuhrerstandshohe nicht unterschreiten:

In 26 m Distanz; 2cd
In 80 m Distanz: 19 cd
In 220 m Distanz: 145 cd

[Die Vorgaben a. bis i. waren bis Ende Oktober 2020 in den AB-EBYV festgeschrieben.]
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

Al1l1l

Al.2

Al21

© SBB

Bezeichnungsvorgaben

Haupt- und Vorsignale
Bei Hauptsignalen mit einem Vorsignal am gleichen Standort sind folgende Varianten
madglich (gemass Bild 13):

— Bezeichnung des Hauptsignals und nach einem Abstand die Bezeichnung des
Vorsignals.

— Bezeichnung des Hauptsignals und darunter die Bezeichnung des Vorsignals

Erweiterung Signalbezeichungen mit Doppelbuchstaben

Falls die Signalbezeichnungen gemass 2.3.1.1 innerhalb einer Anlage nicht ausreichen,
dirfen Einfahr-, Gleisabschnitt- und Ausfahrsignale dariiber hinaus mit Doppelbuchsta-
ben bezeichnet werden. Fir die Erweiterung mit einem zweiten Buchstaben durfen
ebenfalls nur die Buchstaben A-O verwendet werden.

Bezeichnungsschilder

Haupt- und Vorsignale
Schriftart: Helvetica halbfett
Schriftgrosse: Grossbuchstaben 135 mm / Gleisnummer 90 mm

Ziffernabstand: 50 mm pro Ziffer / Stern anschliessend an Grossbuchstaben tber der
Gleisnummer

Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrdsse: H 200 mm, B nach Signalbezeichnung (200 bis 500 mm in 50 mm
Schritten)

Vorderseite: weiss, nicht reflektierend
Ruckseite: Schwarz oder grau.

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfihrung

*
A 515

300

200

Bild 24 Bezeichnung Vorsignal

B 23

250

200

Bild 25 Bezeichnung Hauptsignal
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200

As15Csis

As15

200

Csis

200

250 oder 300

Bild 26 Bezeichnung Haupt- mit Vorsignal (Varianten neben- und Ubereinander)

Al1.2.2 Wiederholungssignale Signhalsystem N

Al.2.3

Bezeichnungsschilder fur Wiederholungssignale (tber dem Signalschild)

Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrosse: Sterne mit finf Ecken, Sterndurchmesser 180 mm
Ziffernabstand: 340 mm mittig

Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrosse: H 350 mm, B 650 mm (zwei Sterne)

Vorderseite: weiss, reflektierend

Ruckseite: mittelgrau (quarzgrau) RAL 7039

In Tunnel und Galerien: Zeichnung: S 4915

160

320 (2 Sterne)

Bild 27 Zusatzliche Bezeichnung der Wiederholungssignale Uber dem
Signalschild

Mini-Hauptsignale

(wie Zwergsignale)

Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrosse: Grossbuchstaben 39 mm / Gleisnummer 39 mm
Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrosse: H 50 mm, B 170 mm

Vorderseite: weiss, nicht reflektierend
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Al.3

A2

A2.1

A2.2

A22.1

A2.2.2

© SBB

Ruckseite: mittelgrau (quarzgrau) RAL 7039
In Tunnel und Galerien:Wie Normalausfiihrung

Ubergangsbestimmungen

In bestehenden Anlagen sind fehlende Signalbezeichnungen im Rahmen des Mangel-
behebungsprozesses nachzuristen (Erfassung in Kategorie «Regelwerkabweichun-
gen»). Werden Stellwerkanlagen im Rahmen von Projekten angepasst ohne Anderun-
gen an Signalen, so sind Bezeichnungsschilder zu erganzen.

Signalisierung

Anwendung Begriff «<Kurze Fahrt» (zu Kapitel 4.6.3)

Diese Regeln decken nicht alle vorkommenden Mdglichkeiten ab. Fir die Beurteilung
ist im Zweifelsfall die zuldssige Geschwindigkeit, sowie das Risiko einer Fehlinterpreta-
tion durch das Lokpersonal zu berlcksichtigen. Fragen im Rahmen der Anwendung die-
ser Regeln sind mit dem Fachdienst Fahrdynamik des Anlageeigners zu klaren.

Dauernd «Halt» zeigende Hauptsignale
Das Hauptsignal dient als Ziel und nie als Start einer Zugfahrstrasse. Das

Gleis fuhrt weiter.
Es ist ein Hauptsignal zu installieren, welches dauerhaft «Halt» zeigt.

=
S
QO '

e

YXXX

Bild 28 Normale Hauptsignale

Die Kennzeichnung des Gleisabschlusses in Kopfgleisen erfolgt
wahlweise mit:

- «Haltsignal Bild 203» (siehe Bild 30), mit interner Lichtquelle bzw. angestrahit
oder/und

- «rotes Licht» am Prellbock.

Das «rote Licht» bzw. das «Haltsignal Bild 203» sind am Prellbock zwischen den bei-
den Puffern bzw. den Stellen an welchen die Puffer den Prellbock beriihren anzubrin-
gen.

Die Anforderung an die Beleuchtung ist in beiden Fallen gleich:
- keine Uberwachung der Lampe durch das Stellwerk erforderlich.

- Speisung durch die Stellwerkstromversorgung USV oder durch die 50 Hz Versor-
gung. Wird die 50 Hz-Versorgung genutzt missen die Leuchtquellen zur Beleuch-
tung des Hauptsignals oder des Haltsignals separat abgesichert sein, um unbeab-
sichtigtes Ausschalten zusammen mit anderen Verbrauchern durch das Bedien-
oder Wartungspersonal zu vermeiden.
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A2.2.3

A3

A3.1

A3.2

A3.3

A3.4

- /TS

Yoo

Bild 29 Gleisabschluss an Kopfgleisen (mit Zugfahrstrassen)

Die Tag/Nachtumschaltung ist nicht zwingend. Sie ist dann zu realisieren, wenn die 0Ort-
lichen Gegebenheiten dies sinnvoll erscheinen lassen. Dabei sind folgende Parameter
in die Erwagungen einzubeziehen:

- Sichtbarkeit
- Perron- bzw. Gleisfeldbeleuchtung

- vorhandene Anschlisse am Tag/Nacht-Transformator

Der Abschluss eines Stumpengleises (keine endenden Zugfahrten)

Der Gleisabschluss wird gemass FDV einzig mit «Haltsignal Bild 203» gemass FDV
R 300.2 ziff. 2.2.1) gekennzeichnet.

%

203

Bild 30 Auszug aus den FDV «Haltsignal Bild 203»

Hilfssignale

Grundsatz

Hilfssignale (HiSi) werden grundséatzlich ohne stellwerktechnische Abhangigkeiten pro-
jektiert. Die Anforderung von AB-EBYV 39.3.a Ziff. 5.2 werden erfullt durch die Prifung in
der Leittechnik lltis im Rahmen der Bedienung HIST (Prifboxen) und der Anwendung
der Checklisten Fahrdienst (gemass FDV-Bestimmungen).

Die Bedienung HIST (Hilfssignale stellen) darf nicht in Richtung eines Streckengleises
freigegeben werden.

Standort

Hilfssignale werden an Einfahr- und Gleisabschnittsignalen eingesetzt. An Ausfahr- und
Blocksignalen ist der Einsatz verboten.

Ausnahme: Wenn ein Signal sowohl Gleisabschnitt-, als auch Ausfahrsignal ist, wird
die Hilfssignal-Funktion fir jene Fahrstrassen zugelassen, fir welche das Signal den
Charakter eines Gleisabschnittsignales hat.

Projektierung der Hilfssignale Richtung Bahnhof- oder Streckengleis

Die richtungsabhangige Projektierung der Einschrankung erfolgt fur elektronische Stell-
werke via Leittechnik lltis mittels der Bedienung HIST (Hilfssignale stellen).

Einsatz von Hilfssignalen

Bei Neuanlagen und grosseren Anlagenanpassungen sind Hilfssignale an den Einfahr-
und Gleisabschnittsignalen zu projektieren. Bei Anpassungen an bestehenden Anlagen
wird abhéngig von den technischen Voraussetzungen und dem betrieblichen Bedarf im
Projektierungsauftrag festgelegt, ob eine Nachriistung von durch die Anpassungen be-
troffenen Signalen notwendig ist.
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A3.5

A4

A5

A6

A7
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Hilfssignale innerhalb des gleichen Bahnhofes mit mehreren Stellwerksek-
toren oder Stellwerktypen (Stellwerkschnittstellen)

Die folgende Ziffer gilt ausschliesslich fur Stellwerke des Typs SpDrS SBB (Spurplan-
Drucktasten-Stellwerk Typ SBB):

Analog zu Ziffer A3.3 und Ziffer A3.4 sind bei Neuanlagen und grésseren Anlagenan-
passungen ebenfalls Hilfssignale an Einfahr- und Gleisabschnittsignalen Gber Stellwerk-
schnittstellen innerhalb des gleichen Betriebspunktes zu projektieren.

Bei Anpassungen oder Nachriistungen an bestehenden Anlagen erfolgt die Nachris-
tung und Nachprojektierung abhangig von den jeweiligen technischen Moéglichkeiten
(siehe auch Ziffer A3.4).

Hilfssignale, welche Uber eine Stellwerkgrenze hinweg signalisieren, sind ausser bei
Beteiligung eines Stellwerkes von Typ SpDrS nicht zuléssig.

Einsatz von Mini-Hauptsignalen (zu Ziffer 4)
Bei Neubauten wird grundsatzlich auf Mini-Hauptsignale verzichtet.

Bei Anlagenanpassungen sind, wenn méglich, bestehende Mini-Hauptsignale durch
normale Gleissignale zu ersetzen (erforderliche Sicherheitsbetrachtungen / Einhaltung
Lichtraumprofil / neue Risiken sowie auch Kosten-/Nutzen-Abwagungen in Korrelation
mit der Restlebensdauer der Anlage). Verantwortlich flir den Entscheid ist die Anla-
geneignerin, nach den vorgangig erfolgten Sicherheitsbetrachtungen unter Einbezug
des Anlagenmanagements (fahrdynamische Aspekte), der Sachverstandigenpriifung
sowie des Anlagenbetreibers.

Gleiszuordnung (Kap. 3.3.)

Abweichungen von Regeln in Kapitel 3.3. bendétigen eine Genehmigung durch die Platt-
form Signalisierung (PlaSi via Anlagenmanagement (Fahrdynamik)) und Einbezug der-
Sachverstandigenprifung Planung. Im Falle einer Abweichung von den AB-EBV sind
Einschatzungen dieser zwei Stellen im Dossier fiur die Sachverstandigenprufung Pla-
nung beizulegen.

Hauptsignal und elektrische Trennung (Kap. 3.4.8)

Fur die Abstimmung der Signalstandorte und der elektrischen Trennungen (Absténde)
ist die 1-20029 «Projektierungsrichtlinie Fahrleitungssektionierung» zusétzlich zu beach-
ten.

Technische Realisierung von Signalheizungen (Kap. 6)

In Bahnhdfen ohne Weichenheizungen erfolgt die Steuerung mit einem Modul der Wei-
chenheizungssteuerung (Informationen beim Kompetenzzentrum Weichenheizungen
und Zugvorheizanlagen). Der Befehl fur das Einschalten durch die Betriebszentrale ist
moglich, betrifft jedoch stets alle Signalheizungen eines Bahnhofs.
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Bezeichnung der Sperrsignale

Rechtliche Grundlage AB-EBV zu Art. 39 und zu Art. 73

Ortsfeste Signale sind in Abstimmung mit den Betriebsprozessen und -vorschriften zu
kennzeichnen. Die Kennzeichnung von Haupt- und Vorsignalen muss bei langsamer
Vorbeifahrt fir das Fahrpersonal erkennbar sein (AB 39.3.b, Ziff. 5.1)

Rangier- und Sperrsignale sind mit Ricksicht auf ihre Funktion mit den Buchstaben R,
S, V und nachgestellt mit den der Gleiszugehdrigkeit entsprechenden Zahlen zu kenn-
zeichnen (AB 73.1 Ziff. 3.2).

Grundsatz

Die Sperrsignale (Signale fur Zugfahrten und Rangierbewegungen) mussen in der Aus-
sen- und Innenanlage eindeutig und identisch beschriftet werden. Die Bezeichnung der
Sperrsignale ist am Arbeitsplatz der Fahrdienstleitung anzuzeigen und in den schemati-
schen Ubersichtsplanen, Beschreibungen und in den S-Planen einzutragen.

Bezeichnung

Die Sperrsignale sind mit Signalbezeichnungsschildern auszuriisten (genormte Grosse
und genormtes Schriftbild). Die Signalbezeichnung setzt sich zusammen aus einem
Grossbuchstaben und einer Gleisnummer. Zwischen dem Grossbuchstaben und der
Gleisnummer ist ein Abstand einzuhalten.

Grossbhuchstaben

Der Grossbuchstabe S auf der linken Seite gibt Auskunft Gber die Funktion des Signals.
Sind in einem Gleis in beiden Fahrrichtungen Sperrsignale vorhanden, so sind die Sig-
nale mit einem zusatzlichen Buchstaben im Sinne der Betrachtungsrichtung und Kilo-
metrierung mit A oder B am Schluss zu bezeichnen.

Gleisnummer

Die Gleisnummer richtet sich nach der Nummer des unmittelbar vor dem Sperrsignal
liegenden Gleises oder fiktiven Gleises, von wo aus das Signal betrachtet wird.

Beispiel

Kilometer >

A515 C*515 — ()G S2— c2— QD
—515 = 2 517—
AB15 C*615 —| !

—615 “ 23

— D517 B*517
C3+—
3 617—
@& — 523 @@ — 06178617
4 C4+—

M S4
Bild 1 Bezeichnung der Sperrsignale
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2 Regeln tber den Standort

Als Ziel fur «kurze Einfahrten» kénnen an Stelle von Gleisabschnittsignalen auch
Sperrsignale verwendet werden, die mit einem Dreieckaufsatz versehen und in Grund-
stellung unbeleuchtet sind.

Weiter gelten die Bestimmungen in
Teil Il 7, R RTE 25027 Hauptsignale, Regeln Uber den Standort.

3 Signalisierung

Das Sperrsignal zeigt nur Halt, wenn eine Zugfahrstrasse davor endet. Das am gleichen
Ort stehende Zwergsignal kann bei angeschaltetem Sperrsignal nicht auf Fahrt gestellt
werden.

4  Abhangigkeiten

a. Falls sich ein angeschaltetes Sperrsignal in einem Rangierweg befindet, muss die
Rangierfahrstrasse davor enden.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

A2

A2.1

A2.2
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Einsatz von Sperrsignalen bei den SBB

Bei Neuanlagen und Anlageerganzungen ist auf Sperrsignale zu verzichten, mit Aus-
nahme der Anwendung zur Deckung von BUe geméss R RTE 25031 A2.2.1 in Anlagen
ohne Zwergsignale.

Grinde:
a. Sichtbarkeit in der Stellung Halt

In der Stellung Halt ist ein Signal mit waagrechter Lichterreihe schlechter sichtbar
als ein Signal mit Rotlicht (Haupt- und Nebenfaden, Notrot, Reserverot).

b. Dreieckaufsatz

Signale mit Dreieckaufsatz sind im Zustand «dunkel» nicht zu beachten. Das heisst
bei einem technischen Defekt (z.B. Lampen- oder Sicherungsdefekt) besteht die
Gefahr, dass unberechtigt Uber das Signal gefahren wird.

c. Funktion und Aufwand

In automatisierten Anlagen muissen Sperrsignale zusatzlich zur manuellen Bedie-
nung zugfahrt- und zeitabhangig geldscht werden kénnen. Bei Transitfahrten sind
Sperrsignale mit dem automatischen Signalbetrieb auszurtsten.

Bezeichnungsvorgaben

Bezeichnungsschilder fur Sperrsignale

Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrosse: Grossbuchstaben 135 mm / Gleisnummer 90 mm
Ziffernabstand: 50 mm pro Ziffer

Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrosse: H 200 mm, B nach Signalbezeichnung (200 bis 500 mm in 50 mm
Schritten)

Vorderseite: weiss, nicht reflektierend z.B. Grafoglas poliert 3.2 mm
Ruckseite: mittelgrau (quarzgrau) RAL 7039
Zeichnung: 10381

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfihrung

Ubergangsbestimmungen

In bestehenden Anlagen sind fehlende Signalbezeichnungen im Rahmen des
Mangelbehebungsprozesses nachzuristen (Erfassung in Kategorie «Regelwerk-
abweichungen).
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Bezeichnung der Fahrtstellungsmelder

Die Fahrtstellungsmelder (Signale fir Zugfahrten) missen in der Aussen- und Innenan-
lage eindeutig und identisch beschriftet werden. Die Bezeichnung der Fahrtstellungs-
melder ist in den schematischen Ubersichtsplanen, Beschreibungen und S-Pléanen ein-
zutragen.

Die Bezeichnung des Fahrtstellungsmelders ist zusammengesetzt aus F fir Fahrtstel-
lungsmelder, dem Grossbuchstaben des nachfolgenden Hauptsignals und der Bezeich-
nung des Gleises vor dem Fahrtstellungsmelder.

- &
B2 FB2
& | [
B1 FB1

Bild 1

a. Werden zwei Fahrtstellungsmelder im gleichen Gleis in der gleichen Richtung auf-
gestellt, so erhélt der in Fahrrichtung erste Fahrtstellungsmelder den Zusatz + am
Schluss.

———————— 22
FB22 FC1+ FC1 C
. —a»
- =
B FB1 FC32

Bild 2

Bezeichnungsschilder

Die Fahrtstellungsmelder sind mit Signalbezeichnungsschildern auszuriisten (genormte
Grosse und genormtes Schriftbild).

Regeln Uber den Standort

a. Die Fahrtstellungsmelder dirfen nur in Dienstabwicklungsbereichen aufgestellt
werden.

b. Die Fahrtstellungsmelder gelten nur fir ein Gleis.

c. Die Aufstellung von Fahrtstellungsmeldern auf Streckengleisen ist nicht zulassig,
insbesondere nicht auf Haltestellen.
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3

3.1

3.2

4.1

Abhangigkeiten

Anschaltung des Fahrtstellungsmelders
Diese vier Bedingungen mussen erflillt sein:

a. Weichen zwischen dem Fahrtstellungsmelder und dem zugehdérigen Hauptsignal
sind in der zu befahrenden Lage verschlossen und

b. Bahniibergangsanlagen zwischen dem Fahrtstellungsmelder und dem zugehérigen
Hauptsignal sind eingeschaltet und verschlossen und

das zugehorige Gruppen- oder Gleissignal steht auf Fahrt und

d. zwischen dem Fahrtstellungsmelder und dem zugehdrigen Hauptsignal dirfen sich
keine Schienenfahrzeuge befinden.

Abschaltung

Der Fahrtstellungsmelder wird immer mit der Haltstellung des zugehdrigen Hauptsig-
nals oder mit dem Auflésen von zwischen dem Fahrtstellungsmelder und Hauptsignal
liegenden Elementen (Weichen, Kreuzungen, aktive Gleisabschnitte) dunkel geschaltet.

Betriebsfalle

Geltende Vorschriften

Abfahrt ohne Sicht auf das Ausfahrsignal FDV 300.6 3.6.1

Hat der Lokfuihrer im Bahnhof keine Sicht auf das nachst folgende Hauptsignal, ben6tigt
er eine Bestatigung, dass die Zustimmung zur Fahrt vorliegt.

Als Bestatigung gilt:

— die Zustimmung zur Fahrt ist am Wiederholungssignal ersichtlich oder
— der Fahrtstellungsmelder ist beleuchtet oder

— die Zugspitze befindet sich nach dem Ausfahrsignal und

— der Lokfuihrer konnte die Zustimmung zur Fahrt vorgdngig am Ausfahrsignal
feststellen und dessen Fahrbegriff signalisierte nicht «Kurze Fahrt» und

— der Lokfuhrer ist an keinem Warnung zeigenden Zugsignal vorbeigefahren
oder

die mit signalabhangigen Mitteln (z.B. ortsfeste Signale oder SMS-Systeme) erteilte
Abfahrerlaubnis liegt vor.

Liegt keine dieser Bestatigungen vor, benétigt der Lokfuhrer eine quittungspflichtige
Bestéatigung des Fahrdienstleiters, dass die Zustimmung zur Fahrt vorliegt. Notigenfalls
verlangt der Lokfihrer diese Bestatigung beim Fahrdienstleiter.

Hochstgeschwindigkeiten FDV 300.6 3.6.2
Liegt
— die am ortsfesten Signal fur Abfahrerlaubnis erteilte Abfahrerlaubnis oder

— die quittungspflichtige Bestéatigung des Fahrdienstleiters

vor, betragt die Hochstgeschwindigkeit 40 km/h und am nachsten Hauptsignal ist Halt
zu erwarten.
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Ist der Fahrtstellungsmelder beleuchtet, betragt die Hochstgeschwindigkeit 40 km/h.

Ist die Zustimmung zur Fahrt am Wiederholungssignal ersichtlich bzw. wurde sie am
rickliegenden Ausfahrsignal festgestellt, richtet sich die Hochstgeschwindigkeit nach
dem angezeigten bzw. dem zuvor festgestellten Signalbegriff.

Liegen mehrere Bestatigungen vor, darf die am wenigsten einschrankende Bestimmung
angewendet werden.

In allen Fallen sind fir eine allféllig erlaubte Geschwindigkeitserhéhung die Bestimmun-
gen beziglich «Geschwindigkeitsschwelle» zu beachten.

Anderung oder Ende der signalisierten Geschwindigkeit FDV 300.6 2.3.3

Eine signalisierte Geschwindigkeit gilt bis zum nachsten Zugsignal bzw. bis zur Merkta-
fel fur Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N.

Zeigt das nachste Zugsignal eine héhere Geschwindigkeit, darf beschleunigt werden,
wenn

— das vollstandige Signalbild und seine Zugehorigkeit zum befahrenen Gleis eindeutig
erkannt wird und

— das Zugende die ablenkenden Weichen freigelegt hat und

— die Zugspitze die letzte Weiche des Abschnittes befahren hat und

— keine tiefere Geschwindigkeit durch ein Zugsicherungssystem tiberwacht wird
auf hochstens

— die angekindigte Geschwindigkeit oder

— die auszufihrende Geschwindigkeit, sofern am gleichen Standort keine tiefere Ge-
schwindigkeit angekiindigt wird.

Handelt es sich auf der Ausfahrseite oder vor der Spurwechselstelle um das letzte Zug-
signal des Signalsystems L, darf beschleunigt werden, wenn

— das Zugende die ablenkenden Weichen freigelegt hat und
— die Zugspitze die letzte Weiche des Bahnhofes oder der Spurwechselstelle befah-

ren hat.

Folgt einem Warnung bzw. Vorwarnung zeigenden Zugsignal ein Warnung bzw.
Vorwarnung zeigendes Zugsignal, darf hochstens auf eine Geschwindigkeit von

40 km/h beschleunigt werden. Fir Schmalspurbahnen kdnnen tiefere Geschwindigkei-
ten gelten.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

Al.2

A2

Bezeichnungsvorgaben

Bezeichnungsschilder

Bezeichnungsschilder fir Fahrtstellungsmelder (wie Haupt- und Vorsignale
R RTE 25027)

Schriftart Typ: Helvetica halbfett

Schriftgrosse: Grossbuchstaben 135 mm / Gleisnummer 90 mm
Ziffernabstand: 50 mm pro Ziffer

Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrdsse: H 200 mm, B nach Signalbezeichnung (200 bis 500 mm in 50 mm
Schritten)

Vorderseite: weiss, nicht reflektierend zum Beispiel Grafoglas poliert 3.2 mm
Ruckseite: Schwarz
Zeichnung: 10381

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfiihrung.

Ubergangsbestimmungen

In bestehenden Anlagen sind fehlende Signalbezeichnungen im Rahmen des
Mangelbehebungsprozesses nachzuristen (Erfassung in Kategorie «Regelwerk-
abweichungen).

Verzicht auf Fahrtstellungsmelder

Bei Neubauten wird auf Fahrtstellungsmelder verzichtet. Bei Anlagenanpassungen mit
Verédnderungen an bestehenden Fahrtstellungsmeldern sind bestehende Fahrtstel-
lungsmelder durch Wiederholungssignale oder auch Gleisabschnittssignale zu erset-
zen. Fur Falle ohne startende Ziige kdnnen alternativ Zugbeeinflussungs-Elemente
verwendet werden. Verantwortlich fir den Entscheid ist die Anlageneignerin, nach den
vorgéangig erfolgten Sicherheitsbetrachtungen unter Einbezug der Anlagenbetreibers
(Betriebsseite/Fdl), des Anlagenmanagementes (Safety und Fahrdynamik) sowie der
Sachverstandigenprifung.
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Teil I1 11. Bahnibergange -

Erganzungen

In der «Basisdokumentation Bahniibergang»,

R RTE 25931 /VSS 71 512

sind die Regelungen fur Bahnubergéange zusammengestellt.

Die aktuellen Ausgaben mit gleichem Inhalt sind:
R RTE 25931: 26.07.2019 (neue Ausgabe per 12/2024)
VSS 71512: 30.06.2020 (neue Ausgabe per 12/2024)
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

Al1l

A2

A2.1

A2.2
5.2.1)

A22.1

Bezeichnungsvorgaben

Bezeichnungsschilder
Bezeichnungsschilder fir Kontrolllichter
Schriftart Typ: Helvetica halbfett
Schriftgrésse: 40 mm

Ziffernabstand: 50 mm pro Ziffer
Schriftfarbe: schwarz matt

Schildgrosse: H 200 mm, B nach Signalbezeichnung (200 bis 500 mm in 50 mm Schrit-
ten)

Vorderseite: weiss, nicht reflektierend z.B. Grafoglas poliert 3.2 mm
Ruckseite: mittelgrau (quarzgrau) RAL 7039

Zeichnung: 450-11-025

In Tunnel und Galerien: Wie Normalausfihrung

Bahnseitige Signalisierung (zu R RTE 25931 Kapitel 5.2)

Einsatz von Zusatztafeln zu Pfeiftafeln (zu R RTE 25931 Kapitel 5.2.1)

Auf dem Netz der SBB Infrastruktur sind Zusatztafeln bei zeitweise ungeniigenden
Sichtverhdltnissen nicht neu einzusetzen.

Schutz von Bahnubergangen vor Rangierfahrten (zu R RTE 25931 Kap.

Bahnibergangsanlagen in Bahnhotfen innerhalb einer Rangierzone

RTE 25931 Kapitel 5.2.1 (mit Verweis auf Kapitel 5.1, Tabelle 9) schreibt fir den Eisen-
bahnbetrieb einzig die Signalisierung fur Zugfahrten vor. Unmittelbar vor Bahniber-
gangsanlagen in Bahnhofen ist aber teilweise auch fir Rangierfahrten eine Deckung
des Ubergangs notwendig.

- In Anlagen mit Zwergsignalen werden fiur alle Bahntibergdnge Zwergsignale ein-
gesetzt.

- In Bahnhofen ohne Zwergsignale werden fir mehrgleisige Bahnibergangsanla-
gen Sperrsignale (FDV R 300.2 ziff. 2.1.1) mit Dreieckaufsatz (FDV R 300.2
Ziff. 9.2.1) eingesetzt, welche nicht Ziele von Zugfahrstrassen sein dirfen.

- In Bahnhofen ohne Zwergsignale kann fir eingleisige Bahniibergdnge auf eine
Deckung verzichtet werden. Als eingleisiger Bahniibergang gelten auch Bahniber-
gangsanlagen im Weichenbereich, wenn auf dem Gleisabschnitt zwischen dem
Bahnulbergang und der nachstliegenden Weiche keine gleichzeitigen Rangierbewe-
gungen und Zugfahrten stattfinden kdénnen.
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A2.2.2

A2.2.3

A3

A4
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Bild 1 Beispiel (Bouveret) eines Bahniibergangs, welcher als eingleisig gilt.

Bei Stellwerkersatz mit zwei- und mehrgleisigen Bahnibergangsanlagen missen
Zwergsignale gebaut werden.

Bahnibergadnge im Bahnhof ausserhalb der Rangierzone

Ist eine Bahniibergangsanlage im Bahnhof ausserhalb der Rangierzone, erfolgt die
Deckung mittels Rangierhalttafel auf der Seite des Bahnhofs (siehe auch R RTE 25024
Ziffer 2.1). Die Bahniibergangsanlage entspricht in diesem Fall funktional einer Stre-
ckenbarriere.

Bahnibergange auf der Strecke

Auf der Strecke kann auf die Deckungselemente verzichtet werden, weil Rangierbewe-
gungen auf die Strecke geméass FDV R 300.4 Ziff. 4.6.3 Bahnibergange grundsatzlich
als ausgeschaltet betrachtet werden mussen.

Einsatz von manuellen Bedarfsschranken
Manuelle Bedarfsschrankenanlagen-Typen geméss R RTE 25931
- Ziff. 6.1.5.3 «Benutzung nach Ruicksprache mit dem Fahrdienstleiter» und
Ziff. 6.1.5.5 «Benutzung mit Gleissperrung»
- Ziff. 6.1.5.4 «Benutzung aufgrund SA-Kriterien»
durfen auf dem Schienennetz der SBB nicht eingesetzt werden.
Hinweis:
Anstelle des Typs «Benutzung aufgrund SA-Kriterien» gem. Ziff. 6.1.5.4 nur die einfa-
chere, standardisierte und bereits zugelassene SBB-LOsung «automatische Bedarfs-

schrankenanlage» gem. R RTE 25931, Ziff. 6.1.4 einsetzen. Diese verfligt tber das re-
gulare Anzeige- und Bedienspektrum.

Verbot «Zwangsausschaltung»

Beim Neubau von Bahnubergangsanlagen darf keine «Zwangsausschaltung» projek-
tiert werden. Unter Zwangsausschaltung ist die Funktion zu verstehen, welche die Sper-
rung des Strassenverkehrs automatisch aufhebt, wenn wéahrend einer definierten Zeit
keine Zugfahrt erfolgte.
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A5

A6

A7

A8

A8.1

A8.2

A8.3

Minimaler Standard (MICRO)

R RTE 25931 Kapitel 4.2.1 Tabelle 2. Diese Anlagen werden auf der Bedienoberflache
des Fahrdienstleiters nicht angezeigt. Stérungsmeldungen sendet die MICRO-Anlage
automatisch an den Unterhaltsdienst.

Standardisierte Blinklichtsignalanlagen

Standardisierte Blinklichtsignalanlagen geméass R RTE 25931, Abschnitt 4.2.1, Tabelle
2 «Ubergeordnete Schnittstelle» sind bei den SBB mit einer Stellwerk- und Fernsteue-
rung zu realisieren.

Zentralisierung von Bahniibergangsanlagen

Werden Bahnibergangsanlagen zentralisiert, mussen alle Gleise, welche Uber den be-
treffenden Bahnibergang fiihren, mit Gleisfreimeldeeinrichtungen zur automatischen
Offnung des Bahniibergangs ausgeriistet werden. Bahniibergangsanlagen, bei denen
nicht alle Gleise mit Gleisfreimeldeeinrichtungen zur automatischen Offnung ausgeriis-
tet sind (gemischte Bahniibergangsanlagen), sind nicht gestattet.

Noch nicht mit Gleisfreimeldeeinrichtungen ausgeristete Gleise von bestehenden,
zentralisierten Bahniibergangsanlagen sind bei der nachsten Anlagenanpassung mit
entsprechenden Gleisfreimeldeeinrichtungen nachzuriisten. Bei BUe, welche fir das
Ein- und Ausgleisen vorgesehenen sind, dirfen jedoch keine Achszéhler verbaut wer-
den (siehe Regelung 1-50173).

Bei Ubergangen auf mehrgleisigen Bahniibergangsanlagen muss fiir alle Gleise das
gleiche Bedienspektrum projektiert werden.

Deckung von Bahnibergangen auf der Strecke

Grundsatz

Bahnubergangsanlagen missen durch Deckungssignale geschutzt werden. Im folgen-
den Fall kann auf die Sicherung durch Deckungssignale verzichtet werden:

1. Einspurstrecke mit Vimax < 125 km/h
und

2. Ausriistung mit Kontrolllicht, Vorsignal zum Kontrolllicht und Zugbeeinflussungs-
punkten zur Sicherung von Bahnibergangen

Kontrolllicht

Kontrolllichter werden nicht iberwacht und werden pro Bahnibergang richtungsunab-
hangig angeschaltet. Falls die Bahniibergangsanlage eingeschaltet ist bzw. die Schran-
ken geschlossen sind, blinkt das Kontrolllicht weiss.

Zur besseren Sichtbarkeit missen Kontrolllichter mit schwarz/weissen Balken (FDV Bild
206 ,Bahniibergangsanlage eingeschaltet”) versehen werden. Das Kontrolllicht ist wenn
immer maoglich mit Erdschrauben zu befestigen.

Kontrolllichter mussen geméass JGC 506 an BAS8 (resp. analog dieser Schaltung an den
Ubrigen BUe-Steuerungs-Typen) angeschaltet werden.

Kontrolllicht und Zugbeeinflussung werden unabhangig voneinander angeschaltet und
haben keine gegenseitige Beeinflussung. Die Bezeichnung der Kontrolllichter ist ge-
mass R RTE 25931 Abschnitt. 8.2.5. anzubringen. Es werden keine Tafeln gemass
FDV Bild 262 (Merktafel fur Streckengeréte der Zugsicherung) montiert.

Vorsignal zum Kontrolllicht

Das Vorsignal zum Kontrolllicht ist so aufzustellen, dass es 10 Sekunden vor dem Errei-
chen des Kontrolllichts vom Lokpersonal gesehen werden kann.
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A8.4

A8.5
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Zugbeeinflussung zu Kontrolllicht
Kontrolllichter sind mit Zugbeeinflussung geméass geltenden Vorgaben auszuristen.

Verschachtelungen mit Kontrolllicht (FDV R 300.2, Ziffer 2.2.2)

Uberwacht das Kontrolllicht mehr als einen iiberwachten Bahniibergang, wird es mit ei-
ner Zusatztafel ausgerustet, auf der die Anzahl der Uberwachten Bahnibergéange ver-
merkt ist. In einer Zone mit Verschachtelung von Bahnibergangsanlagen ist auf die Zu-
satztafel zu verzichten.
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3.1

3.2

3.2.1

3.2.2
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Geltungsbereich

Gleissperren sind relevant in Bahnhofgleisen, fir Streckenabschnitte mit elektronischem
Block und auf Strecken ohne Blocksicherung (z.B. mit FAP oder Fahrstrassenlogik).

Die Anwendung und die Wirkung der Sperren auf Streckengleisen mit zentralisiertem
Streckenblock (z.B. System INTEGRA) weisen gegenuliber den tbrigen Sperren teilweise
spezielle Eigenschaften auf. Diese sind deshalb in den technischen Grundlagen (Prinzip-
schaltungen) der Streckenblockeinrichtungen sowie in den Bedienungsanleitungen der
Stellwerke der Bahnen behandelt und nicht in der vorliegenden Regelung R RTE 25038
behandelt.

Grundlagen AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 9

Das Einstellen von Fahrstrassen Uber nicht befahrbare Gleisabschnitte muss durch die
Sicherungsanlage ausgeschlossen werden kénnen.

Erlauterung zur AB-EBV (BAV):

Gleisabschnitte kdnnen z.B. wegen laufender Instandhaltungsarbeiten, wegen defekter
Anlagenteile, wegen Unféllen oder wegen drtlicher Elementarschaden nicht befahrbar
sein.

Erlauterung

Einleitung

Die Gleis- und Weichensperren dienen dem Fahrdienstleiter, um Fahrstrasseneinstellun-
gen (Signalfahrtstellung wird verhindert) Gber Gleise und Weichen punktuell zu verhindern
(Befahrbarkeitssperre). Die nachstehenden Grundlagen regeln die Bezeichnung und An-
zeige, die Anwendung des Sperrentyps im entsprechenden Umfeld sowie die Anordnung
und Zuteilung von Gleissperren in der Topologie.

Wirkung der Gleissperren

Gleissperren fur Zug- und Rangierfahrstrassen

Das Ein- und Ausschalten der Gleissperre kann grundsatzlich zu jedem Zeitpunkt auf dem
entsprechenden Gleisabschnitt, einer Weiche oder Kreuzung ausgefuhrt werden, auch
wenn bereits eine Fahrstrasse Uber den entsprechenden Abschnitt eingestellt ist oder die
Zug- oder Rangierfahrstrasse am Einlaufen ist. Aus diesem Grund ergibt sich die Situa-
tion, dass eine Gleissperre zwar eingeschaltet ist, aber fir die nachste Fahrt noch nicht
wirkt. Daraus folgt, dass der Zeitpunkt fur die Wirksamkeit der Gleissperre entweder durch
den Fahrdienstleiter bestimmt werden muss oder es missen entsprechende technische
Massnahmen vorhanden sein, welche diese Funktion Gibernehmen.

Umgehung von Gleissperren

Die Wirkung der Gleis- und Weichensperre darf fur das Einstellen von Rangierfahrstras-
sen in gesperrte Gleise und Uber gesperrte Weichen, Kreuzungen und Entgleisungsvor-
richtungen mit einer speziellen Bedienung umgangen werden. Auf Zugfahrstrassenebene
ist eine Umgehung nicht zulassig.

25038 Seite 3



R RTE 25038 Gleissperren XX.XX.2024

3.3

3.3.1

3.3.2

3.3.3

3.34

3.3.5

3.3.6

3.3.7

Bei Sperren auf der Strecke - in der Funktion als «Streckensperre» — ist deren vorgan-
gige Einschaltung in der Regel eine Voraussetzung, damit bei speziellen nachfolgenden
Bedienungen (wie z.B. Blockumgehung) die Umgehungsbedienung wirksam wird.

Bauarten der Gleissperren

Die Gleissperren sind in folgenden Ausfihrungen beziiglich Bauart und Wirkung
vorhanden. Dabei wird in der Wirkung unter anderem zwischen der hardwaremassigen
Stellwerkebene und der softwaremassigen Leittechnikebene unterschieden.

Typ O
Keine Gleissperre vorhanden.

Typ 1
Die Gleissperre ist nur fur Zugfahrstrassen wirksam. Die Einwirkung erfolgt im Stellwerk.
Der Zeitpunkt fur die Wirksamkeit der Gleissperre wird nicht angezeigt.

Typ 2

Die Gleissperre ist nur fir Rangierfahrstrassen wirksam. Die Einwirkung auf die Rangier-
fahrstrassen erfolgt bei der Befehlsausgabe fir das Einstellen oder Speichern der Ran-
gierfahrstrasse auf Ebene Leittechnik. Der Zeitpunkt fur die Wirksamkeit der Gleissperre
wird nicht angezeigt. Dieser Sperrentyp wird nur in Bahnhofszonen angewendet, in denen
keine Zugfahrstrassen vorhanden sind.

Typ 3

Die Gleissperre ist fir Rangier- und Zugfahrstrassen wirksam. Die Einwirkung auf die
Rangierfahrstrassen erfolgt bei der Befehlsausgabe flir das Einstellen oder Speichern der
Rangierfahrstrasse auf Ebene Leittechnik. Die Einwirkung auf Zugfahrstrassen erfolgt im
Stellwerk. Der Zeitpunkt fur die Wirksamkeit der Gleissperre wird nicht angezeigt.

Typ 4

Die Gleissperre ist fir Rangier- und Zugfahrstrassen wirksam. Die Einwirkung auf Ran-
gier- und Zugfahrstrassen erfolgt im Stellwerk. Der Zeitpunkt fir die Wirksamkeit der
Gleissperre wird nicht angezeigt.

Typ 5
Typ 5 ist auf einzelnen Anlagen noch im Einsatz und verhalt sich auf Bedienebene (Leit-
technik) wie Typ 4.

Typ 6

Die Gleissperre ist fir Rangier- und Zugfahrstrassen wirksam. Die Einwirkung auf Ran-
gier- und Zugfahrstrassen erfolgt bei der Befehlsausgabe fiir das Einstellen oder Spei-
chern auf Ebene Stellwerkautomat. Der Zeitpunkt fir die Wirksamkeit der Gleissperre wird
auf Ebene Rangier- und Zugfahrstrasse angezeigt.
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3.4

3.4.1

3.4.2

3.4.3

3.4.4

3.4.5
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Bedienoberflachen

Stellpult, Panoramatafel

Die Befehlseingabe ans Stellwerk erfolgt via Tastendruck auf dem Stellpult oder an der
Panoramatafel. Die Visualisierung erfolgt beim Stellpult oder an der Panoramatafel.

Befehlstafel mit Panoramatafel

Die Befehlseingabe ans Stellwerk erfolgt via Tastendruck auf der Befehlstafel. Die Visuali-
sierung erfolgt an der Panoramatafel.

Grafische Bedienoberflache lltis

Die Befehlseingabe ans Stellwerk erfolgt via Befehlsauswahl mit der Maus. Die Visualisie-
rung erfolgt durch die Bedienoberflache lltis.

Technischer Arbeitsplatz eStw ELEKTRA2 (MMI)

Am technischen Arbeitsplatz (MMI) vom eStw ELEKTRAZ2 drfen keine betrieblichen
Handlungen im Zusammenhang mit Gleissperren ausgefiihrt werden. Aus diesem Grund
wird diese Bedienoberflache nicht behandelt.

eStw Simis W/ Simis IS

Simis W und Simis IS haben keinen eigenen Bedienarbeitsplatz, sondern verwendet die
Bedienoberflache der aktuellen Leittechnik. Es ist die Vorgabe gemass 3.4.3 zu beachten.
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4.1

4.2

4.3

Gleissperren im Bahnhofgebiet

Anwendungsphilosophie
a. Grundsatzlich so viele Sperren wie nétig, aber so wenig wie maoglich.

b. Abhangigkeit vom Unterhalts- und Storungskonzept des Bahnhofes: je weniger Ver-
kehr und Bedarf Gleise zu sperren, desto weniger Sperren.

c. Abhangigkeit zur Topologie: mit wie viel betrieblichen Einschrankungen aufgrund einer
Sperre kann kurzzeitig ein sinnvoller Betrieb aufrechterhalten werden.

Grundsatze
Abgeleitet von der Anwendungsphilosophie ergeben sich die folgenden Minimal-Anforde-
rungen:

a. Jedes Gleis innerhalb eines Bahnhofes und nach Méglichkeit jede Weiche und
jede Kreuzung hat eine eigene Sperre.

b. Jede Zugfahrstrasse und nach Mdglichkeit jede Rangierfahrstrasse in einer Zug-
fahrstrasse muss gesperrt werden kdnnen.

In Nebengleisen kann auf eine im Stellwerk realisierte Sperre verzichtet werden.

Alle Sperren ausserhalb des Zugfahrstrassenbereichs durfen vom Typ 2 oder 6
sein. Ausnahme: In Handverschubzonen sind aufgrund der Abhangigkeiten wenn
maglich Sperren vom Typ 4 zu verwenden.

Bei eStw sind aufgrund der technischen Voraussetzungen Sperren kostengunstiger zu re-
alisieren. Die Anzahl Sperren ist deshalb grossziigiger auszulegen.

Die Elemente eines Bahnhofes die eine Sperre erhalten, werden in der Projektphase
durch den Projektleiter und den Betreiber der Anlage definiert. Dabei sind unter anderem
folgende Rahmenbedingungen zu bericksichtigen:

|. Betriebliche Verfiigbarkeit, Stérungskonzepte und deren Einschrankungen bei fehlen-
den Sperren

II. Notwendigkeit Gleise zu sperren (Auslastung des Bahnhofes durch Zugfahrten, Ran-
gierfahrten, Bauarbeiten, Unterhaltskonzepte, z.B. Bahnhofe als Wendebahnhof)

Siehe speziell auch Anwendungsbeispiele und Grafiken in Ziff. 4.5.2, Ziff. 4.5.3 und in den
Anhangen 1 — 4.

Bezeichnung der Gleissperren
Gleissperren werden wie folgt bezeichnet:

a. Gleissperren, die Weichen, Kreuzungen, Entgleisungsvorrichtungen oder Sperrschu-
hen zugeordnet sind, erhalten deren Bezeichnung.

b. Befindet sich eine Gleissperre zwischen zwei Weichenspitzen, wird die kleinere Wei-
chennummer zugeteilt.

c. Sperren, die Gleisen zugeordnet werden, erhalten die Bezeichnung der entsprechen-
den Gleisabschnitte.

Die Bezeichnungen auf den unterschiedlichen Bedienoberflachen und in den technischen
Unterlagen mussen identisch sein.
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4.4 Anwendung der Gleissperren
Die Anwendung vom Sperrentyp wird grundsatzlich durch folgende Parameter bestimmt:

durch die Art der verwendeten Bedienoberflache
durch die Art von automatischen Fahrstrasseneinstellungen

durch die topologische Lage der Gleise oder Weichen (Zugfahrstrassenbereich oder
nur Rangierfahrstrassenbereich)

durch den Stellwerktyp.

Die Abhangigkeiten Uber die anzuwendende Bauart der Sperre in Bezug zu den entschei-
denden Parametern wird nachstehend im Detail dokumentiert.

Bauart der Gleissperre
Art der Art der automatischen
Bedienoberflache Fahrstrasseneinstellung
TypO | Typl | Typ2 | Typ3 | Typ4 | Typ 6
Keine Ja Ja - - Ja -
Fahrstrassenspeicher Ja Ja - - Ja -
Stellpult, DG, ADG Ja Ja - - Ja -
Panoramatafel
AB, ASB Nein 9 Ja - - Ja -
Riickfall starr Nein 9 Ja - - Ja -
Keine Nein V) Ja Ja Ja Ja Ja
Fahrstrassenspeicher Nein Ja Ja Ja Ja Ja
Grafische DG, ADG Nein Ja Ja Ja Ja Ja
Bedienoberflache
(z.B. lltis) AB Nein? | Ja Ja Ja Ja Ja
ASB Nein Ja Ja Ja Ja Ja
Ruckfall starr Nein V) Ja Ja Ja Ja Ja

Tabelle 1: Mdgliche Kombinationen von Sperrentypen und Bedienoberflachen.

Legende:
Nein = Kombination nicht zugelassen Ja = Kombination zugelassen

1

© VoV

= nicht relevant, die Kombination zwischen der
Bauart der Gleissperre und der Bedien-
oberflache existiert nicht.

bei KTU mit maximal zwei (2) Kreuzungsgleisen kénnen die mit » bezeichneten Kombinationen zugelas-
sen werden.
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4.5

45.1

45.1.1

45.1.2

45.1.3

4.5.2

4521

Anordnung und Zuteilung von Gleissperren

Im folgenden Kapitel wird die Anordnung und Zuteilung von Gleissperren geregelt. Die Zu-
teilung von Gleissperren an Elemente wie Gleisen, Weichen, Kreuzungen usw. ist abhan-
gig von der Topologie und dem Anlagetyp mit oder ohne Zwergsignale. Die Grundlagen
werden in folgende Themen gegliedert:

— allgemeine Grundlagen
— Zuteilung bei Weichen, Kreuzungen usw.

— Zuteilung bei Gleisen.

Allgemeine Grundlagen

Topologische Lage

Ist eine Anlage Uber verschiedene Bedienoberflachen bedienbar, sind die Gleissperren
auf jeder Bedienoberflache identisch in Bezug zur topologischen Lage anzuordnen.

Drei- und Vierschienengleise

Bei Drei- und Vierschienengleisen dirfen Gleissperren zugeordnet werden. Die Einwir-
kung muss aber gleichzeitig auf jede Fahrspur erfolgen. Ansonsten gelten die gleichen
Regeln tber die Zuteilung an Weichen und Gleisen.

Anlagen ohne Rangierfahrstrassen

In Anlagen ohne Rangierfahrstrassen werden Gleissperren nur Hauptgleisen zwischen
Einfahrsignal und erster Weiche, sowie Zugfahrstrassen-Zielgleisen zugeordnet (siehe
Anhang 2).

In Anlagen ohne Rangierfahrstrassen sind im automatischen Betrieb nur Zugfahrten még-
lich. Aus diesem Grund kann die Anzahl der Gleissperren reduziert werden.

In Anlagen ohne Rangierfahrstrassen haben die Gleissperren - beim Befehl 'R’ fir Sam-
melumsteuerungen von Weichen - nur die Funktion des optischen Warnhinweises fiir den
Bediener.

Anlagen mit Rangierfahrstrassen und fiktiven Zwergsignalen gelten in Bezug auf die Zu-
ordnung von Gleissperren als Anlagen mit Rangierfahrstrassen.

Anlagen mit Rangierfahrstrassen

Bei Anlagen mit Rangierfahrstrassen sind mindestens die unter 4.2 aufgeftihrten Mini-
malanforderungen zu bertcksichtigen. Je nach Anordnung der Elemente in der Topologie
erfolgt die Anwendung von Gleissperren mit Einschrankungen. Nachfolgende Abschnitte
zeigen die Anordnung im Detail.

Einfache Weiche
Bei einfachen Weichen erfolgt die Zuteilung der Gleissperre an der Weichenspitze.

21

21
Bild Al Bild A2
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4.5.2.2 Nicht profilfreie Weichen, Kreuzungen

Bei Weichen oder Kreuzungen, welche nicht profilfrei zu benachbarten Gleisen liegen,
sind Gleissperren vorzusehen.

Beispiel: Weiche nicht profilfrei

; — I
E

Bild B1 Bild B2

Beispiel: Kreuzung (Gleisdurchschneidung) nicht profilfrei

41 45 43 41 43
! / 1
[ |
] i
42 44
42 44
Bild C1 Bild C2

4.5.2.3 Verschrankte Weichen

Bei verschrankten Weichen wird in der Regel nur auf der ersten Weiche (Bild D2 Weiche
51) eine Gleissperre zugeordnet. Soll bei der eingeschobenen Weiche (Bild D1/D2, Wei-
che 52) eine Gleissperre realisiert werden, muss die Einschaltung zwingend mit der Gleis-
sperre auf der ersten Weiche gekoppelt werden.

I51

I /31
52
52

Bild D1 Bild D2

4.5.2.4 Anordnung Weichenspitze an Weichenspitze
Bei der Anordnung Weichenspitze an Weichenspitze wird nur eine Gleissperre projektiert.

' W

54 55
Bild E1 Bild E2
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45.25

45.2.6

4.5.3

4531

45.3.2

45.3.3

4.6

Anordnung bei einfacher Kreuzungsweiche
Bei einer einfachen Kreuzungsweiche wird die Gleissperre in der Mitte angeordnet.

25a
| _ l 25a
- 25
25b i
Bild F1 Bild F2

Anordnung bei doppelter Kreuzungsweiche
Bei einer doppelten Kreuzungsweiche wird die Gleissperre in der Mitte angeordnet.

24a
| _— l 24a

- 24b
24b
Bild G1 Bild G2

Zuteilung bei Gleisen mit Rangier- und/oder Zugfahrstrassen

Es kann auf einem Gleisabschnitt, welcher betrieblich nur fir Rangierfahrstrassen oder fir
Rangier- und Zugfahrstrassen genutzt wird, eine Gleissperre zugeordnet sein. In Zonen
nach einem Gleis- oder Ausfahrsignal gelten spezielle Anforderungen.

Zonen nach dem Hauptsignal

Eine Sperre zwischen dem Hauptsignal und dem zugehdrigen Zwergsignal ist nicht zulas-
sig. Eine Gleissperre ist vor dem Hauptsignal zu projektieren

Stumpen- und Kopfgleise

Folgt auf das Stumpen- oder Kopfgleis eine Weichenspitze oder eine Entgleisungsvorrich-
tung die mit Gleissperren ausgerustet ist, kann auf die Gleissperre im Stumpen- /
Kopfgleis verzichtet werden (siehe dazu auch Anhang C, Gleis 35). In allen anderen Fal-
len muss im Stumpen- / Kopfgleis, wenn es kein Nebengleis ist, eine Gleissperre vorgese-
hen werden.

Fiktive Gleise

Grundsatzlich werden fiktiven Gleisen keine Gleissperren zugeordnet. Eine Ausnahme
bilden Umwegzugfahrstrassen mit Weichen die Spitze an Spitze liegen und tber keine
Gleissperren verfiigen, sowie an Ubergangen zu Gleiszonen, welche in der entsprechen-
den Anlage nicht mehr zentralisiert sind. In diesen Féllen wird am fiktiven Gleis-Code-
punkt eine Gleissperre zugeordnet.

Bedienung und Anzeige von Gleissperren

Fir die Bedienung und Anzeige von Gleissperren gelten die Bedienungsanleitungen und
Symbolkataloge fiir die entsprechenden Stellwerktypen und Bedienoberflachen.
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5.1

5.2

5.3

© VoV

Sperren auf der Strecke

Grundsatz
a) Jede mdgliche Zugfahrstrasse muss gesperrt werden kénnen und

b) nur die Zielgleise der Zugfahrstrasse haben eine Sperre. Gleise, welche nicht Ziel
einer Zugfahrstrasse sind, erhalten keine Sperre.

Auf Strecken ohne zentralisierten Block ist grundsatzlich pro Zugfahrstrasse eine Sperre
vorzusehen. Diese Sperre ist im Ziel der entsprechenden Fahrstrasse zu projektieren.

Sperren auf Streckengleisen mit zentralisiertem Block; siehe Geltungsbereich Ziffer 1.

Kilometer >
—aD &

o\ — -/
99— 101.' T 102 : 103' : 12 -
&— a&a—

Bild 1 Beispiel der Blocksignal-Standorte. Die Zielgleise der jeweiligen Zugfahrstrasse ha-
ben eine Sperre.

Kilometer S
a&a—

—a»
—aD \ —@iD —ap —iD P -
82—+ 101-|—x—102—|—x—103-| 12
-— -—

Bild 2 Beispiel der Blocksignal-Standorte, mit je Fahrrichtung unterschiedlicher Anzahl
Zugfahrstrassen/Blockabschnitte. Die Zielgleise einer Zugfahrstrasse haben eine Sperre.

Bezeichnung der Gleissperren
Sperren auf der Strecke erhalten die Bezeichnung des entsprechenden Streckengleises.

Die Bezeichnungen auf den unterschiedlichen Bedienoberflachen und in den technischen
Unterlagen muissen identisch sein.

Anwendung von Sperren auf der Strecke

Die Anwendung des Sperrentyps wird durch die Art und Funktionalitat der Streckensiche-
rung bestimmt:

a) Abschnitte mit Blockfunktionalitat (Ausnahme siehe Kapitel 1) erhalten grundsatzlich
Sperren vom Typ 1.

b) Abschnitte mit Fahrstrassenfunktionalitat erhalten grundsatzlich Sperren vom Typ 4.

c) Streckenabschnitte ohne Blocksicherung sowie ohne Streckenfahrstrassen erhalten
Sperren vom Typ 0 (keine Sperren).
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5.4 Bedienung und Anzeige von Sperren auf Streckengleisen

Fir die Bedienung und Anzeige von Sperren auf der Strecke gelten die Bedienungsanlei-
tungen und Symbolkataloge fur die entsprechenden Stellwerktypen und Bedienoberfla-
chen.

5.5 Sperren in Spurwechseln

Spurwechsel sind in Bezug auf Sperren analog wie ein Bahnhof zu projektieren, siehe
Ziff. 4.
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Anhang 1 Verschiedene Anordnungsbeispiele

Nachstehend sind mdgliche Anordnungen beispielhaft dargestellt. Diese Aufzéhlung ist
nicht abschliessend.

Situation 1:
Doppelte Kreuzungsweiche mit Zwergsignalen

== /I 4:' I/

Bild J1 Bild J2

Situation 2
Zwergsignale am gleichen Standort in einer Weichenzone

/28a

___ = I/2 - ¥
hd 27b ‘_| 28b
— “ -
Bild K1 Bild K2
Situation 3

Zwergsignale am gleichen Standort

-
- : - I a I

Bild L1 Bild L2
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Anhang 2 Beispielanlage ohne Rangierfahrstrassen

€

> Am)
40 | v
€€

Legende:

I = Gleissperre Typ 1 Gemass Kapitel 3.3

D = nur Hinweistext

A

I = Streckensperre
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Anhang 3 Beispielanlage mit gesicherten Rangierfahrstrassen (eStw) mit und ohne

Zwergsignale

n 1B ska1
e

D
e IS S T
(62) 29‘
A D2
¥273@ 938 7 738 E 63B E
;m_ °§' PRASTILS o 3
N D S
B z 7
12 32 4.
o §4AK ) l‘—A ’”HJ4_I
73] v - 74 X I I
' (94) \é 5\ S < E4
@ 958 758 E ,
Iv I‘E AW /] PIRES 51 PR
\}
©5) 75 e '37§ =Y SA
oA o=
@) =
oA Legende:
478 » SKF4 m (F4) ” -c
— D v - .
=l . Gleissperre Typ 4 gemass Ziffer 3.3
(47) ‘D HEA’ I = Streckensperre
FaA
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Anhang 4 Beispielanlage mit Zwergsignalen und Gleissperren Typ 3 (Relaisstell-
werk)

A;< AN\ >\<}

=y

I- Gleissperre Typ 2
II = Gleissperre Typ 3

Minimal notwendige Gleissperren, um die vollautomatische Zuglenkung mit Konfliktlésung «abfangen» zu kénnen.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

© SBB

Darstellung von Gleis- und Weichensperren (ohne Streckensperren)

Stellwerk Sperre lltis Farbe auf Stellpult
Do 550/69/KRS97 | Typ 1 | rot
Do 55m / 67 Typ 2 I Sperre nicht vorhanden
SpDrS SBB
Typ 3 I rot
Do 67 Typ 4 il orange
eStw Simis-C Typ 4 il -
eStw Simis W Typ 4 | -
eStw ELEKTRA2
eStw ELEKTRA1 Typ 5 il -

Fir die Detail-Projektierung siehe SA15-00018.
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A2 Beispiel eines Bahnhofs mit Sperren Typ 4 (orange)
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11
1.2
1.3
1.4
15

11

1.2

1.3

1.4

1.5

LT 0T Lo 1 = To 1= o 2
Verbot AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.8, Ziff 4.4 ......oveeeiiiiiieiiiiiiiiii e 2
Zielpunkt AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b, Ziff. 2.4 ..o 2
Betriebsauflosung AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 8.2........cciiiiiiiiiii 2
Automatische Auflésung von Rangierfahrstrassen .........ccccovvveeiiveiiiiiiii e, 2
V0] A0 Lo | =L g 653 1= L1 Y= o 2
Grundlagen

Verbot AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff 4.4

Auf Anlagen fur Geschwindigkeiten tber 160 km/h sind Rangierbewegungen im Nor-
malbetrieb nicht zulassig.

Zielpunkt AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b, Ziff. 2.4

Der Zielpunkt einer durch die Sicherungsanlage erteilten Fahrerlaubnis muss dem Lok-
fuhrer von einem ortsfesten Signal signalisiert werden.

Bei Rangierbewegungen darf auf diese Signalisierung verzichtet werden, wenn im Be-
reich des Zielpunktes keine Zugfahrten gefahrdet werden kdnnen.

Betriebsauflosung AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 8.2
Die Auflésung einer Fahrstrasse durch die Sicherungsanlage muss von (..) den Ran-
gierbewegungen abhangig sein. Sie kann abschnittweise erfolgen.

Rangierfahrstrassen kénnen jedoch auch jederzeit durch eine Bedienungshandlung
(Betriebsauflosung) aufgelost werden.

Automatische Auflésung von Rangierfahrstrassen
AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 8.3.2

Bei der Auflésung von Fahrstrassen haben in Situationen, bei welchen Zugfahrstrassen
fur Geschwindigkeiten tber 40 km/h freigegeben werden, mindestens zwei voneinander
unabhangige Gleisfreimeldeeinrichtungen oder gleichwertige Kriterien mitzuwirken.

In solchen Situationen kann als zweites Aufloseelement ein Schienenkontakt verwendet
werden.

Vorzugfahrstrassen

Wenn unterschiedliche Teilfahrstrassen (unterschiedlicher Start- oder Zielpunkt) existie-
ren, welche identische Codepunkte miteinander verbinden, mussen fiur alle diese Fahr-
strassen die gleichen Vorzugswege projektiert werden. Dies gilt auch fur Uberdriickte
Fahrstrassen (Einstellung von mehreren aneinandergereihten Fahrstrassen tber einen
mdglichen Zielpunkt hinweg in einer Bedienhandlung oder Fahrstrassenanforderung).
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Bild 1 Beispiel einer unzulassigen Projektierung von Vorzugswegen: Rf 1 (orange,

71 -> 13) und Rf 2 (blau, 770 -> 13) verbinden beide die Codepunkte 60 und 23,
jedoch mit unterschiedlichen Fahrwegen.
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Allgemeines

Rechtliche Grundlage AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 4

4.1

4.2

421
4.2.2

4.2.3

4.2.4

4.2.5

Sicherungsanlagen sind so auszulegen, dass Kollisionsrisiken von Zugfahrten
und Rangierbewegungen mit zu spat bremsenden Fahrten oder entlaufenen
Schienenfahrzeugen auf ein akzeptables Mass begrenzt werden.

Flankenfahrten kdnnen insbesondere durch Schutzweichen, Entgleisungsmittel
oder Zugbeeinflussungen verhindert werden.

Flankenschutz durch Schutzweichen oder Entgleisungsmittel ist anzustreben.

Flankenfahrten in Zugfahrstrassen durch zu spat bremsende Rangier-
bewegungen oder entlaufene Schienenfahrzeuge sind zwingend mit Schutz-
weichen oder Entgleisungsmitteln zu verhindern:

a. in Gleisen fur Geschwindigkeiten Uber 120 km/h;

b. in Gleisen fur Geschwindigkeiten tber 80 km/h bei Konfliktpunkten, in deren
Bereich im Normalbetrieb sowohl Zugfahrten als auch Rangierbewegungen
stattfinden;

c. bei Konfliktpunkten, wo mit entlaufenen Schienenfahrzeugen gerechnet wer-
den muss

- in Gleisen mit Geschwindigkeiten tiber 40 km/h; oder
- in allen Gleisen, in denen im Normalbetrieb Personentransporte stattfinden.

Auf den Gleisen zwischen der Schutzweiche oder dem Entgleisungsmittel und
dem Konfliktpunkt diirfen sich keine Schienenfahrzeuge befinden.

Die Auswahl der geeigneten Mittel (Schutzweichen, Entgleisungsmittel) und de-
ren Platzierung haben so zu erfolgen, dass unter den spezifischen baulichen
und betrieblichen Verhaltnissen die angestrebte Schutzwirkung erzielt wird und
Folgeschaden im Eintretensfall hinreichend begrenzt werden.

Werden die in Ziffer 4.2.2 festgelegten Geschwindigkeitsgrenzen aufgrund feh-
lender Kompatibilitat dieser Grenzen mit den Geschwindigkeitsstufen des vor-
handenen Signalsystems geringfiigig Uberschritten, muss die Infrastrukturbetrei-
berin den entsprechenden Nachweis fiir die Unverhaltnismassigkeit einer Ge-
schwindigkeitsreduktion erbringen.

Gegenstand und Abgrenzung
Fahrten in die Flanke kénnen

in Zugfahrstrassen oder in Rangierfahrwegen
durch Zugfahrten, Rangierbewegungen oder entlaufene Schienenfahrzeuge

erfolgen.

Diese Regelung befasst sich mit der Verhinderung von Flankenfahrten in Zugfahrstras-
sen durch zu spéat bremsende Rangierbewegungen oder entlaufene Schienenfahr-

zeuge.

Die Verminderung der Kollisionsrisiken mittels Zugbeeinflussung oder unzulassiger
Gleis- oder Weichenbelegung wird hier nicht behandelt.
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1.3 Sperrschuhe

Sperrschuhe werden nicht nédher behandelt, da sie in neuen Anlagen nicht zuléassig
sind.

Begriindung:

Ein abgefahrener Sperrschuh wird erst mit der nachsten Umstellung als «abgefahrens
erkannt. Bis dahin kann der Sperrschuh seine Aufgabe nicht erfillen, im Gegenteil:
Wenn er beim Abfahren bis in die Weiche geschoben wurde, wird die Zugfahrt zusétz-
lich gefahrdet. Im ferngesteuerten und automatisierten Betrieb ist dies nicht Giberwach-
bar. Werden bestehende Sicherungsanlagen zu fernsteuerbaren Anlagen umgebaut
oder mit automatischer Fahrstrasseneinstellung ausgerustet, so sind die Sperrschuhe
durch andere Flankenschutzelemente gemass der vorliegenden Regelung zu ersetzen.

1.4 Begriffserklarungen zur Thematik Flankenschutz

1.4.1 Entgleisungsraum

Der maximale Raum, der voraussichtlich von einem entgleisten Fahrzeug beansprucht

werden kann.

Fur Normalspurgleise ohne parallele Leitschiene (vgl. 1.4.7) betragt dieser Raum bei

einer Entgleisung auf einer Entgleisungsvorrichtung oder einer Entgleisungsweiche

ohne Kreuzungspartie

- in der Breite b = ca. 5 m ab Gleisachse rechtwinklig zur Gleisrichtung und

- inder Lange ca. Le min Gleisrichtung ab dem Punkt des ersten entgleisten (nicht
mehr schienengefiihrten) Rades,

wobei die Lange Le abhangig von der Geschwindigkeit des zu entgleisenden Fahrzeu-

ges ist. Bei 30 km/h betragt Le = ca. 25 m.

Die Breite kann mit einer parallelen Leitschiene (vgl. 1.4.7 und 3.3.1, 3g) seitlich einge-

schrankt werden.

Fur Entgleisungsweichen mit Kreuzungspartie ist die Form und Grosse des Entglei-

sungsraums in Kapitel 3.3.2, 3m) beschrieben.

Der Winkel o wird durch die Richtung der Ablenkung und das Kippen des entgleisten

Fahrzeuges beeinflusst. Fur die Entgleisungsvorrichtung «Hayes» betragt o = ca. 20°

und L, = ca. 6 m. Fur Entgleisungsweichen ist o und L, je nach gewahlter Weichengeo-

metrie unterschiedlich.

ca. Lem

Lo =ca.6m

o=ca. 20° IXI Entgleisungsraum

Punkt des
entgleisten Rades

ca.5m

Fahrschiene
——————————————————————————————— j( - = = =Gleisachse
Fahrschiene

Bild 1 Entgleisungsraum bei einer Entgleisung auf einer Entgleisungsvorrichtung oder
einer Entgleisungsweiche ohne Kreuzungspartie fur die Normalspur [N].
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1.4.2 Entgleisungsvorrichtung (Ev)

Definition siehe R RTE 25003.
Eine Entleisunsvorichn kann mit oder ohne Leitschienen verbaut werden (vgl. 1.4.7).

.
=L

= 13 1T AN T

Bild 2 EntgleisUngsvorrichtung «Hayes» in Schutzstellung.
1.4.3 Entgleisungsweiche (EgW)
Definition siehe R RTE 25003.

Es existieren verschiedene Bauarten von Entgleisungsweichen (Auflistung nicht abschliessend)
u.a. mit unterschiedlicher Schutzwirkung und unterschiedlichem Schadenspotential im Ereignis-

T~~~

Bild 3 Vollstandige Entgleisungsweiche.

Vollstandig ausgerustete Entgleisungsweiche mit sicherungstechnischer Weichenausriistung
und mit Zungen-, Zwischen- und Kreuzungspartie (sieche D RTE 22040) ohne Stumpengleis.
Vollstandige Entgleisungsweichen existieren in bestehenden Anlagen, werden aber in der vorlie-
genden Regelung nicht empfohlen, da die gleiche Schutzwirkung zu geringeren Kosten realisiert
werden kann, siehe Bild 4 (Entgleisungsweiche mit halber Kreuzungspartie).

—

Bild 4 Entgleisungsweiche mit halber Kreuzungspartie.

Die Entgleisungsweiche mit halber Kreuzungspartie ist eine Weiche mit sicherungstechnischer
Weichenausrustung und mit vollstandiger Zungenpartie, vollstandiger Zwischenpartie, halber
Kreuzungspartie und Radlenker. Es existiert kein Herzstlick, sondern eine durchgehende Fahr-
schiene.

=

Bild 5 Entgleisungsweiche mit halber Zwischenpatrtie.

Die Entgleisungsweiche mit halber Zwischenpartie besteht aus einer sicherungstechnischen
Weichenausristung und mit vollstandiger Zungenpartie, einseitiger Zwischenpartie und ohne
Kreuzungspartie, allenfalls mit einseitig gekurzten Schwellen.
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—

Bild 6 Entgleisungsweiche mit vollstandiger Zungenvorrichtung.

Die Entgleisungsweiche mit vollstandiger Zungenvorrichtung besteht aus einer sicherungstech-
nischen Weichenausristung, aus vollstandiger Zungenpartie, jedoch ohne Zwischenpartie.

Die Entgleisungsweiche mit vollstandiger Zungenvorrichtung kann mit Leitschienen kombiniert
werden.

1.4.4 Flankenfahrt (in dieser Regelung)

Seitliches Eindringen einer Rangierbewegung oder entlaufener Schienenfahrzeuge in eine ein-
gestellte Zugfahrstrasse.

1.4.5 Folgeschaden (auch «Sekundarschaden»)

Schaden, die durch das wirkende, spurbewirkte Flankenschutzmittel entstehen; z.B. die Scha-
den an der umliegenden Infrastruktur nach einer Entgleisung auf einer Entgleisungsvorrichtung.

1.4.6 Konfliktpunkt

Der «Konfliktpunkt» ist im Kontext dieser Regelung der Standort des «Sicherheitszeichens»
(gemass FDV R 300.2, Ziffer 2.5.7) jener Weiche oder Kreuzung, auf welcher eine Flankenfahrt
moglich ist. In Anlagen mit Zwergsignalen handelt es sich dabei um den theoretischen Standort
des Sicherheitszeichens.

1.4.7 Leitschiene

Leitschienen dienen zum Lenken von entgleisten Fahrzeugen. Sie kénnen entweder parallel zur
Gleisrichtung (Beschrankung des seitlichen Versatzes der entgleisten Fahrzeuge) oder schrag
(geflihrte seitliche Ablenkung der entgleisten Fahrzeuge zur Erh6hung der Schutzwirkung) lie-
gen.

Bild 7 Ev mit schrager Leitschiene zur Erh6- Bild 8 Ev mit schrager Leitschiene zur Erho-

hung der Schutzwirkung. hung der Schutzwirkung und paralleler Leit-
schiene zur Reduzierung von Folgeschaden.
Durch die Einschrankung des seitlichen Ver-
satzes wird auch die Schutzwirkung reduziert.
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Bild 9 Ev mit paralleler Leitschiene zur Reduzierung von Folgeschaden. Durch die Einschran-
kung des seitlichen Versatzes wird die Schutzwirkung reduziert.

Hinweis: Leitschienen sind nicht zu verwechseln mit Fangschienen, deren Ausfiihrung gemass
AB-EBV zu Art. 26, AB 26.2 definiert ist. Die Abbildungen definieren nicht die Lagen und Langen
der Leitschienen sondern dienen dem allgemeinen Verstandnis. Es gelten die Detail-Vorgaben
seitens Fahrbahn.

1.4.8 Schutzweiche mit Gleisfortsetzung

Definition Schutzweiche siehe R RTE 25003.

Eine Schutzweiche mit Gleisfortsetzung ist eine vollstandig ausgeristete Weiche mit Zungen-,
Zwischen-, Kreuzungs-, Anschlusspartie und sicherungstechnischer Weichenausristung, die
entweder in ein betrieblich nutzbares Gleis oder in ein betrieblich nicht nutzbares Stumpengleis

fuhrt.
- I

T~~~

Bild 10 Schutzweiche mit betrieblich nicht nutzbarem Stumpengleis.
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2

2.1

211

2.1.2

Anwendungsfalle

Kein spurbewirkter Flankenschutz gegeben

Findet beispielsweise eine Zugfahrt 72 — 1 oder auch 1 — 72 statt, so ist kein spurbe-
wirkter Flankenschutz vorhanden.

<Zug
1

2 72
feindliche Bewegung

71—

Bild 11 Kein spurbewirkter Flankenschutz bei einer Zugfahrt 72 — 1.

Um diese Zugfahrstrasse mittels spurbewirkten Flankenschutzes zu schiitzen, missten
in Gleis 2 und 71 Schutzweichen oder Entgleisungsmittel vorgesehen werden. Vorgan-
gig ist aber zu entscheiden, ob diese Massnahme sinnvoll und notwendig ist.

<2y
1

71—

72

2
feindliche Bewegung/ N

Bild 12 Hauptsignal wird nicht als Flankenschutz betrachtet.

Das Hauptsignal wird nicht als Schutz bietendes Element betrachtet.

Begrindung: Es gilt nur fur Zugfahrten und dessen Schutzwirkung steht in Zusammen-
hang mit Durchrutschweg und Zugbeeinflussung.

Wenn fiir eine Fahrstrasse kein spurbewirkter Flankenschutz geboten werden kann,
muss die signalisierte Geschwindigkeit auf RTE-konforme Geschwindigkeiten tiefgehal-
ten werden.

Variante 1: Verbotsbewirkter Schutz mit Zwergsignalen

Auf Anlagen mit Zwergsignalen bewirken Halt zeigende Zwergsignale einen verbotsbe-
wirkten Flankenschutz.

Z feindliche Bewegun
<1 ugﬁ gung |

N\ 71 |

2 N 72

feindliche Bewegung

Bild 13 Halt zeigende Zwergsignale bieten verbotsbewirkten Schutz.

Variante 2: Verbotsbewirkter Schutz mit Rangierhaltsignalen
Rangierhaltsignale bewirken verbotsbewirkten Flankenschutz.

VA == feindliche Bewegun
f | : N \ )
eindliche BeVVegUllg ==

Bild 14 Rangierhaltsignale bieten verbotsbewirkten Schutz.
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2.1.3

214

© VoV

Variante 3: Verbotsbewirkter Schutz mit «Betriebsartenumschaltung Flanken-
schutz»

Eine andere Variante bietet die «Betriebsartenumschaltung Flankenschutz» («<BAUF»)
der Sicherungsanlage (siehe Anhang A4). Sie bewirkt, dass sich die erlaubte Ge-
schwindigkeit, fur verbotsbewirkten Flankenschutz, zwischen den Betriebsarten andert.
Konkret wird mit den einzelnen Betriebsarten unterschieden, ob rangiert wird oder nicht.
In der Betriebsart «<Rangieren Verboten» kdnnen keine Rangierfahrten in die zu schit-
zenden Zugfahrten gelangen, somit sind Geschwindigkeiten > 80 km/h erlaubt. In der
Betriebsart «Rangieren Erlaubt» diirfen die zu schitzenden Zugfahrten mit hdchstens
80km/h verkehren.

Variante 4: Verbotsbewirkter Schutz ohne Halt zeigende Signale

Die Minimalvariante besteht im verbotsbewirkten Schutz rein durch das Einhalten der
Vorschriften. Dazu miussen folgende Bedingungen eingehalten werden:

a. Inden Bereichen, in denen im Normalbetrieb sowohl Zugfahrten als auch Ran-
gierbewegungen stattfinden, darf die Geschwindigkeit hochstens 80 km/h betra-
gen;

b. Es durfen im Umfeld keine Gleise vorkommen, aus denen mit entlaufenen
Schienenfahrzeugen gerechnet werden muss (ausgenommen bei ausschliess-
lich «risikoarmen Zugfahrten»), also
- keine Gleise mit Gefalle gegen den Konfliktpunkt, auf denen regelmassig
Schienenfahrzeuge abgestellt sind und
- keine Anschluss-, Freiverlade- und Rampengleise.

<Zug feindliche Bewegung
1 71 |
° °
2 72

feindliche Bewegung

Bild 15 Sicherheitszeichen, keine Halt zeigenden Signale, Spezialkonzept
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2.2

221

222

Spurbewirkter Flankenschutz durch Gleistopologie gegeben

Im Idealfall kommt spurbewirkter Flankenschutz zur Anwendung, welcher sich aufgrund
der Gleisanlage ergibt. Im untenstehenden Beispiel ist die Weiche 14 in der Gleisanlage
vorhanden. Bei einer Zugfahrstrasse 72 — 2 wird sie in Lage links gesteuert und ver-
schlossen. Sie bietet damit spurbewirkten Flankenschutz fir die Zugfahrt.

andere Bewegung
1 71—

&4

2 72

hZug

Bild 16 Weiche 14 bietet spurbewirkten Flankenschutz gegentber einer Zugfahrt 72 — 2.

Variante 5: Spurbewirkter Schutz durch Schutzweichen mit Gleisfortsetzung oder
Entgleisungsweichen

Um spurbewirkten Flankenschutz zu gewéhrleisten, werden Schutzweichen mit Gleis-
fortsetzung oder Entgleisungsweichen gebaut.

Zug feindliche Bewegung
41 . NI

71 i
o) \ _\\ 72

feindliche Bewegung

Bild 17 Ergénzung mit Schutzweichen

Variante 6: Spurbewirkter Schutz durch Entgleisungsvorrichtungen

Der spurbewirkte Flankenschutz wird durch den Bau von Entgleisungsvorrichtungen ge-
wahrleistet. Die Entgleisungsvorrichtung ist nur fur Gleise mit Geschwindigkeiten bis
maximal 80 km/h [N] bzw. 60 km/h [MS] zulassig (Einschrankung fir Gleise 2 und 71),
ausser sie verfligt uber eine vom Antrieb unabhéngige Lagekontrolle.

<Zug feindliche Bewegung
1 =t 71 i

=% 72

2
feindliche Bewegung

Bild 18 Erganzung mit Entgleisungsvorrichtungen
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2.3

© VoV

Zwieschutzweichen

Eine Zwieschutzweiche ist eine Weiche, die je nach Lage Flankenschutz fir unter-
schiedliche Konfliktpunkte bieten kann. Die Weiche kann aber aufgrund ihrer Endlage
gleichzeitig nur einem der beiden Konfliktpunkte als Schutzweiche dienen. Fir die nicht
durch die Weiche geschutzte Fahrt ist der Ersatzflankenschutz so zu wahlen, dass die
Vorschriften eingehalten sind (beispielsweise durch eine Geschwindigkeits-Tiefhaltung).

e ] 1ﬁ
p e

o

H

&
_Zug 2_

Bild 19 Zwieschutzweiche

Eine Zwieschutzweiche bietet «Eigenzwieschutz», wenn die beiden betroffenen Kon-
fliktpunkte zur Befahrung von derselben Fahrt auf einer durchgehenden bzw. auf gleich-
zeitig eingestellten Fahrstrassen vorgesehen sind. In diesem Fall bietet die Weiche der
Fahrt immer an einem der beiden Konfliktpunkte keinen Flankenschutz. Der Eigenzwie-
schutz ist also lediglich ein scheinbarer Flankenschutz. Die betroffene Fahrt erfahrt
durch diese Zwieschutzweiche folglich keinen spurbewirkten Flankenschutz.

feindliche Bewegung P~ 1. Konfliktpunkt

- 2. Konfliktpunkt

hZug

Bild 20 Eigenzwieschutzweiche
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3

Wahl des Flankenschutzes

Bei der Bestimmung des zu realisierenden Flankenschutzes sind die Vorschriften und
die ortlichen Verhaltnisse zu bericksichtigen.

Die Wahrscheinlichkeit, dass es zu einer Flankenschutzverletzung kommt (= Eintretens-
wabhrscheinlichkeit), hangt insbesondere von folgenden Faktoren ab (Aufzahlung nicht
abschliessend):

e Anzahl Zugfahrten am Konfliktpunkt;
e Anzahl Rangierbewegungen am Konfliktpunkt;

e Wabhrscheinlichkeit, dass Fahrzeuge gegen den Konfliktpunkt entlaufen. Diese
wird beeinflusst durch

o0 das Gefélle gegen den Konfliktpunkt,

o die Art der Bewegungen gegen den Konfliktpunkt (z.B. regelméassiges
Abstossen oder Ablaufen lassen von Fahrzeugen),

o die Wahrscheinlichkeit des unsachgemassen Verschiebens von Fahr-
zeugen (z.B. durch private Verlader),

o die lokalen Windverhéltnisse,

o den Typ der Fahrzeuge (Wagen, Wagengruppen, Lokomotiven, Trieb-
zlige etc.).

Das zu erwartende Schadensausmass hangt im Wesentlichen ab von
o der Geschwindigkeit der Zugfahrt am Konfliktpunkt,
o der Haufigkeit von Gefahrguttransporten (und Art des Gefahrguts),
e der Wirkungsweise des Flankenschutzes.

Das Risiko ergibt sich aus dem Produkt von Eintretenswahrscheinlichkeit und Scha-
densausmass. Das Risiko darf durch die Flankenschutzmassnahme gegentiber der Si-
tuation ohne entsprechende Massnahme nicht erhéht werden.

25053 Seite 12 © VoV
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Diese Prinzipien werden im Folgenden konkretisiert. Die Wahl des Flankenschutzes
und dessen Ausfiihrung erfolgt dreistufig und wird unterstitzt durch die Entscheidungs-
baume in Kapitel 3.1, 3.2 und 3.3. Zuerst wird entschieden, ob spur- oder verbotsbe-
wirkter Flankenschutz anzuwenden ist. Im Fall, dass spurbewirkter Flankenschutz nétig
ist, wird im zweiten Schritt die Art des Flankenschutzmittels bestimmt. Im dritten Schritt
wird die Ausfuhrung in der Gleisanlage unter Bertcksichtigung der nétigen Schutzwir-
kung und der zulassigen Folgeschaden festgelegt.! Die Entscheidungsbaume stellen
eine knappe Zusammenfassung dar und sind nur zusammen mit den nachfolgenden
Erklarungen und Begriffsdefinitionen (siehe auch Kapitel 1.4) interpretierbar.

Bei Einsatz der «Betriebsartenumschaltung Flankenschutz» (siehe Anhang A4) muss
fur jede geplante Betriebsart der jeweils erforderliche Flankenschutz separat ermittelt
werden.

( Flankenschutz >

Spur- oder verbots-
bewirkter Schutz
->Kap 3.1

verbotsbewirkt

spurbewirkt

Wahl des spurbewirkten
Flankenschutzes
->Kap 3.2

!

Ausfiihrung in der Gleisanlage
(Erfullung der nétigen Schutzwirkung
und Reduzierung von Folgeschéden)

->Kap 3.3

EEENeL -

Bild 21 Ablauf bei der Bestimmung des Flankenschutzes

1 Die Dreiteilung dient der Ubersichtlichkeit, hat aber zur Folge, dass einzelne Kriterien mehrmals abgefragt

werden.

© VoV
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3.1 Entscheidung spur- oder verbotsbewirkter Flankenschutz

Bild 22 Entscheidungsbaum 1 zum Bestimmen, ob spur- oder verbotsbewirkter Flan-
kenschutz anzuwenden ist.

Erklarungen zu Entscheidungsbaum 1

Falls die aus dem Entscheidungsbaum resultierenden Geschwindigkeiten mit dem vorhandenen
Signalsystem nicht signalisiert werden kdnnen, ist geméss AB-EBV zu Art. 39.3.a, Ziffer 4.2.5
vorzugehen.

1a) «Nur risikoarme Zugfahrten»

Auf spurbewirkten Flankenschutz kann verzichtet werden, wenn die zu schitzende Zugfahrt
(hinsichtlich der Risiken bei einer allfalligen Kollision) besonders risikoarm ist und den folgenden
Kriterien entspricht:

®  Vmax <40 km/h,
¢ keine geplante Personenbefdrderung.
Beispielsweise handelt es sich um Fahrten in Abstellgleise oder Wartungsanlagen.

1b) «vzyg > 120 km/h»
Gemass AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 4 sind Konfliktpunkte in Fahrstrassen mit Geschwin-
digkeiten Uber 120 km/h zwingend mit spurbewirktem Flankenschutz zu schitzen.

1c) «Rangierbewegungen im Normalbetrieb»

Hier ist die Definition geméass R RTE 25003 «Rangierbewegungen im Normalbetrieb» zu ver-
wenden. Nicht als Normalbetrieb betrachtet werden somit Fahrten, die der Instandhaltung der
entsprechenden Anlage dienen oder seltener als alle zwei Wochen und nicht saisonal gehauft
stattfinden. Fir die Beurteilung ist ausreichend, wenn auf die geplante Nutzung der Anlage im
Normalbetrieb abgestitzt wird.

Gemass AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 4 sind Konfliktpunkte in Fahrstrassen mit Geschwin-
digkeiten tber 80 km/h zwingend mit spurbewirktem Flankenschutz zu schitzen, wenn im Be-
reich des Konfliktpunkts im Normalbetrieb sowohl Zugfahrten als auch Rangierbewegungen
stattfinden.

1d) «Ablaufberg / Abstossen»

Werden in einer Anlage Wagen ablaufen gelassen oder abgestossen, ist die Wahrscheinlichkeit
von entlaufenen Wagen erhdht. Deshalb sind davon betroffene Konfliktpunkte mit spurbewirktem
Flankenschutz zu schiitzen.

le) «Nicht zentralisierter Bereich»

Liegt der Konfliktpunkt an der Grenze zu einem nicht zentralisierten Bereich, wird spurbewirkter
Flankenschutz benétigt, da dort die Wahrscheinlichkeit unzeitiger oder zu spéat bremsender Ran-
gierfahrten erhéht ist.

Gemeint ist damit ein Bereich, in dem Rangierbewegungen zwischen verschiedenen Gleisen in
der Verantwortung des Rangierleiters stattfinden konnen. Dies kdnnen z.B. Handweichenzonen
oder Zonen mit dunkelschaltbaren Zwergsignalen sein, wobei auch Rangieranlagen von An-
schlussgleis-Betreibern zu beachten sind. Ein einzelnes Gleis oder eine Abstellgruppe, bei der
fur jedes Rangieren von einem Gleis in ein anderes Gleis das Befahren des zentralisierten Be-
reichs notig ist, sind im vorliegenden Kontext nicht zu betrachten.

1f) Anschluss-, Freiverlade- und Rampengleise
Definitionen gemass R RTE 25003.

1g) «geplante Abstellungen von Fahrzeugen»
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Es muss beurteilt werden, ob in der geplanten Nutzung der relevanten Anlagenteile Abstellun-
gen von Fahrzeugen im Normalbetrieb haufiger als alle zwei Wochen vorkommen.
Fir folgende Anwendungsfélle darf die Entscheidung 1g) mit Nein beantwortet werden:

o Vollstindige Ziuge der Personenverkehrs (d.h. keine Einzelwagen oder Wagengruppen),
deren geplante Abfahrt oder Weiterfahrt als Zugfahrt innerhalb von maximal 2 Stunden
geplant ist (z.B. bei wendenden, beginnenden oder endenden Ziigen)

¢ Nacht- und Wochenendabstellungen von kompletten Kompositionen des Personenver-
kehrs
die Anhangelast von Ziigen wéhrend des Umfahrens des Zuges mit der Lokomotive

¢ die Anhéangelast von Zigen wahrend des Lokomotivwechels mit geplanter Abfahrt oder
Weiterfahrt als Zugfahrt innerhalb von maximal einer Stunde

e im Normalbetrieb werden nur Fahrzeuge abgestellt, welche

0 ausserhalb von Unterhaltsstandorten nicht getrennt werden (Triebzlige, die meis-
ten Pendelzuge etc.) und

0 (Uber eine technische Abhéngigkeit zwischen Parkstellung und aktivierter Fest-
stellbremse verfligen

1j) «Geféalle gegen den Konfliktpunkt»
Es muss beurteilt werden, ob Fahrzeuge aufgrund des Gefélles gegen den Konfliktpunkt entlau-
fen kdnnen. Um dies zu beurteilen sind alle mdglichen Abstellorte auf den relevanten Gleisen zu
betrachten:
- Wenn von mindestens einem Abstellort zum Konfliktpunkt ein durchschnittliches Gefalle
von > 0.5 %o vorliegt, ist spurbewirkter Flankenschutz zwingend.
- Wenn von jedem Abstellort zum Konfliktpunkt ein durchschnittliches Gefélle von < 0.5 %o
oder eine Steigung vorliegt, ist allein aufgrund des Gefélles kein spurbewirkter Flanken-
schutz zwingend.

1k) «Besondere Windverhaltnisse»

Es ist zu beurteilen, ob aufgrund des Risikos von entlaufenen Fahrzeugen durch besondere
Windverhéltnisse spurbewirkter Flankenschutz nétig ist.

Wenn von jedem Abstellort zum Konfliktpunkt eine durchschnittliche Steigung von > 0.5 %o vor-
liegt, so kénnen die Effekte der Windverhéltnisse vernachlassigt werden.

Auf Gleisen mit weniger Steigung kdnnen Fahrzeuge potenziell aufgrund von Wind entlaufen.
Herrschen bzgl. Haufigkeit und Starke durchschnittliche Windverhéltnisse, wie z.B. im Schweizer
Mittelland, ist wegen dieses Risikos in der Regel kein spurbewirkter Flankenschutz nétig. Aller-
dings konnen durch besondere lokale Verhaltnisse Winde in kritischer Starke und Richtung auf-
treten.?

Zur Beurteilung der lokalen Verhaltnisse wird der Windatlas des UVEK empfohlen. Sind die
nachfolgend aufgefiihrten Bedingungen erfillt, ist mit «<besonderen Windverhaltnissen» zu rech-
nen (Messdaten 50m Uber Boden als Referenz, Windrose beachten):

- Haufigkeit des Windes in Gleisrichtung > 10 % UND

- Durchschnittliche Windgeschwindigkeit in Gleisrichtung > 5.5 m/s.

1I) «Risiken durch Gefahrguttransporte»

Erhéhte Risiken durch Gefahrguttransporte liegen vor, wenn die gefahrdende Bewegung regel-
massig Gefahrglter mit sich fihrt UND die zu schiitzende Zugfahrt regelmassig Personen trans-
portiert.

Der Begriff «regelmassig» ist hier im Sinne der Definition «Rangierbewegungen im Normalbe-
trieb» (siehe R RTE 25003) zu interpretieren. Regelmassigkeit liegt also vor, wenn die entspre-
chenden Fahrten mindestens alle zwei Wochen oder saisonal gehauft vorkommen. Fir die Beur-

2 In Gleisen ohne Gefalle kénnen ungesicherte Wagen durch Wind in Gleisrichtung ab Windgeschwindig-
keiten von ca. 20 km/h bewegt werden.

© VoV 25053 Seite 15



R RTE 25053 Flankenschutz fur Zugfahrstrassen XX.XX.2024

teilung darf rein auf die geplante Nutzung der Anlage (Empfanger oder Versender von Gefahr-

gutwagen vorhanden) abgestitzt werden, sofern eine solche vorhanden ist, die den kompletten
Normalbetrieb umfasst.

Zusétzlich ist fur SBB-Projekte im Zusammenhang mit Gefahrguttransporten Anhang A2 zu be-
achten.
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3.2

Auswahl des spurbewirkten Flankenschutzes

Kommt spurbewirkter Flankenschutz zur Anwendung, ist festzulegen, ob dieser durch eine Ent-
gleisungsvorrichtung, eine Entgleisungsweiche oder eine Schutzweiche mit Gleisfortsetzung er-

folgen soll.

Rangieren mit
Gefahrgut
->2a)

Ablaufberg
->2b)

Spurbewirkter
Flankenschutz

Geféalle mit
Hohendifferenz > 3.5 m
->2c)

nicht zentralisierter
Bereich
->2d)

Ja

Vzug >80 km/h

Nein

Vazyg > 120 km/h
->2e)

Folgeschaden
bei Entgleisung

akzeptabel
-> 2f)

Vwirkgleis > 80 km/h [N]
/60 km/h [MS]
->2h)

Nein

Entgleisungsvorrichtung

-> weiter mit Kapitel 3.3.1

Nein

Entgleisungsvorrichtung
mit Lagekontrolle
oder Entgleisungsweiche
-> weiter mit Kapitel 3.3.1
oder 3.3.2

A4

Folgeschaden
bei Entgleisung
akzeptabel
-> 2f)

Folgeschaden
mit Schutzweiche
akzeptabel
->29)

Ja

Ja

Schutzweiche
mit Gleisfortsetzung
-> weiter mit Kapitel 3.3.3

Entgleisungsweiche

-> weiter mit Kapitel 3.3.2

Nein

Ausnahmebehandlung
- weiter mit Kapitel 3.5

Bild 23 Entscheidungsbaum 2 zum Bestimmen der Art des spurbewirkten Flankenschutzes.
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Erklarungen zu Entscheidungsbaum 2

2a) «Rangieren mit Gefahrgut»

Erhohte Risiken entstehen dann, wenn die gefahrdende Bewegung regelmassig Gefahrgiter mit
sich fuhrt UND die zu schitzende Zugfahrt regelméassig Personen transportiert.

Der Begriff «regelmassig» ist hier im Sinne der Definition «Rangierbewegungen im Normalbe-
trieb» (siehe R RTE 25003) zu interpretieren. Regelmassigkeit liegt also vor, wenn die entspre-
chenden Fahrten mindestens alle zwei Wochen oder saisonal gehauft vorkommen. Fir die Beur-
teilung darf rein auf die geplante Nutzung der Anlage abgestitzt werden, sofern eine solche Pla-
nung vorhanden ist, die den kompletten Normalbetrieb umfasst.

Bei der Planung der Schutzweiche ist bei «Rangieren mit Gefahrgut» darauf zu achten, dass
keine gravierenden Schaden an den Fahrzeugen mit Gefahrgut entstehen (z.B. mittels der Di-
mensionierung des Schutzstumpens).

2b) Ablaufberg

Kdnnen Fahrzeuge aus einem Ablaufberg zum Konfliktpunkt gelangen, ist die Wahrscheinlich-
keit von entlaufenen Fahrzeugen stark erhdht. Deshalb wird ab vzyg > 40 km/h eine Entglei-
sungsweiche oder eine Schutzweiche mit Gleisfortsetzung bendétigt.

2c) «Gefalle mit Hohendifferenz > 3.5 m»

Wenn die Hohendifferenz zwischen dem hochstgelegenen abgestellten Fahrzeug und der Ent-
gleisungsvorrichtung mehr als 3.5 m betragt, dann muss damit gerechnet werden, dass die Ent-
gleisungsvorrichtung ihre Schutzwirkung nicht zuverlassig erftillt.

2d) «Nicht zentralisierter Bereich»

Gemeint ist damit ein Bereich, in dem Rangierbewegungen zwischen verschiedenen Gleisen in
der Verantwortung des Rangierleiters stattfinden konnen. Siehe auch die Erlauterungen in Punkt
le). Da dort die Wahrscheinlichkeit unzeitiger oder zu spét bremsender Rangierfahrten erhdht
ist, wird ab vzyg > 80 km/h eine Entgleisungsweiche oder eine Schutzweiche mit Gleisfortsetzung
gefordert.

2e) «Vzyg > 120 km/h»

Entgleisungsvorrichtungen schiitzen die gefahrdete Zugfahrt weniger zuverlassig als Entglei-
sungsweichen oder Schutzweichen mit Gleisfortsetzung. Es kann in seltenen Fallen vorkom-
men, dass ein Fahrzeug trotz Befahren einer Entgleisungsvorrichtung nicht entgleist. Deshalb
wird an Konfliktpunkten, Uber die Zugfahrten mit mehr als 120 km/h verkehren, eine Entglei-
sungsweiche oder eine Schutzweiche mit Gleisfortsetzung gefordert.

2f) «Folgeschaden bei Entgleisung akzeptabel»

Die Folgeschaden im Fall einer Entgleisung sind abzuschatzen und zu beurteilen. Dabei sind
Geféahrdungen fir die Nachbargleise, die im Entgleisungsraum liegenden Einrichtungen aber
auch fir die entgleisten Fahrzeuge, sowie die betrieblichen Einschréankungen im Eintretensfall
zu beachten. Auch bahnfremde Einrichtungen® sowie die Gelandetopologie* sind in diese Ab-
schatzung einzubeziehen. Kapitel 3.3 bietet eine Wegleitung fiir diese Beurteilung.

Ebenfalls missen Folgeschaden aufgrund «unndétiger» Entgleisungen bericksichtigt werden:
Ein Entgleisungsmittel befindet sich in Grundstellung in Schutzstellung, d.h. auch wenn eigent-
lich kein Schutz notig ist, weil z.B. keine Fahrstrasse eingestellt ist. Erfolgt dann eine unzeitige
Rangierfahrt, wird diese unnétigerweise entgleist und es entstehen unnétige Folgeschaden. Be-
steht ein Missverhéltnis zwischen Schutzwirkung und Folgeschaden aufgrund «unnétiger» Ent-
gleisungen, ist auf ein Entgleisungsmittel zu verzichten.

3 z.B. anliegende Strassen und deren Benltzer, Gebaude, 0.4.

4 z.B. Absturzgefahr bei grossen Neigungen
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29) «Folgeschaden mit Schutzweiche akzeptabel»

Die Folgeschaden im Fall der Ablenkung durch eine Schutzweiche sind abzuschatzen. Unter
Umstanden kann das Ableiten durch Schutzweichen das Schadensausmass gegenuber einer
Entgleisung erhthen, beispielsweise wenn die Fahrt Richtung Gefélle, offene Bahniibergange,
Lager fur gefahrliche Stoffe oder einen Prellbock im Schutzstumpen etc. geleitet wird.

2h) «Vwirkgleis > 80 km/h [N] / 60 km/h [MS]»

Wenn das Gleis, in dem sich das Entgleisungsmittel befindet (Wirkgleis), mit mehr als 80 km/h
[N] bzw. 60 km/h [MS] befahren werden kann, muss die Lage des Entgleisungsmittels durch
eine vom Antrieb unabhangige Lagekontrolle iberwacht werden.

3.3 Ausfiuhrung von spurbewirkten Flankenschutzmitteln in der Gleisan-
lage

Dieses Kapitel beschreibt die konkrete Ausfiihrung und Platzierung von Entgleisungsmitteln in

Kapitel 3.3.1 und Kapitel 3.3.2, so dass die nétige Schutzwirkung gewahrleistet wird und gleich-

zeitig die Folgeschéden hinreichend begrenzt sind. Die Ausfilhrung von Schutzweichen mit

Gleisfortsetzung wird nur am Rande erwahnt (Kapitel 3.3.3), da die Ausfihrung v.a. durch Vor-

gaben der Fahrbahn festgelegt wird.

Die Masse in Kapitel 3.3 gelten fur Normalspur. Fir Meterspur kann die ISB abweichende

Masse definieren.

3.3.1 Ausfihrung von Entgleisungsvorrichtungen in der Gleisanlage

Kommt gemass Kapitel 3.2 eine Entgleisungsvorrichtung zur Anwendung, werden mit dem
Durchlaufen des ersten Teils (3a bis 3h) des Entscheidungsbaums in Bild 24 die nétigen Mass-
nahmen zur Gewébhrleistung der geforderten Schutzwirkung festgelegt. Im zweiten Teil (3i bis 3j)
werden die Massnahmen zur hinreichenden Begrenzung der Folgeschéaden bestimmt. Der Ent-
scheidungsbaum wird in den nachfolgenden Erklarungen (3a bis 3k) erlautert.

Als erstes muss mit Hilfe von Tabelle 1 die Lange Le des Entgleisungsraums (vgl. 1.4.1) be-
stimmt werden.

Die Hohendifferenz Ah ist die Differenz zwischen dem hochstgelegenen abgestellten Fahrzeug
und der Entgleisungsvorrichtung im spezifischen Fall.

Ausléser fir spurbewirkten Schutz Lange Entgleisungsraum
«Rangierbewegungen im Normalbetrieb» (3.1 c) Le=25m
nur «geplante Abstellungen von Fahrzeugen» (3.1 g) Le = max {7; 7.1 - Ah} m

Tabelle 1 Bestimmung des Abstandes zwischen Entgleisungsvorrichtung und dem Sicherheitszei-
chen (bzw. Berlihrungspunkt der Grenzlinien fester Anlagen, siehe R RTE 25021).
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Entgleisungsvorrichtung

weg vom

Nein

zu schitzenden Gleis
-> 3a)

Ja

Abstand 2 Lg
-> 3b)

Ja

Begriindung
im Einzelfall:
Unverhaltnis-
maéssigkeit
-> 3c)

-> 3d)

-> 3e)

Abstand 27 m

Abstand 215 m

Abstand = Lg
->3b)

Ja

Begriindung
im Einzelfall:
Schutzwirkung
ausreichend
-> 3n)

Schutzwirkung
ungeniigend

schrage
Leitschiene
vgl. 1.4.7

Abstand
Gleisachsen=7.1m -
> 3f)

Schutzwirkung

parallele
Leitschiene
->30)

Zu
schitzendes

Begriindung
Im Einzelfall:
Schutzwirkung
ausreichend
-> 3n)

seitlicher
Entgleisungsraum
frei ->3i)

[
15

Folgeschéden

parallele
Leitschiene
->39)

seitlich reduzierter
Entgleisungsraum frei
-> 3j)

Begriindung
im Einzelfall:
Folgeschaden
akzeptabel
-> 30)

Nein

Schutzwirkung
ausreichend
-> 3k)

Ja

Begriindung
Im Einzelfall:
Schutzwirkung
ausreichend
->3n)

Bild 24 Entscheidungsbaum 3 zum Bestimmen der Ausflhrung einer Entgleisungsvorrichtung in

der Gleisanlage.
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Erklarungen zu Entscheidungsbaum 3

3a) «Entgleisung weg vom zu schitzenden Gleis»

Die Entgleisungsrichtung muss im Normalfall in die vom zu schiitzenden Gleis abweisende Rich-
tung geplant werden. Die Entgleisungsrichtung darf hochstens dann in Richtung des zu schiit-
zenden Gleises geplant werden, wenn eine Entgleisung in die abweisende Richtung bedeutende
Nachteile hat (z.B. wenn sich dort ebenfalls ein Gleis befindet, auf dem Zugfahrten stattfinden
oder zu erwartende Folgeschaden nicht hinreichend begrenzt werden kénnen). Solche Falle
mussen schriftlich begriindet und hinsichtlich Risiken bzgl. Schutzwirkung und Folgeschaden
beurteilt werden.

3b) «Abstand zum Konfliktpunkt 2 Leg»

Die Schutzwirkung ist besser, je weiter die Entgleisungsvorrichtung vom Konfliktpunkt entfernt
ist. Daher sind Entgleisungsvorrichtungen wenn mdglich im Minimum Le (vgl. Tabelle 1) vor dem
Sicherheitszeichen (bzw. Bertuhrungspunkt der Grenzlinien fester Anlagen, siehe R RTE 25021)
zu platzieren.

3c) «Begrundung im Einzelfall: Unverhaltnismassigkeit»

Resultieren auf Grund dieser Anforderung unverhaltnismassige Massnahmen oder Kosten (z.B.
in Folge aufwandiger Gleisverlangerungen) UND erfolgt die Entgleisung weg vom zu schiitzen-
den Gleis, kann die Distanz Le unterschritten werden. Die Verkleinerung der Distanz muss so
gering wie maoglich sein. Die Grinde fir die Verkleinerung der Distanz sind im Sicherheitsbericht
Planung schriftlich darzulegen.

3d) «Abstand zum Konfliktpunkt 2 7 m»
Entgleisungsvorrichtungen sind immer mindestens 7 m vor dem Sicherheitszeichen (bzw. Be-
rihrungspunkt der Grenzlinien fester Anlagen, siehe R RTE 25021) zu platzieren.

3e) «Abstand zum Konfliktpunkt 2 15 m»

Zur Gewabhrleistung der nétigen Schutzwirkung sind Entgleisungsvorrichtungen, welche weniger
als 15 m vor dem Sicherheitszeichen (bzw. Beruhrungspunkt der Grenzlinien fester Anlagen,
siehe R RTE 25021) platziert werden, mit einer schragen Leitschiene (vgl. 1.4.7) auszuristen.
Damit wird der seitliche Versatz entgleister Fahrzeuge gewahrleistet und folglich die Schutzwir-
kung erhoht, welche in Folge der kurzen Distanz ansonsten zu gering ist.

3f) «Abstand Gleisachsen > 7.1 m [N]»

Bei Entgleisungen gegen das zu schitzende Gleis muss zur Gewahrleistung der nétigen
Schutzwirkung die Gleisachse des Gleises, auf welcher sich die gefahrdende Fahrt bewegt, min-
destens 7.1 m [N] von der Gleisachse des zu schiitzenden Gleises entfernt sein. Dieser Abstand
muss Uber die gesamte Lange Le des Entgleisungsraumes vorhanden sein.

Ist dieser Abstand nicht vorhanden, kann der seitliche Versatz von entgleisten Fahrzeugen
durch eine parallele Leitschiene verkleinert werden (vgl. 1.4.7 und Bild 25).

39) «parallele Leitschiene»
Nach Mdglichkeit soll die parallele Leitschiene so platziert werden, dass das Rad des entgleisten
Fahrzeugs den Schwellenrost verlasst, damit die Bremswirkung mdoglichst gross ist.

Resultieren auf Grund dieser Anforderung unverhaltnismassige Massnahmen oder Kosten (z.B.
in Folge aufwandiger Anpassungen an Gleisen oder festen Anlagen) kann die Leitschiene so
platziert werden, dass das Rad des entgleisten Fahrzeugs den Schwellenrost nicht verlasst. Die
Grinde dafir sind schriftlich darzulegen.

Je nach ortlichen Gegebenheiten ist anstelle einer Leitschiene auch ein korrekt dimensionierter
Anprallschutz méglich.
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zu schiitzendes LRP |
oder ‘
Gleis mit Zugsfahrten

Grenzlinie von allenfalls
vorhandenen wichtigen
i Einrichtungen (val. 3h)

=

r,_eug

p

-E., Leitschiene
155

Fahrschiene Fahrschiene

|

Leitschiene |

seitliche freier Entgleisungsraum [N]
ohne Leitschiene: 5.0 m
Leitschiene mit Kippen: 5.0 - Ab1 [m]

Abstand Gleisachsen [N]
ohne Leitschiene: 7.1 m
Leitschiene mit Kippen: 7.1 - Abi [m]

Bild 25 Einfluss parélleler Leitschienen auf den nétigen Abstand der GIeisac-hsen und den seitli-
chen freien Entgleisungsraum.

In Bild 25 sind drei Varianten dargestellt:
— blau = ohne Leitschiene,
— grun = Leitschiene mit Kippen des Fahrzeugs,
— orange = Leitschiene ohne Kippen des Fahrzeugs, weil der Spurkranz den
Schwellenrost nicht verlasst.

3h) «zu schitzendes LRP frei?»

Zur Gewabhrleistung der nétigen Schutzwirkung darf das zu schiitzende Lichtraumprofil (LRP)
Uber die gesamte Lange Le des Entgleisungsraumes durch entgleiste und anschliessend durch
die Leitschiene gelenkte Fahrzeuge nicht verletzt werden. Dies ist mittels einer geometrischen
Betrachtung zu prifen (vgl. Bild 25). Dazu kann z.B. in einer massstéblichen Skizze der seitlich
reduzierte Entgleisungsraum (vgl. 1.4.1) gegeniiber dem zu schitzenden LRP Uber die gesamte
Lange Le dargestellt werden.

3i) «seitlicher Entgleisungssraum frei» (vgl. 1.4.1)

Zur Reduktion von Folgeschadden muss der Entgleisungsraum frei von wichtigen Einrichtungen
(z.B. Tragwerke und -konstruktionen, Gebaude, Perrons kleiner P55, feste Anlagen im Allgemei-
nen)® oder Gleisen, worauf Zugsfahrten stattfinden, sein.

5 «Wichtige Einrichtungen» ist ein nicht eindeutig definierbarer Begriff. Gemeint sind (auch bahnfremde)
Anlagen die entweder vital fiir den sicheren, verfligbaren Eisenbahnbetrieb sind, d.h. bei deren Beschadi-
gung der Bahnbetrieb stark und/oder lange beeintrachtigt wird, oder Anlagen, bei deren Beschadigung mit
hohem Schadensausmass zu rechnen ist (z.B. Tragkonstruktionen, Gefahrgutdepots, Orte, wo sich oft Per-
sonen aufhalten etc.).
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Insbesondere durfen Entgleisungsvorrichtungen ohne weitere Massnahmen nicht eingesetzt
werden:

e in Tunnels, Einschnitten und Galerien

o bei Absturzgefahr der entgleisten Fahrzeuge

¢ Dbei Kippgefahr der entgleisten Fahrzeuge von mehr als 30°

¢ bei Kollisionsgefahr mit Tragkonstruktionen

o vor/neben Perrons kleiner P55, Bahniibergdngen oder anderen Orten, wo oft mit dem

Aufenthalt von Personen gerechnet werden muss.

Steht seitlich ein zu kleiner freier Raum zur Verfligung, kann der seitliche Versatz von entgleis-
ten Fahrzeugen durch eine parallele Leitschiene verkleinert werden (vgl. 1.4.7 und Bild 25).

Perronkanten mit P55 kénnen in diesem Zusammenhang als parallele Leitschiene betrachtet
werden.

3j) «seitlich reduzierter Entgleisungsraum frei» (vgl. 1.4.1)

Zur Gewabhrleistung der Reduktion von Folgeschaden soll der Entgleisungsraum durch ent-
gleiste und anschliessend durch die Leitschiene gelenkte Fahrzeuge frei von wichtigen Einrich-
tungen (z.B. Tragwerke und -konstruktionen, Gebaude, Perrons, feste Anlagen im Allgemeinen)
oder Gleise, worauf Zugsfahrten stattfinden, sein (vgl. 3i). Dies ist mittels einer geometrischen
Betrachtung zu prifen (vgl. Bild 25): Dazu kann z.B. in einer massstéblichen Skizze der seitlich
reduzierte Entgleisungsraum (vgl. 1.4.1) gegeniiber der Umgebung dargestellt werden.

3k) «Schutzwirkung ausreichend?»

Durch eine parallele Leitschiene wird der seitliche Versatz von entgleisten Fahrzeugen einge-
schrankt. Wird der seitliche Versatz so eingeschrankt, dass entgleiste Rader auf dem Schwel-
lenrost verbleiben und somit nicht in das Schotterbett eintauchen, ist die Schutzwirkung verklei-
nert. In diesem Fall missen Entgleisungsvorrichtungen zur Erhéhung der Schutzwirkung min-
destens 15 m vor dem Sicherheitszeichen (bzw. Beriihrungspunkt der Grenzlinien fester Anla-
gen, siehe R RTE 25021) platziert sein.

3n) «Begriindung im Einzelfall: Schutzwirkung ausreichend»
Es muss fur den Einzelfall gezeigt werden, dass die Schutzwirkung ausreichend ist. Dazu muss
eine Gefahrdung ausreichend unwahrscheinlich und das Schadensausmass im Ereignisfall aus-
reichend klein sein. Punkt 3n) kann je nach Situation mehrmals durchlaufen werden. Es sind die
insgesamt relevanten Punkte aufzufiihren und zu begriinden. Die Begriindungen sind als «Aus-
nahme unter klaren Kriterien» («unechte Ausnahme») im Sicherheitsbericht Planung aufzufih-
ren.
Maogliche Begriindungen sind z.B. (Aufzahlung nicht abschliessend):
o Wenn die Distanz Le oder wenn im Fall 3k) der Abstand von mind. 15 m nicht eingehal-
ten werden kann und keine Risiken durch entlaufende Fahrzeuge im Normalbetrieb
(3.1, 1g & 1h) bestehen, kann gezeigt werden, dass die zu erwartende Anhaltedistanz da
entgleister Fahrzeuge kleiner ist als die LAnge des Entgleisungsraums Lg, weil z.B.

o die zu erwartende Fahrzeuggeschwindigkeit von unzeitigen Rangierfahrten v klei-
ner als 30 km/h ist (z.B. auf Grund von Vorgaben, kurzen Gleislangen bzw. Be-
schleunigungsdistanzen, topologischen Einschrankungen etc.). Die zu erwartende
Anhaltedistanz da berechnet sich wie folgt:

d, = 0.03 vz2 [m]

0 entgleiste Fahrzeuge ausserordentlich gut gebremst werden (z.B. durch geeignete
Einrichtungen zum Bremsen von Fahrzeugen, besonders gut bremsendem Unter-
grund, Kollision mit festen Anlagen etc.).

o Wenn der nétige Abstand zwischen den Gleisachsen nicht vorhanden ist (vgl. Bild 25),
kann z.B. gezeigt werden, dass

o der seitliche Platzbedarf von entgleisten Fahrzeugen kleiner ist als in Bild 25 darge-
stellt, weil ein Kippen von entgleisten Fahrzeugen von bis zu 30° verhindert wird
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(z.B. durch vorteilhafte Gelandetopologie oder Bodenbeschaffenheit, geeigneten
Einrichtung zum Verhindern von Kippen, Kollision mit festen Anlagen etc.).

o Kaollisionen mit «risikoarmen Zugfahrten» (vgl. 3.1, 1a) auf Gleise, gegen welche

entgleist wird, aufgrund des geringen Schadensausmasses zuléssig sind.
dass eine Entgleisung ausreichend unwahrscheinlich ist, weil z.B.

o die betriebliche Nutzung gering ist.

o0 die Art der Nutzung besonders risikoarm ist.

o0 eine Falschfahrt auf Grund einer sehr einfachen Topologie der Anlage unwabhr-
scheinlich ist (sehr Ubersichtlich und gut einsehbar, kein oder nur sehr geringes Ge-
falle zum Gefahrenpunkt etc.).

eine quantitative Risikoanalyse.

Bei Anlagenanpassungen: Resultieren auf Grund der vorgeschriebenen Anforderung un-
verhéltnismassige Massnahmen oder Kosten (z.B. in Folge aufwandiger Anpassungen
an Gleisen bzw. festen Anlagen oder grosse Einschrankungen der Nutzbarkeit), kann der
Entgleisungsraum unterschritten werden, wenn sich die Risiken gegentber der IST-Situ-
ation insgesamt nicht erhéhen.

30) «Begriindung im Einzelfall: Folgeschaden akzeptabel»
Es muss flir den Einzelfall gezeigt werden, dass Folgeschaden im Ereignisfall hinreichend be-

grenzt sind. Dazu muss eine Gefahrdung ausreichend unwahrscheinlich und das Schadensaus-
mass im Ereignisfall ausreichend klein sein. Die Begriindungen sind als «Ausnahme unter kla-
ren Kriterien» («unechte Ausnahme») im Sicherheitsbericht Planung aufzufihren.

Maogliche Begriindungen sind z.B. (Aufzahlung nicht abschliessend):

dass Beschadigungen von festen Anlagen auf Grund eines geringen Schadensausmas-
ses in Kauf genommen werden dirfen und anschliessende Reparaturen und Bergungs-
arbeiten verhaltnismassig sind sowie den Eisenbahnbetrieb nicht unzuléssig stark beein-
trachtigen (z.B. einzelne Fahrleitungsmasten, Zwergsignale, Signale in Nebengleisen
etc.).

dass aufgrund der Aufenthaltswahrscheinlichkeit von Personen (z.B. Parkplatze,
schwach genutzte Bahniibergénge etc.) nur sehr geringe Wahrscheinlichkeit fiir Perso-
nenschaden besteht.

dass feste Anlagen im Entgleisungsraum eine ausreichende Festigkeit haben und der
vorhergesehenen Kollision standhalten.

dass Kaollisionen mit «risikoarmen Zugfahrten» (vgl. 3.1, 1a) auf Gleise, gegen welche
entgleist wird, aufgrund des geringen Schadensausmasses zulassig sind.

dass eine Kollision mit Tragwerken und -konstruktionen, Gebauden, Perrons, festen An-
lagen im Allgemeinen oder Gleisen, worauf Zugfahrten stattfinden, unwahrscheinlich ist,
weil z.B.

o0 diese an den Grenzen des Entgleisungsraumes liegen.

o ein Kippen von entgleisten Fahrzeugen von bis zu 30° verhindert wird (z.B. durch
vorteilhafte Gelandetopologie oder Bodenbeschaffenheit, geeignete Einrichtung
zum Verhindern von Kippen etc.).

o die zu erwartende Anhaltedistanz da entgleister Fahrzeuge kleiner ist als die Lange
des Entgleisungsraums Le (vgl. 3n).

dass eine Entgleisung ausreichend unwahrscheinlich ist (vgl. 3n).

eine quantitative Risikoanalyse.

Bei Anlagenanpassungen: Resultieren auf Grund der vorgeschriebenen Anforderung un-
verhéltnismassige Massnahmen oder Kosten (z.B. in Folge aufwandiger Anpassungen
an Gleisen bzw. festen Anlagen oder grosse Einschrankungen der Nutzbarkeit), kann der
Entgleisungsraum unterschritten werden, wenn sich die Risiken gegentber der IST-Situ-
ation insgesamt nicht erhéhen.
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3.3.2 Entgleisungsweiche

Kommt gemass Kapitel 3.2 eine Entgleisungsweiche zur Anwendung, ist festzulegen, welcher
Typ (vgl. 1.4.3) gebaut werden soll. Dies muss auf Grund der zur Verfligung stehenden Ober-
bauelemente und in Zusammenarbeit mit dem zustandigen Oberbau-Fachdienst festgelegt wer-
den.

Die ndtigen Massnahmen zur Gewéhrleistung der geforderten Schutzwirkung und zur hinrei-
chenden Begrenzung der Folgeschaden sind im Entscheidungsbaum in Bild 26 dargestellt und
in den Erklarungen in Kapitel 3.3.2 und 3.3.1 erlautert.

Als erstes muss mit Hilfe von Tabelle 2 die Lange des Entgleisungsraums Le (vgl. 1.4.1) be-
stimmt werden.

Die Hohendifferenz Ah ist die Differenz zwischen dem hochstgelegenen abgestellten Fahrzeug
und dem Punkt des ersten entgleisten (nicht mehr schienengefiihrten) Rades.

Lange Entgleisungsraum fur

Ausléser fur spurbewirkten Schutz Ah<35m Ah>35m

«vzug > 120 km/h» (3.1)

«Rangierbewegungen im Normalbetrieb» (3.1 ¢) LE=25m Le=(7.1-4h) m
UND
«geplante Abstellungen von Fahrzeugen» (3.1 g)

«Rangierbewegungen im Normalbetrieb» (3.1 c)
UND Le=25m
keine «geplante Abstellungen von Fahrzeugen» (3.1 g)

UND

«Vzug < 120 km/h» (3.1)

keine «Rangierbewegungen im Normalbetrieb» (3.1 c)
UND Le = max {15; 7.1 - Ah} m
«Risiken durch entlaufende Fahrzeuge im Normalbetrieb» (3.1 g)

Tabelle 2 Bestimmung des Abstandes zwischen dem Punkt des ersten entgleisten (nicht mehr
schienengefiihrten) Rades und dem Sicherheitszeichen (bzw. Berihrungspunkt der Grenzlinien
fester Anlagen, siehe R RTE 25021).
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Bild 26 Entscheidungsbaum 4 zum Bestimmen des Typs (vgl. 1.4.3) und der Ausfiihrung der
Entgleisungsweiche in der Gleisanlage.

Erklarungen zu Entscheidungsbaum 4
Fir 3a) bis 3j) sowie 3n) und 30) siehe Kapitel 3.3.1, «Erklarungen zu Entscheidungsbaum 3»

3l) «Abstand zum Konfliktpunkt 2 Le m»
Fir Entgleisungsweichen ohne Kreuzungspartie ist die Schutzwirkung besser, je weiter die Ent-
gleisungsweiche vom Konfliktpunkt entfernt ist. Daher sind diese wenn mdglich im Minimum Lg

m (vgl. Tabelle 2) vor dem Sicherheitszeichen (bzw. Bertihrungspunkt der Grenzlinien fester An-
lagen, siehe R RTE 25021) zu platzieren.
Steht dieser Raum nicht zur Verfigung UND erfolgt die Entgleisung weg vom zu schitzenden
Gleis, so ist eine Entgleisungsweiche mit halber Kreuzungspartie zu bauen.

25053 Seite 26

© VoV



R RTE 25053 Flankenschutz fur Zugfahrstrassen XX.XX.2024

3m) «Entgleisungsraum frei?»

Es gilt 3i), wobei der Entgleisungsraum bei Entgleisungsweichen mit halber Kreuzungspartie
nicht dem Entgleisungsraum von Entgleisungsweichen ohne Kreuzungspartie oder von Entglei-
sungsvorrichtungen entspricht. Bei und nach der Entgleisung erfolgt kein seitlicher Versatz des
entgleisten Fahrzeugs. Die Bewegung des entgleisten Fahrzeugs folgt der Richtung, welche es
bei der Entgleisung hatte, also der Gleisrichtung. Je nach Gelandebeschaffenheit und -topologie
ist ein Kippen moglich.

Le

Breite LRP + allfélliges Kip-
\ pen

Bild 27 Entgleisungsraum bei Entgleisungsweichen mit halber Kreuzungspartie.

3.3.3 Schutzweiche mit Gleisfortsetzung

Bei Weichen mit Schutzstumpen ist die Lange des Schutzstumpens sowie der Prellbock so aus-
zulegen, dass die zu erwartende kinetische Energie abgefangen werden kann.

Dies fuhrt in der Regel dazu, dass auf Schutzweichen mit Gleisfortsetzung in Form eines be-
trieblich nicht nutzbaren Stumpengleises verzichtet werden muss, da der als Gleisabschluss not-
wendige Prellbock nur fir sehr geringe Geschwindigkeiten ausgelegt ist (Gréssenordnung

<10 km/h). Als Folge muss stattdessen auf alternative Schutzelemente wie eine Entgleisungs-
weiche (mit flachem Schotterauslaufbett in geeigneter Lange) zuriickgegriffen werden.

Es sind hierzu auch die entsprechenden Vorgaben zur Ausristung seitens Fahrbahn zu berick-
sichtigen.

3.4 Ruckfallverhalten im Storungsfall

Kommt ein spurbewirkter Flankenschutz fur eine Zugfahrstrasse aufgrund einer Stérung nicht
zustande, kann an dessen Stelle ein verbotsbewirkter Flankenschutz vorgesehen werden, so-
fern ein verbotsbewirkter Flankenschutz zulassig ist. Ist dies nicht mdglich, erfolgt die Fahrt be-
trieblich gemass Stérungsprozess (i.d.R. mit Fahrt auf Sicht).

Dabei wird der Flankenschutz an das am gesttrten Flankenschutzelement riickliegende
Zwergsignal delegiert mittels Einschalten des Weicheneinzelverschlusses an der entsprechen-
den Flankenschutzweiche. Fir die zu schitzende Fahrt muss die Signalisierung mit einer Ge-
schwindigkeits-Tiefhaltung auf die fur verbotsbewirkten Flankenschutz zulassige Geschwindig-
keit begrenzt werden. Entsprechend miissen fir die Signalisierung beide Anwendungsfalle so-
wohl mit als auch ohne spurbewirkten Flankenschutz berticksichtigt werden.

35 Ausnahmebehandlung

Wenn das gemass den Entscheidungsbaumen in Kapitel 3.1 und 3.2 geforderte Flankenschutz-
mittel nicht umsetzbar ist, muss ein Antrag auf Ausnahmebewilligung gestellt werden. Eine Hilfe-
stellung dazu ist in Anhang 3 enthalten.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

A2

A3

Ausnahmebewilligung betreffend Geschwindigkeitsschwellen
(SBB-spezifisch)

Gemass AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 4.2.5, kénnen Infrastrukturbetreiberinnen
fur geringfugige Uberschreitungen der beiden Grenzen von 80 km/h und 120 km/h ei-
nen Nachweis fiir die Unverhaltnismassigkeit einer Geschwindigkeitsreduktion erbrin-
gen.

Der Nachweis der Unverhaltnismassigkeit muss fur die Signalsysteme L und N bei der
Uberschreitung der Limiten fur Flankenschutz um 5 km/h, wenn dadurch weiterhin M
bzw. Fahrbegriff 1 («Freie Fahrt») signalisiert werden kann, nicht erbracht werden fir
die Anwendungsfalle

e 1b)in Kapitel 3.1

e Tabelle 2 in Kapitel 3.3.2.

90 km/h statt 80 km/h bei 1c) in Kapitel 3.1 ist unter folgenden Bedingungen zulassig:
e Signalsystem L bereits im Einsatz

e Signalsystem N ist bereits im Einsatz und in der Aussenanlage keine Anderun-
gen an den Zugsignalen vorgenommen werden und die Abweichung schon vor
der Anlagenanpassung bestand

Beim Einsatz von Signalsystem N besteht die Ziffer 9 bereits in der Aussenanlage am
Zugsignal und die Ziffer 8 nicht

Interpretation «Risiken durch Gefahrguttransporte» (SBB-spezi-
fisch)

In Kapitel 3.1, Punkt 1)) sind «Risiken durch Gefahrguttransporte» erlautert. Diese Er-
lAuterung wird hier um eine weitere Bedingung erganzt:

Besondere Risiken liegen zusatzlich dann vor, wenn der Konfliktpunkt in einem «Kkriti-
schen Segment»® liegt. Allerdings ist in diesem Anwendungsfall spurbewirkter Flanken-
schutz nicht zwingend, sondern lediglich zu erwéagen.

Um dies zu prufen, muss der SA-Projektleiter der SBB bei einem Projektleiter Umwelt
seiner Region erfragen, ob ein betrachteter Konfliktpunkt in einem kritischen Segment
liegt.

Ausnahmebehandlung

Wenn das gemass den Entscheidungsbaumen in Kapitel 3.1 und 3.2 geforderte Flan-
kenschutzmittel nicht umsetzbar ist oder der Entscheidungsbaum im Kapitel 3.2 eine
Ausnahmebehandlung vorschreibt, muss ein Antrag auf Ausnahmebewilligung gestellt

6 «Kritische Segmente» sind Streckenabschnitte von ca. 1 km Lange, bei denen die Risikosummenkurve
gemass «Screening StFV der Personenrisiken» ganz oder teilweise im oberen Ubergangsbereich liegt. Das
«Screening StFV der Personenrisiken» ist ein festgelegtes Verfahren unter der Leitung des BAV.
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werden (bei der SBB: an die Sachverstandigenprifung Planung). Mogliche Griinde da-
fur kbnnen sein:

o die Platzverhaltnisse bzw. zwingenden Anforderungen an die nutzbare Gleis-
lange lassen den Bau des geforderten Flankenschutzmittels nicht zu,

e aufgrund der ortlichen Verhaltnisse sind die Kosten fiir den Bau des geforderten
Flankenschutzmittels ungewohnlich hoch und stehen in einem schlechten Ver-
haltnis zum Nutzen,

¢ die Folgeschaden bei Befahrung des geforderten Flankenschutzmittels sind
nicht akzeptabel.

Es muss nachvollziehbar dargelegt werden, dass die Risiken mit der vorgeschlagenen
L6sung akzeptabel sind und alle verhaltnismassigen risikoreduzierenden Massnahmen
ergriffen wurden.”

Mit dem Antrag auf Ausnahmebewilligung sind alle fur die Wahl des Flankenschutzmit-
tels relevanten Angaben aufzufihren. Wenn diese Angaben im Detail nicht bekannt
sind, so ist zumindest eine Grossenordnung anzugeben. Insbesondere gehoéren dazu
die folgenden Informationen:

e Art und Lage des Flankenschutzmittels auf einem massstéblichen Lageplan (bei
einem Entgleisungsmittel inkl. Angabe des angenommenen Entgleisungsraums)

e Angabe des Konfliktpunktes / der zu schiitzenden Fahrstrassen

e Angabe und Begriindung, welcher Entscheidungspfad in den BAumen aus Kapi-
tel 3.1 und 3.2 durchlaufen wird

e Angabe, in welchen Punkten das R RTE 25053 und allenfalls die AB-EBV nicht
eingehalten wird

e Auflistung von gepriften Massnahmen (z.B. Geschwindigkeitsreduktion, Be-
triebsartenumschaltung etc.)

e Die drtlichen Gegebenheiten:

o S-Plan, Ubersichtsplan, Gleisprojektplan oder dhnliches zum Verstand-
nis der Topologie und Anlagennutzung sowie von festen Anlagen im Um-
kreis des Konfliktpunktes

0 genaue Lage des geplanten Flankenschutzmittels

o das Hohenprofil zwischen dem Verbindungs-, Abstell-, Stamm-, Stum-
pen- oder Anschlussgleis und dem Gefahrenpunkt mit stiickweisen An-
gaben der Steigung / des Gefélles

o0 Angabe der Hauptwindrichtungen
e Bei Anlagenanderungen: Angabe zum bestehenden Flankenschutzmittel
¢ Die betriebliche Nutzung des betrachteten Konfliktpunktes:

0 Anzahl Rangierbewegungen pro Stunde, Tag, Woche oder Jahr (davon
Anzahl durch Anschlussgleisbetreiber bzw. Dritte)

o die Art der Bewegungen gegen den Konfliktpunkt (z.B. Rangierfahrten,
regelmassiges Abstossen oder Ablaufen lassen von Fahrzeugen, etc.

0 Befordern die Rangierbewegungen regelmassig Gefahrgut?

0 Anzahl Zugfahrten pro Stunde, Tag, Woche oder Jahr tiber das zu schiit-
zende Gleis

0 Maximale Geschwindigkeit der Ziige tUber das zu schiitzende Gleis
0 Artder Zuge: Personenziige, Glterziige, Leerfahrten

“Vgl. Art. 5 Abs. 2 EBV.
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und ob bezuglich der Nutzung absehbare Veranderungen anstehen (Zunahme /
Abnahme).

e Qualitative Beschreibung der Folgeschaden bei Befahrung des geméass
R RTE 25053 geforderten Flankenschutzelements

¢ Qualitative Beschreibung der Folgeschaden bei Befahrung des geplanten Flan-
kenschutzelements

o Allfallige risikomindernde Umstande und Massnahmen
e Zeitdauer des Bestehens der Anlage / der Ausnahmebewilligung:

0 Handelt es sich um eine definitive Anlage mit nicht absehbarer Nut-
zungsdauer?

0 Handelt es sich um eine Bauphase? Wenn ja, Angabe der Dauer.

0 Handelt es sich um eine zeitlich begrenzte Nutzung, da bereits eine An-
lagenanpassung oder Nutzungsanderung geplant ist? Wenn ja, Angabe
des Termins und Einschatzung der Wahrscheinlichkeit der Realisierung.

A4 Betriebsartenumschaltung Flankenschutz (zu Abschnitt 2.1.3, SBB-
spezifisch)

Die Funktionalitat Betriebsartenumschaltung Flankenschutz (BAUF) ist in der Projektie-
rungsrichtlinie PRO068 der SBB beschrieben.
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1 Grundlagen
Es gelten folgende Grundlagen:
AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 4.3.

2 Bedingungen fur gleichzeitige Fahrten

a. Die Ruckstellung der besonderen Verschlisse bei Fahrten mit ungenigendem
Durchrutschweg erfolgt nach der Regelaufloésung und einer Verzdgerungszeit.

b. Die Verzogerungszeit ist mit dem Befahren des Zielgleises mit einer geeigneten
Gleisfreimeldeeinrichtung im Abstand von 100 — 500 m vor dem Zielsignal anzu-
schalten und betragt

t=15s+dx0.18 (s/m)

t Verzdgerungins
d Distanz zw. Einschaltelement fir die Verzdgerung und dem Zielsignal in m.
Falls vor dem Zielsignal ein Gleis < 100 m Lange vorhanden ist, soll der Anschalt-

punkt am Beginn des Gleises bzw. auf das letzte Element vor dem Zielsignal ge-
setzt werden und fur die Zeit der Wert fir 100 m verwendet werden.

c. Mit der Bedienung «Betriebsauflosung nach Einfahrt des Zuges» (BAZ) kann der
Fahrdienstleiter den besonderen Verschluss vorzeitig auflésen.

3 Fahrbegriffstiefhaltung

leer

4 Erkennung der Herkunftsgeschwindigkeit

leer

5 Auflésung der Verschlisse

leer
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1

© VoV

Deklaration

Ein Signal ist als Gruppensignal zu deklarieren und zu behandeln, wenn es fiir mehrere
Gleise guiltig ist und nach einer Haltezone im Perronbereich mit Fahrgastwechsel oder
nach einem Bereich mit geplanten startenden Ziigen aufgestellt ist (hachfolgend
«Dienstabwicklungsbereich» genannt, siche R RTE 25003 Kapitel 1.2). Die Gefahr be-
steht in der nicht eindeutigen Zuordnung der Fahrerlaubnis zum effektiv eingestellten
Startgleis. Dadurch kénnen gefahrliche Falschabfahrten mit Kollisionsgefahr entstehen.

2

Perron

1
O g
B1-2
Bild 1 Signal B1,2 ist ein Gruppensignal; es steht nach der Haltezone im Perronbereich

(Dienstabwicklungsbereich) und entspricht der FDV R 300.1 Ziff. 3.2;
Gruppensignal = Gleisabschnittsignal oder Ausfahrsignal, das fir mehrere Gleise gilt

Diese eindeutigen Gruppensignale werden in den Kapiteln 6 bis 10 behandelt.

Signale in Weichenzonen: Signale in Weichenzonen, welche fir mehrere Gleise gelten
kdnnen , miussen detaillierter beurteilt werden. Der Entscheidungsbaum in Kapitel 4 un-
terstitzt bei der Wahl der Massnahmen.

Die richtige Zuordnung von Gleisabschnitt- und Ausfahrsignalen wird in der Regelung
R RTE 25027 Kap. 3.4.2 gemass AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b, Ziff. 1.2.3 definiert.

Durch zusétzliche Massnahmen (siehe Kapitel 5)kdnnen eindeutige Zuordnungen ge-
schaffen werden und das Signal muss ebenfalls nicht als Gruppensignal behandelt wer-
den..

Grundlagen AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b

1.2.3 Ortsfeste Signale miissen eindeutig einem Gleis zugeordnet sein.

1.2.3.1 Werden ausnahmsweise Gruppensignale eingesetzt, muss mittels Zusatzsigna-
lisierung sichergestellt werden, dass die Zuordnung der Fahrerlaubnis fur den Triebfahr-
zeugfuhrer eindeutig ist.

3.1 Bei durch die Sicherungsanlage erteilten Fahrerlaubnissen muss die Signalisierung
immer eindeutig einer Zugfahrt oder einer Rangierbewegung zugeordnet sein.

Grundlagen FDV

FDV R 300.1 3.2 Erklarung des Begriffes Gruppensignal

FDV R 300.6 3.3 Zustimmung zur Fahrt bei Gruppensignalen
FDV R 300.6 3.3.1 Gruppensignal mit Zusatzsignalisierung
FDV R 300.6 3.3.2 Gruppensignal mit Zwergsignal

FDV R 300.6 3.3.3 Gruppensignal ohne Zusatzsignalisierung
FDV R 300.6 5.2.2 Spatester Halteort bei einem Gruppensignal
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4

Beurteilung des Signals

Es ist jedes Signal einzeln zu beurteilen, ob dieses nur einem Gleis oder infolge Weichen meh-
reren Gleisen zugeordnet werden kann.

Beurteilung fir
jedes Signal

Sind
Massnahmen
mdoglich und
notig, damit
das Signal
nur einem
Gleis

zugeordnet
wird
1b)

IA Gleissignal mit Massnahmen ‘
R RTE 25056 Kapitel 5.1 bis 5.3 ‘

Kann das
Signal
eindeutig
einem Gleis
zugeornet
werden und
keine
Weichen
zwischen
Dienstabwickl
ungsbereich

NEIN

NEIN

Signal nach
Dienstabwickl
ungsbereich

‘ Gleissignal in Weichenzonen ‘
ausserhalb
Dienstabwicklungsbereich ‘

R RTE 25056 Kapitel 5.4

JA
v

Gruppensignal
Massnahmen gem. R RTE
25056 Kapitel 6-9

3

R RTE 25056 kommt nicht

Sind
Massnahmen fir
Falschabfahrten nétig
und/oder sinnvoll

Einteilung und
Massnahmen sind im
Sicherheitsbericht Planung

zu deklarieren.

Gruppensignal mit Massnahmen zur
JA——» Vermeidung von Falschabfahrten
R RTE 25056 Kapitel 10

zur Anwendung

NEIN > Gruppensignal

Bild 2 Entscheidungsbaum

Erklarungen zum Entscheidungsbaum

la) «Keine Weichen zwischen Signal und Dienstabwicklungsbereichs»

Liegen keine Weichen vor dem Signal, welche zu mehreren Startgleisen mit Sicht auf
das Signal fuhren (Bild 3 — Signal C24) und sind auch keine spitzbefahrenen Wei-
chen zwischen Dienstabwicklungsbereich und Signal vorhanden (keine Situation ge-
mass Kapitel 5.3), kann eine Gruppensignalsituation ausgeschlossen werden. Es sind
keine weiteren Massnahmen nétig und somit kommt die R RTE 25056 nicht zur Anwen-
dung. In allen anderen Féllen ist diese Frage mit «<NEIN» zu beantworten (z.B. Bild 3
Signal C33).
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© VoV

+ 21 {
._1
’_.
- 33 + -
P o 23
C33
’_.
* 24
o ®

c24
Bild 3 Madgliche Anlagetopologie.

1b) «Massnahmen mdoglich und notig»

Kann gemass R RTE 25056 Kapitel 5.1 bis 5.3 mit Massnahmen eine eindeutige Zuord-
nung erreicht respektive Weichen vor dem Signal fiir startende Zige verschlossen wer-
den, dann handelt es sich um ein Gleissignal mit Massnahmen.

1c) «Signal nach Dienstabwicklungsbereich»

Wenn das Signal nicht nach einem Dienstabwicklungsbereich liegt und somit die Ziige
bei diesem Signal durchfahren, dann braucht es keine Gruppensignalbetrachtung.
Siehe R RTE 25056 Kapitel 5.4.

Ist das Signal nach einem Dienstabwicklungsbereich, handelt es sich nun um ein Grup-
pensignal.

1d) «Verhinderung von Falschabfahrten»

Es liegt ein Gruppensignal vor. Neben den Massnahmen gemaéss Kapitel 6 bis 9 ist der
Einsatz einer Abfahrverhinderung gemass R RTE 25056 Kapitel 10 zu prifen und gege-
benenfalls umzusetzen.
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5

5.1

Massnahmen zur Vermeidung von Gruppen
signalsituationen (Gleissignalbetrachtung)

Gruppensignale sind mdglichst zu vermeiden.

Nachfolgend sind typische Falle beschrieben, in denen Hauptsignale funktional als
Gleissignale behandelt werden. Die geforderte eindeutige Zuordnung der Fahrerlaubnis
zum Startgleis wird Uber zusatzliche Bedingungen realisiert.

Haupt-Nebengleis-Situation

Als Einstellbedingung aus dem Nebengleis kann eine Belegung des letzten Abschnittes
vor dem Signal verlangt werden. Bei einem Gleis mit mehreren Abschnitten dtirfen alle
Abschnitte verwendet werden.

Wird dies umgesetzt, handelt es sich um ein Gleissignal mit Massnahmen.

Zugfahrstr asse maoglich

2 Hauptgleis
.J -
B32 \
—® Zugfahrstrasse nicht moglich
I— 33 + 3 Nebengleis =——

Bild 4 Gleissignal nach einer Haltezone.

In Bild 4 wird aus dem Hauptgleis regelmassig abgefahren. Damit aus dem Signal B32
kein Gruppensignal wird, ist eine Rangierfahrstrasse aus dem Nebengleis 3 als Einstell-
bedingung ungentigend. Zusétzlich ist ein Vorziehen der Fahrt aus dem Nebengleis bis
vor das Signal zu erzwingen. Hierzu ist eine Belegung des letzten Abschnittes vor dem
Signal als Einstellbedingung zu projektieren. Die Fahrtstellung von B32 aus dem Ne-
bengleis erfolgt somit durch Vorziehen und mit Belegen der Weiche 1.

Eine Rickwartssignalisierung gemass Kapitel 7 ist nicht notig.

Ziel, Einfahrt Hauptgleis Zugfahrstrasse mit Ziel Gleis 2 méglich
Nebengleis Zugfahrstrasse mit Umweg Gleis 3 ist
technisch zu unterbinden
Start, Ausfahrt Hauptgleis Zugfahrstrasse ab Gleis 2 moglich
Nebengleis Zugfahrstrasse erst mit der Rangier-

fahrstrasse und zuséatzlich mit der Bele-
gung der Weiche 1 als spezielle Einstell-
bedingung oder auch nur der Belegung
der Weiche 1

Die Risiken bezuglich Falschabfahrten aus dem Nebengleis sind im Sicherheitsbericht
Phase Planung zu beurteilen.
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5.2

5.3

© VoV

Erweiterte Einstellbedingung aus allen Gleisen

Als Einstellbedingung kann aus allen Nebengleisen — oder Hauptgleisen — eine Bele-
gung des letzten Abschnittes vor dem Signal verlangt werden. Bei einem Gleis mit meh-
reren Abschnitten durfen alle Abschnitte verwendet werden.

Wird dies umgesetzt, handelt es sich um ein Gleissignal mit Massnahmen.

+

14 |

w2 |
13 1

HH
HH

I

Cl-— ==

B42
Bild 5 Signal nach mehreren Nebengleisen

w1 1
12 |

HH

Signal B42 ist kein Gruppensignal, wenn aus allen Gleisen ein Vorziehen vor das Signal
gefordert wird. Als Einstellbedingung wird eine Belegung des letzten Abschnittes vor
dem Signal verwendet. Die Fahrtstellung von B42 erfolgt somit durch Vorziehen und mit
Belegen der Weiche 1.

Eine Rickwartssignalisierung gemass Kapitel 7 ist nicht notig.

Gleissignal mit Gruppensignalprojektierung

Ein Gleissignal mit Gruppensignalprojektierung ist ein Signal mit speziellen Einstellbe-
dingungen, wie z.B. die Rangierfahrstrasse, damit der Fahrweg zwischen Abfahrtsort
eines startenden Zuges und dem Hauptsignal gesichert ist.

2

31 1

O g

B31

Perron

Bild 6 Situation fiir startende Ziige aus dem Gleis 1

Signal B31 ist kein Gruppensignal. Durch die spitze Weiche ist das Gleissignal B31 nur
im Fahrweg links fiir das Gleis 1 giltig. Uber eine Gruppensignalprojektierung geméass

Kapitel 6 bis 9 (exklusiv Kapitel 8.1) kann der Fahrweg zwischen dem Startgleis 1 und

dem Hauptsignal B31 gesichert und die Rangierfahrstrasse automatisch voreingestellt

werden.
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5.4 Gleissignal in Weichenzonen ausserhalb des Dienstabwicklungsbe-
reiches

21 1

o
*l

"1 ¢
.,
|

HH

25

C935
Bild 7 Signale in Weichenzonen ausserhalb Dienstabwicklungsbereich

C33 ist kein Gruppensignal, wenn durch Massnahmen wie Vorziehen aus dem Neben-
gleis eine eindeutige Zuordnung erreicht wird, siehe dazu 5.1.

C934 und C935 sind keine Gruppensignale, wenn in den Gleisen 23 bis 25 keine star-
tende und / oder wendende Zige geplant sind. Fir Hauptsignale, welche weniger als
[N] 75 m von der letzten spitzbefahrenen Weiche entfernt liegen, ist R RTE 25027 Kapi-
tel 3.4.2.2 zu beachten.

+ 3
._A m

Cc3 Perron

22 {. + .j 32 .j“ 2

m Ol
/ C2

m & S e

Cc1 Perron

Bild 8 Signale in Weichenzonen anschliessend an einen Dienstabwicklungsbereich.

B21 und B22 sind keine Gruppensignale, wenn durch entsprechende Betriebsprozesse
sichergestellt ist, dass startende und / oder wendende Ziige ab der Signalstaffel «C»

starten.

Beispiele von Betriebsprozessen:
e Keine startenden Zige zwischen Signalstaffeln C und B geplant.

e Werden Zlge im Gleis 1, 2 oder 3 aufgestellt miissen sie ab C-Staffel starten.
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8.1

© VoV

e Bei startenden und / oder wendenden Zigen ist eine Abfahrerlaubnis in den
Gleisen 1 — 3 notwendig.

Einstellbedingungen bei Gruppensignalen

a. Gruppensignal ist Ziel einer Zugfahrstrasse oder
b. Gruppensignal ist Ziel einer Rangierfahrstrasse oder

c. Der Gleisabschnitt vor dem Gruppensignal wurde in Richtung Gruppensignal belegt.

Beschrankte Ruckwartssignalisierung bei Grup-
pensignalen

Im Fahrbegriff des Gruppensignals muss der Fahrweg riickwarts bertcksichtigt werden.
[N] Bei Normalspurbahnen betréagt die zu beriicksichtigende Distanz in der Regel min-
destens 200 m.

Zusatzsignalisierung bei Gruppensignalen

Zusatzsignale

Bei Gruppensignalen muss die Zustimmung zur Ausfahrt zusatzlich wahlweise mit ei-
nem der folgenden Mittel angezeigt werden:

a. Zwergsignal
b. Gruppensignal-Halttafeln mit Fahrtstellungsmelder

c. Gruppensignal-Halttafeln mit Fahrbegrifftafel
Das Gruppensignal wird nach der Weiche aufgestellt und in jedem Gleis wird am
Halteort eine Gruppensignal-Halttafel wie in Bild 9 platziert.
Wird das Gruppensignal vor der Weiche zwischen den beiden Gleisen aufgestellt ist
zu unterscheiden:

- Ausfahrt auf eine Einspurstrecke in einem zweigleisigen Bahnhof. Am Mast des
Hauptsignals sind die Fahrbegriffstafeln und eine Gruppensignal-Halttafel wie in
Bild 10 anzubringen.

- In allen anderen Fallen ist pro Gleis eine Gruppensignal-Halttafel und die jeweilige
Fahrbegriffstafel analog Bild 9 anzubringen.

d. Gleisnummernsignal
Diese Zusatzsignalisierung ist nur in tbersichtlichen Anlagen zugelassen. Das
Gruppensignal darf nur einen Fahrbegriff zeigen, wenn das Gleisnummernsignal
leuchtet.

e. Hinweispfeil Gruppensignal
Diese Zusatzsignalisierung ist nur in tbersichtlichen Anlagen bei 2 Gleisen je Grup-
pensignal zugelassen. Das Gruppensignal darf nur einen Fahrbegriff zeigen, wenn
ein Hinweispfeil leuchtet.
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8.2

8.3

10

[~ME=>—

QD C=>—

Bild 9 Gruppensignal nach der Weiche (AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.b Ziff. 2.1.2 lasst
fur das ausserste rechte Gleis zu, dass die Gruppensignal-Halttafel rechts des Gleises
aufgestellt wird.)

E:ma

Bild 10 Gruppensignal vor der Weiche

Signalisation

a. Zwergsignal zeigt Fahrt.

b. Fahrtstellungsmelder beleuchtet.

c. Das Gruppensignal zeigt den Fahrbegriff der Fahrbegrifftafel.

d. Die Gleisnummer, fur die das Gruppensignal Fahrt zeigt, leuchtet.
e

Der Hinweispfeil Gruppensignal weist auf das Gleis, aus dem Fahrt eingestellt ist.

Haltstellung der Zusatzsignale
a. Mit Haltstellung des Hauptsignals, oder

b. wenn die Bedingungen fur die Zustimmung zur Fahrt am entsprechenden Zusatz-
signal nicht mehr erfullt sind.

Besondere Abhangigkeiten bei Gruppensignalen

a. Auf ein Fahrt zeigendes Gruppensignal durfen keine Rangierfahrstrassen gestellt
werden kénnen.

b. Die Rangierfahrstrasse zum Gruppensignal wird riickverschlossen.

c. Der GFM-Abschnitt zwischen der Gruppensignal-Halttafel und dem Sicherheitszei-
chen der folgenden von der Wurzel zu befahrenden Weichen muss bei der Einfahrt
frei sein.

Gruppensignal mit Massnahmen zur Vermeidung
von Falschabfahrten
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’_.
f ; w o,
o = 3
B52
T E l

Perron

Bild 11 Weichenlageabhangige Balisen

Wenn ein Gruppensignal realisiert werden muss, kann mit weichenabhéngiger Zugbe-
einflussung eine Falschabfahrt eingeschréankt oder unterbunden werden.
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al

A2

A3

Einsatz von Gruppensignalen

Bei Neubauten wird grundsatzlich auf Gruppensignale verzichtet. Bei Anlagenanpas-
sungen sind, wenn immer mdglich, bestehende Gruppensignale durch Gleissignale zu
ersetzen (Erforderliche Sicherheitsbetrachtungen / neue Risiken sowie auch Kosten-
Nutzen-Abwéagungen in Korrelation mit der Restlebensdauer der Anlage). Verantwort-
lich fur den Entscheid ist I-NAT-BST, nach den vorgangig erfolgten Sicherheitsbetrach-
tungen unter Einbezug von Fahrdynamik, Sachverstandigenprifung Planung (alt SIOP)
und der Betriebsfuhrung.

Haupt-Nebengleissituation

Starten in Situationen gemass Kapitel 5.1 regelmassig Zuge aus dem Nebengleis, sind
Gleissignale in den betreffenden Gleisen einzusetzen.

Bei der Situation Haupt- / Nebengleis ist Kapitel 5.1 zwingend anzuwenden. Um Fahr-
ten aus dem Hauptgleis zu schitzen, wird spurbewirkter Flankenschutz aus dem Ne-
bengleis gefordert. Im interoperablen Netz reduziert sich damit die Gefahrdung bei einer
Falschabfahrt. Wird aus allen Gleisen die Belegungsprifung projektiert (siehe Kapitel
5.2), darf auf spurbewirkten Flankenschutz verzichtet werden.
Eine automatische Voreinstellung der Rangierfahrstrasse aus einem Nebengleis ist
nicht vorzusehen, da aus solchen Bereichen nicht regelméassig Zlge starten.
Ein Zugnummernfeld darf in dieser Situation gemass Projektierungsgrundsatz Automa-
tik vorgesehen werden.
Existiert zwischen dem Nebengleis und dem Hauptsignal nur der GFM der Weiche, darf
die GFM-Grenze auf dem ins Nebengleis fuhrenden Schenkel maximal 20 m vom Si-
cherheitszeichen entfernt liegen (siehe Bild 12 ). Andernfalls ist ein separater GFM-Ab-
schnitt zu projektieren.

EVA -

T 3 Nebengleis—|
._I
4—»
° 20m
w1 .
t + 2 Hauptgleis
P P
Tl perron

B32
Bild 12 Signal B32 im Anschluss an Weiche 1.

In Bild 12 wird die Ausgangslage dargestellt, bei welcher nach der letzten Weiche
(Weiche 1) kein weiterer GFM-Abschnitt vor dem Hauptsignal mehr folgt. Gleis 3 ist ein
Nebengleis. Zwischen Gleis 3 und Weiche 1 ist ein spurbewirkter Flankenschutz vor-
handen — hier eine Entgleisungsvorrichtung (EV 2). Die Lange des linken Weichen-
schenkels (Weichenschenkel zum Nebengleis) der Weiche 1 darf vom Sicherheitszei-
chen bis zum Ende des GFM-Abschnittes maximal 20 Meter betragen.

Zusatzsignalisierung gemass Kapitel 8.1
Die Varianten
d) «Gleisnummernsignal» und
e) «Hinweispfeil Gruppensignal» und Richtungssignale
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sind auf dem Netz der SBB nicht anzuwenden.
Die Gbrigen Varianten genugen fir die Erfillung der Bediirfnisse der SBB.

A4 Ubergangsbestimmungen

Gruppensignale vor der Weiche gemass Kapitel 8.1 c) sind bei fehlender Gruppensig-
nal-Halttafel geméass Mangelbehebungsprozess nachzuristen (Erfassung in Kategorie
«Regelwerkabweichungen»).

© SBB 25056 Seite 13
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1 LT 0T Lo 1 = To 1= o 2

2 Verzogerte ANSCRAItUNG ..o e 2

1 Grundlagen

Es gelten folgende Grundlagen (zum Auflésen von Fahrstrassen):
AB-EBYV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 8.1, Ziff. 8.3.2, Ziff. 8.4 und Ziff. 8.4.1.

2  Verzogerte Anschaltung

Befinden sich zwischen dem Anschaltpunkt der Bedienung «Betriebsauflésung nach
Einfahrt des Zuges» (BAZ) und dem Fahrstrassenziel Weichen oder Bahniibergangsan-
lagen, so muss die BAZ verzdgert angeschaltet werden:

Die Restzugfahrstrassen kdnnen mit der Bedienung «Betriebsaufldsung nach Einfahrt
des Zuges» aufgelost werden, wenn folgende Bedingungen erflllt sind:

Es ist keine Anschlusszugfahrstrasse eingestellt.

b. Die Betriebsauflosung ist zu ermdglichen, wenn die letzte spitz befahrene Weiche in
der Zugfahrstrasse vor dem Zielsignal befahren wurde, friihestens jedoch mit einer
Gleisfreimeldung, die in der Gegenzugfahrstrasse auf frei kontrolliert wird.

c. Wird die letzte spitz befahrene Weiche oder ein allenfalls in der Fahrstrasse liegen-
der Bahnlbergang aus betrieblichen Grinden nicht immer befahren, kann eine an-
dere Gleisfreimeldung benitzt werden. In diesen Fallen ist die Betriebsauflosung
verzdgert anzubieten. Die Verzdgerungszeit betragt:

teaz=15s+d x (0.09 s/ m)

teaz BAZ-Zeitin s

d Distanz zwischen Einschaltelement fir die BAZ-Zeit und dem Gefahren-
punkt in m (maximal 500 m)

Hinweis: Fur Fahrstrassen, die fur verlangerte Einfahrten dienen, ist die Betriebs-
aufldsung zu ermdglichen, wenn die erste Gleisfreimeldung der Zugfahrstrasse nach
dem Startsignal befahren wurde. Liegen zwischen der Einschaltstelle und dem Zielsig-
nal Weichen, ist die Betriebsauflésung verzdgert anzubieten.
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1 Ortliche Voraussetzungen fir «besetzt zugelas-
sene Zonen»

Als «besetzt zugelassene Zone» dirfen nur GFM-Abschnitte eingerichtet werden, wel-
che alle folgenden Voraussetzungen erfillen:

a. sich in einer Ubersichtlichen Gleisanlage befinden,

b. nach dem Mindestabstand nach der Geschwindigkeitsschwelle — ab welcher das
Signalbild «besetztes Gleis» gilt — beginnen. Der Mindestabstand ist gemass
AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 3.3.1.a festzulegen.

[N] Fur normalspurige Gleisanlagen betragt der Mindestabstand 200 m (AB-EBV zu
Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 3.3.1.b).

c. uberwiegend im Dienstabwicklungsbereich liegen.

Ausnahme: GFM-Abschnitte von Weichen am Anfang des Dienstabwicklungsbereichs
darfen nicht als «besetzt zugelassene Zone» definiert werden.

! = besetzt zugelassene Zone

- | 7

ab Geschwindigkeitsschwelle
L >200 Meter * o

HOO S

Ho N4

Bild 1 «Besetzt zugelassene Zonex»

2 Signalisierung

2.1 Wahrend der Einfahrt in ein «besetztes Gleis» gilt fir die Zugsignale

a. Das Signalbild «besetztes Gleis» und die Beziehungen zu den zuriickliegenden
Fahrbegriffen sind FDV R 300.2 Ziffer 5.3.1 zu entnehmen.

b. Das Hauptsignal darf fir eine Fahrt in eine «besetzt zugelassene Zone» nur einen
Fahrbegriff zeigen, wenn das Besetztsignal (waagrechter Balken) leuchtet (AB-EBV
zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 3 b und AB 39.3.a, Ziff. 3.3).
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2.2 Wahrend der Einfahrt in ein «besetztes Gleis» zeigen die Zwergsig-
nale

a.

«Fahrt» vom Startsignal oder dem Zwergsignal beim Einfahrsignal bis zur «besetzt
zugelassenen Zone», ausgenommen sind Zwergsignale nach Absatz b.

Das letzte Zwergsignal vor der «besetzt zugelassenen Zone» zeigt «Fahrt mit Vor-
sicht»; auch wenn es das Startsignal ist.

Alle weiteren Zwergsignale zeigen «Fahrt mit VVorsicht».
Die Signalbilder an den Zwergsignalen &ndern nicht, wenn ein Abschnitt «frei» wird.

Das letzte Zwergsignal (Ziel) zeigt «Halt».

3 Besondere Abhangigkeiten

a.

25059 Seite 4

Bei Einfahrten in ein «besetztes Gleis» wird keine erweiterte Kontrolle der Gleis-
freimeldung nach 111.2, R RTE 25052 verlangt.

Regeln betreffend «Durchrutschweg» fur Einfahrten in ein «besetztes Gleis» sind in
RTE 25011 enthalten.

Gleichzeitige Ein- und Ausfahrten auf und ab einem «besetzten Gleis» sind auszu-
schliessen (Ausnahmen sind als Folgefahrten unter den Bedingungen nach

R RTE 25061 erlaubt). Das Signal nach der «besetzt zugelassenen Zone» darf
wahrend der Einfahrt in ein «besetztes Gleis» erst auf Fahrt gestellt werden kénnen,
sobald die Betriebsauflésung fir diese besetzte Einfahrt angeboten ist.

Die Einstellung der Einfahrt in ein «besetztes Gleis» muss durch eine Bedienung
des Fahrdienstleiters erfolgen (manuelles Einstellen oder Quittierung).
Begriindung:

Der Fahrdienstleiter muss sicherstellen, dass sich das Hindernis nicht als Rangier-
bewegung gegen den einfahrenden Zug bewegt.

Hauptsignale fir das Verlassen von besetzt zugelassenen Zonen mussen die Vor-
gaben von AB-EBV zu Art. 39, AB 39.3.a, Ziff. 7.2 erfillen.
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1

2.1

2.2

© VoV

Geltungsbereich

Diese Regelung beschreibt mégliche Automatisierungskonzepte fiir Sicherungsanlagen.

Grundlagen

Hoheitliche Vorgaben

Die Auswirkungen automatisierter Funktionen auf den Eisenbahnbetrieb missen fur
das Personal vorhersehbar sein (AB-EBV Art. 39, AB 39.2, Ziff. 7.1.2).

Zur Gefahrenabwehr miissen automatische Betriebsabldufe durch den Fahrdienstleiter
abgebrochen werden kdnnen (AB-EBV Art. 38, AB 38.2, Ziff. 7.1.3).

Funktionale Grundlagen

Es wird hauptséchlich zwischen den Konzepten «Automatischer Betrieb» und «automa-
tischer Signalbetrieb» unterschieden.

Die offensichtliche Unterscheidung der beiden Konzepte ist der, dass im automatischen
Betrieb die Automatik fur das gesamte Stellwerk ein- respektive ausgeschaltet wird,
wahrend beim automatischen Signalbetrieb das automatische Einstellen pro Startsignal
ein- und ausgeschaltet werden kann.

Im Bereich von Stellwerken ohne gesicherte Rangierfahrstrassen wird in der Regel der
«Automatische Betrieb» angewandt.

Auf Fragestellungen aus Mischformen (AB mit zuséatzlich Signalbezogenem automati-
schen Signalbetrieb) wird vorliegend nur punktuell eingegangen.
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3

3.1

3.1.1

3.1.2

3.1.3

3.1.4

Automatischer Betrieb

Einleitung

Allgemeines

Zur Automatisierung von Stellwerken ohne gesicherte Rangierfahrstrassen wird der au-
tomatische Betrieb (AB) eingesetzt.

Der AB ermdglicht das automatische Einstellen von variablen Zugfahrstrassen, welche
mit der Leittechnik gesteuert werden.

In der Vergangenheit wurden verschiedene AB-Varianten gebaut. Die vorliegende Re-
gelung bezieht sich ausschliesslich auf den automatischen Betrieb mit Bedienmdglich-
keit.

Die Vorgaben fiir den automatischen Betrieb bei Anlagen mit oder ohne fiktive
Zwergsignale sind in einigen Punkten unterschiedlich. Aus diesem Grund erfolgt die Be-

handlung in getrennten Kapiteln.

Dokumentation

Die Funktion Automatischer Betrieb ist system- und anlagebezogen zu dokumentieren.

Abgrenzung gegeniber anderen Themen
In dieser Regelung werden die allgemeinen Bedingungen fir den 'AB mit Bedienmdg-

lichkeit' behandelt.

Die Richtlinien Gber Themen wie Flankenschutz, Befahrbarkeitssperren, Uberfillverhin-
derung, nicht schienenfreie Zugéange usw., welche in Kombination mit dem AB auftreten
kdnnen, sind in separaten Regelwerken festgehalten.

Bedienhandlungen

In dieser Regelung werden die folgenden Bedienungen als Befehle bezeichnet. Diese

werden wie folgt abgekirzt:

Befehl Beschreibung

ASA Automatischer Signalbetrieb Aus
ASE Automatischer Signalbetrieb Ein
HIST Hilfssignal stellen

Rangiersignal Fahrt

Rangiersignal Fahrt stellen

R

Rangierfahrstrasse / -weg einstellen

RSU Rf mit Speicherumgehung einstellen
VIUM Vorschienenisolierumgehung

WARU Weichenaufschneidung riickstellen

WIUM Weichenisolierumgehung

WU Weiche umsteuern

Z Zugfahrstrasse einstellen

ZU Zugfahrt mit Umgehung einstellen

ZSU Zugfahrt mit Speicherumgehung einstellen

25063 Seite 4
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3.2

3.2.1

3.2.2

3.2.3

3.23.1

© VoV

Anlagen ohne fiktive Zwergsignale

Gefahrdungen

In Anlagen ohne Rangierfahrstrassen ist die Verantwortung fir Gefahrdungen zwischen
Rangier- und Zugfahrten dem Fahrdienstleiter Gbertragen.

Im automatischen Betrieb werden die Zugfahrstrassen automatisch eingestellt. Gefahr-
dungen zwischen Rangier- und Zugfahrten kénnen ohne zusatzliche Massnahmen
durch die Sicherungsanlage nicht ausgeschlossen werden.

Aus diesem Grund sind auf technischer Seite besondere Massnahmen nétig, um diese
Gefahrdungen auszuschliessen.

Grundséatze
Bei eingeschaltetem AB sind die Zonen der Zug- und Rangierfahrten getrennt.

Die Gleise, in welchen automatische Fahrstrasseneinstellungen erfolgen, werden als
AB-Zone bezeichnet. Die anderen Gleisbereiche werden als Ubrige Gleisanlage be-
zeichnet.

Die AB-Zone ist von der Ubrigen Gleisanlage durch Schutzelemente wie Schutzwei-
chen, Entgleisungsweichen, Entgleisungsvorrichtungen, oder Halt zeigende Rangiersig-
nale abgegrenzt.

Diese Schutzelemente, welche bei eingeschaltetem AB im Beispiel (siehe Bild 1) durch
die Elemente von Weiche 4, 5, 9, Ev 10, 11, 12 und Rangiersignal V22 dargestellt wer-
den, bleiben bei eingeschaltetem AB immer verschlossen.

Auf die Schutzelemente kann verzichtet werden, wenn das oder die betreffenden Gleise
beim Einschalten des AB auf frei geprtft werden (siehe Bild 1 Gleis 62).

In diesem Fall gehort Gleis 62 im Prinzip auch zur AB-Zone, kann aber betrieblich nicht
beansprucht werden.

Wahrend dem automatischen Betrieb dirfen in der tbrigen Gleisanlage gleichzeitig
Rangierbewegungen ausgefihrt werden. Die Freigabe der entsprechenden Stellbefehle
in der Ubrigen Gleisanlage sollen aus Aufwandsgrinden bei Relaisstellwerken nur auf
spezielle Bestellung realisiert werden.

Die Unterteilung einer Gleisanlage in mehr als eine AB-Zone ist denkbar. Fir jede ge-
trennt einschaltbare AB-Zone sind jedoch die Grundsatze sinngemass einzuhalten.

Bei vorhandenem Zugfahrstrassenspeicher darf dieser nur wirken, wenn der AB einge-
schaltet ist.

Wenn die automatische Fahrtstellung zuséatzlich pro Signal ein- und ausschaltbar ist,
darf die Einschaltung nur im Zustand 'AB ein' mdglich sein.

Abhéangigkeiten fur das Einschalten des AB

Um beim Einschalten des AB einen definierten Anfangszustand sowie die Trennung
zwischen AB-Zone und Ubriger Gleisanlage zu erreichen, sind die folgenden Abhangig-
keiten zu erfillen.

Abgrenzung AB-Zone

Die Weichen, welche die Abgrenzung zwischen AB-Zone und Ubriger Gleisanlage dar-
stellen, werden angesteuert, in Istlage kontrolliert und verschlossen (Beispiel Bild 1:
Weiche 4 und 5 Istlage rechts, Weiche 9 Istlage links und Ev 10 aufliegend, Weiche 11
und 12 Istlage links).

Entgleisungsvorrichtungen ohne geniigende Vorabschnittslangen diirfen nicht automa-
tisch in den Zustand «aufliegend» angesteuert werden. Diese sind manuell in die auflie-
gende Lage zu steuern.
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3.2.3.2

3.2.3.3

3.2.34

3.2.3.5

3.2.3.6

Rangiersignale

Alle Rangiersignale welche zur Abgrenzung zwischen der AB-Zone und der Ubrigen
Gleiszone dienen, zeigen Halt (Beispiel Bild 1: Signal V22).

Hilfssignale
Samtliche Hilfssignale sind auf Grundstellung kontrolliert.

Freiprifung GFM

Die gesamte AB-Zone inkl. der Gleise ohne Schutzelemente sind grundsatzlich auf frei
zu kontrollieren (Beispiel gemass Bild 1: GFM G11, 1w, G1, 9w, 14w, G71, 2w, 4w, G2,
12w, 13w, G62).

Bedingte Freikontrolle

Um das Einschalten des AB auch bei abgestellten Ziigen zu ermdglichen, wird die be-
dingte Freikontrolle fur die Gleise zwischen den Ausfahrsignalen zugelassen.

Bei diesem Verfahren wird der abgestellte Zug durch abweisende Weichenstellungen
(Istlage) gegenlber den anderen AB-Gleisen markiert, wodurch die betreffenden GFM
nicht auf frei kontrolliert werden miissen.

Mit diesen Weichenstellungen bestétigt der Fahrdienstleiter, dass dem Fahrzeug keine
Rangierzustimmung in Richtung von anderen AB-Fahrstrassenbereichen erteilt wurde.
Bem.: Das zusatzliche Einschalten der Weicheneinzelverschliisse wird nicht gefordert.

Beispiel 1: Gleis 1 ist durch einen abgestellten Zug belegt. Wenn sich Weiche 1 in Ist-
lage links und Weiche 14 in Istlage rechts befindet, kann der AB trotzdem eingeschaltet
werden.

Beispiel 2: Gleis 2 ist durch einen abgestellten Zug belegt. Wenn sich Weiche 2 in Ist-
lage rechts und Weiche 13 in Istlage links befindet, kann der AB trotzdem eingeschaltet
werden.

Die vorliegenden Bedingungen ermdglichen auch das Einschalten des AB, wenn gleich-
zeitig mehrere Gleise durch Ziige belegt sind. Dies ist jedoch nur moglich, wenn die ge-
forderten Weichenstellungen bei der vorhandenen Gleistopologie gleichzeitig méglich
sind.
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Hinweis: Erweiterte Beispiele zur bedingten Freiprifung sind im Kapitel 3.4 dargestellt.

Speicherung des Befehles ‘AB ein’

Der Befehl fur das Einschalten des AB geht in den gespeicherten Zustand, wenn die
Einschaltbedingungen gemass Ziffer 3.2.3.1 - 3.2.3.3 erfullt sind.

Sobald die Bedingungen der Gleisfreimeldung gemass Ziffer 3.2.3.4 oder 3.2.3.5 auch
erfullt sind, wird der AB automatisch eingeschaltet.
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Der gespeicherte Zustand wird durch den Umschaltvorgang auf 'AB ein' oder durch das
Erteilen vom Gegenbefehl 'AB aus' geldscht. Die Speicherung des Befehles 'AB ein’
dient der Entlastung des Fahrdienstleiters und ist standardmassig vorzusehen.

3.2.4 Zulassigkeit der Stellbefehle
Nachstehend werden nur Befehle aufgefihrt, welche durch den AB speziell behandelt

des AB und sind ohne Einschrankung zugelassen.

3.2.4.1 Zugelassene Befehle bei AB Ein

3.24.2

© VoV

werden. Alle nicht aufgefiihrten Befehle stehen nicht in Abhangigkeit mit dem Zustand

Befehl:

Bereich, Element:

Beispiel gemass Bild 1:

Y'Wu, VIUM, WIUM,
WARU

in der Ubrigen Gleisanlage

Weiche 6

YR, RSU

in der Ubrigen Gleisanlage

Gleis 23, 3,63, 4

Z,7ZSU, ZU, ASE, ASA

in der AB-Zone

Gleis 101, 1, 2, 103

Nicht zugelassene Befehle bei AB Ein

Befehl:

Bereich, Element:

Beispiel gemass Bild 1.

9 WU, VIUM, WIUM,
WARU

in der AB-Zone

Weiche 1, 2, 13, 14

2WU, VIUM, WIUM,
WARU

bei Schutzelementen

Weiche 4, 5, 9, Ev 10, 11,
12

? Rangiersignal Fahrt in oder gegen die AB-Zone | V22
2 HIST, R, RSU in der AB-Zone
2 Z, ZSU, ZU Uber d|e Schutzelemente von und naCh G|eiS 3

D Bei Relaisstellwerken nur auf speziellen Auftrag bauen
2 Diese Befehle werden bereits im gespeicherten Zustand fir 'AB ein' verhindert
% Diese Befehle werden erst mit der Einschaltung des AB verhindert
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3.3

3.3.1

3.3.2

3.3.3

3.3.3.1

3.3.3.2

3.3.3.3

Anlagen mit fiktiven Zwergsignalen

Gefahrdungen

In Anlagen mit fiktiven Zwergsignalen ist die Verantwortung fiir die Fahrstrassenaus-
schlisse zwischen Rangierfahrstrassen und Zugfahrstrassen der Sicherungsanlage
Ubertragen.

Durch die fehlenden Zwergsignale in der Aussenanlage ist die Verantwortung fur die
Ubertragung der Rangierzustimmungen jedoch dem zustandigen Personal tibertragen.

Es sind auf technischer Seite besondere Massnahmen notig, um Gefahrdungen zwi-
schen Rangier- und Zugfahrten auszuschliessen.

Grundséatze
Bei eingeschaltetem AB sind die Zonen der Zug- und Rangierfahrten getrennt.

Die Gleise, in welchen automatische Fahrstrasseneinstellungen erfolgen kénnen, wer-
den als AB-Zone bezeichnet. Die anderen Gleisbereiche werden als tbrige Gleisanlage
bezeichnet.

Die AB-Zone ist von der Ubrigen Gleisanlage durch Schutzelemente wie Schutzwei-
chen, Entgleisungsweichen oder Entgleisungsvorrichtungen abgegrenzt.

Diese Abgrenzungen, welche in unserem Beispiel (siehe Bild 2) durch die Elemente von
Weiche 4, 5, 11, 12 und Ev 3 dargestellt werden, bleiben bei eingeschaltetem AB immer
verschlossen.

Auf die Schutzelemente kann verzichtet werden, wenn das oder die betreffenden Gleise
beim Einschalten des AB auf frei geprtft werden (siehe Bild 2 Gleis 62).

In diesem Fall gehort Gleis 62 im Prinzip auch zur AB-Zone, kann aber betrieblich nicht
beansprucht werden.

Die Unterteilung einer Gleisanlage in mehr als eine AB-Zone ist denkbar. Fir jede ge-
trennt einschaltbare AB-Zone sind jedoch die Grundsatze sinngemass einzuhalten.

Bei vorhandenem Zugfahrstrassenspeicher darf dieser nur wirken, wenn der AB einge-
schaltet ist.

Wenn die automatische Fahrtstellung zuséatzlich pro Signal ein- und ausschaltbar ist,
darf die Einschaltung nur im Zustand 'AB ein' mdglich sein.

Abhéangigkeiten fur das Einschalten des AB

Um beim Einschalten des AB einen definierten Anfangszustand sowie die Trennung
zwischen AB-Zone und Ubriger Gleisanlage zu erreichen, sind die folgenden Abhangig-
keiten beim Einschalten des AB zu erfllen.

Rangierfahrstrassen der AB-Zone
Samtliche Rangierfahrstrassen in der AB-Zone sind in Grundstellung.

Abgrenzung AB-Zone

Samtliche Weichen, welche die Abgrenzung zwischen AB-Zone und der Ubrigen Gleis-
anlage darstellen, werden angesteuert und in Istlage kontrolliert (Beispiel: Weiche 4 und
5 Istlage rechts, Weiche 11 und 12 Istlage links und Ev 3 aufliegend). Entgleisungsvor-
richtungen ohne gentigende Vorabschnittslangen dirfen nicht automatisch in den Zu-
stand 'aufliegend' angesteuert werden.

Hilfssignale
Samtliche Hilfssignale sind auf Grundstellung kontrolliert.
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3.3.3.4 Freiprifung GFM

Die gesamte AB-Zone inkl. der Gleise ohne Schutzelemente sind grundsétzlich auf frei
zu kontrollieren (Beispiel gemass Bild 2: GFM G11, 1w, G1, 14w, G71, 2w, 4w, G2,
12w, 13w, G62).

3.3.3.5 Bedingte Freiprifung GFM

Um das Einschalten des AB auch bei abgestellten Ziigen zu ermdglichen, wird die be-
dingte Freikontrolle fur die Gleise zwischen den Ausfahrsignalen zugelassen.

Bei diesem Verfahren wird der abgestellte Zug durch abweisende Weichenstellungen
(Istlage) gegenlber den anderen AB-Gleisen markiert, wodurch die betreffenden GFM
nicht auf frei kontrolliert werden mussen.

Mit diesen Weichenstellungen bestétigt der Fahrdienstleiter, dass dem Fahrzeug keine
Rangierzustimmung in Richtung von anderen AB-Fahrstrassenbereichen erteilt wurde.
Bem.: Das zusatzliche Einschalten der Weicheneinzelverschliisse wird nicht gefordert.

Beispiel 1: Gleis 1 ist durch einen abgestellten Zug belegt. Wenn sich Weiche 1 in Ist-
lage links und Weiche 14 in Istlage rechts befindet, kann der AB trotzdem eingeschaltet
werden.

Beispiel 2: Gleis 2 ist durch einen abgestellten Zug belegt. Wenn sich Weiche 2 in Ist-
lage rechts und Weiche 13 in Istlage links befindet, kann der AB trotzdem eingeschaltet
werden.

Die vorliegenden Bedingungen erlauben das Einschalten des AB auch, wenn gleichzei-
tig mehrere Gleise durch Zige belegt sind. Dies ist jedoch nur mdglich, wenn die gefor-
derten Weichenstellungen bei der vorhandenen Gleistopologie gleichzeitig mdglich

sind.
-
—
E—23—F T 6. —F 3% T 63—
S 2ty A i N !
4 12
I m% o 2% gEee— |
,_- 1
-101F 11 —F4L —F 1—F F—U_F 71 +103-
! .—' - !
| i
! |
L AB-Zone :
Bild 2

Hinweis: Erweiterte Beispiele zur bedingten Freiprifung sind im Kapitel 3.4 dargestellt.

3.3.3.6 Speicherung des Befehles 'AB ein'

Der Befehl fur das Einschalten des AB geht in den gespeicherten Zustand, wenn die
Einschaltbedingungen gemass Ziffer 3.3.3.1- 3.3.3.3 erflillt sind. Sobald die Bedingun-
gen der Gleisfreimeldung gemass Ziffer 3.3.3.4 oder 3.3.3.5 auch erfillt sind, wird der
AB automatisch eingeschaltet.

Der gespeicherte Zustand wird durch den Umschaltvorgang auf 'AB ein' oder durch das
Erteilen vom Gegenbefehl 'AB aus' geldscht. Die Speicherung vom Befehl 'AB ein’ dient
der Entlastung des Fahrdienstleiters und ist standardmassig vorzusehen.

3.3.4 Zuléssigkeit der Stellbefehle

Nachstehend werden nur Befehle aufgefihrt, welche durch den AB speziell behandelt
werden. Alle nicht aufgefiihrten Befehle sind ohne Einschrankung zugelassen.
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3.3.4.1 Zugelassene Befehle bei AB Ein

Befehl: Bereich, Element: Beispiel gemass Bild 2:
WU, VIUM, WIUM, WARU | in der tibrigen Gleisanlage | Weiche 6

R, RSU in der iibrigen Gleisanlage | Gleis 23, 3, 63, 4

Z, ZSU, ZU, ASE, ASA in der AB-Zone Gleis 101, 1, 2, 103

3.3.4.2 Nicht zugelassene Befehle bei AB Ein

3.4

3.4.1

Befehl:

Bereich, Element:

Beispiel gemass Bild 2:

9 WU, VIUM, WIUM,
WARU

in der AB-Zone

Weiche 1, 2, 13, 14

JWU, VIUM, WIUM,
WARU

bei Schutzelementen

Weiche Ev 3, 4, 5, 11, 12

2 HIST, R, RSU

in der AB-Zone

27,7ZSU, ZU

von und nach Gleis 3

von und nach Gleis 3

2 Diese Befehle werden bereits im gespeicherten Zustand furr 'AB ein' verhindert
% Diese Befehle werden erst mit der Einschaltung des AB verhindert

Beispiele der Bedingten Freikontrolle

Die geforderten Abh&ngigkeiten fur die bedingte Freikontrolle sind je nach Gleistopolo-
gie schwierig zu definieren. Nachfolgend sind weitere Beispiele aufgeflihrt, welche als

Hilfestellung dienen.

Die aufgefiihrten Beispiele sind nicht als abschliessende Vorgaben zu betrachten. Nicht
hier aufgefiihrte Situationen sind aber entsprechend dieser Beispiele zu entwickeln.

Beispiel geméss Bild 3

Bedingungen fir Umgehung von Gleis 1:

e Weiche 1 in Istlage links und Weiche 14 in Istlage rechts

Bedingungen fur Umgehung von Gleis 2:

¢ Weiche 2 in Istlage links und Weiche 12 in Istlage rechts

Bedingungen fir Umgehung von Gleis 3:

e Weiche 2 in Istlage rechts und Weiche 11 in Istlage links

I
'_- Evl5

i / T 33—+ vl \j: 634

I I

| L - U

! 2 T T T —d 12\ T Evié i

! T T 2 62_:'

' - 2T

I I

—om -
-101E 11 —F—4L T 1—F STANE Sy 7 | +103-

J:_ L L L L _t.

I

: i

: i

| AB-Zone |
Bild 3

Bei gleichzeitiger Belegung der Gleise 2 und 3 kann der AB nicht eingeschaltet werden,
weil die Weiche 2 fur beide Gleise in die abweisende Stellung gestellt werden muss.
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3.4.2 Beispiel gemass Bild 4
Bedingungen fur Umgehung von Gleis 1:

¢ Weiche 2 in Istlage links und Weiche 13 in Istlage rechts
Bedingungen fur Umgehung von Gleis 2:

e Weiche 1 in Istlage rechts und Weiche 14 in Istlage links

E 13 T 7T 33 =
— A A |
£ S % . S 4
-201 12 2 72 203-
+ L 1 L L L L 14, L +
L & !
-101% 11 —F——-2 T 1-F T ™ /; 71 +103-
| - o
| i
| |
LAB-Zone . |
Bild 4
3.4.3 Beispiel geméass Bild 5
Bedingungen fur Umgehung von Gleis 1:
¢ Weiche 13 in Istlage rechts und Weiche 18 in Istlage rechts
Bedingungen fir Umgehung von Gleis 2:
e Weiche 14 in Istlage links
e |
— ) PN :
-201F 12 T 2 T 42 kT 52 F203
| .—|
— -
-101F ® 11 I 1 I T 7T -2{141:%& F— 51 —F103-
: ____________ !‘“ﬁi“‘ -~} "V 1
i i— E 34 F 6 F 11 T 44 =]
L AB-Zone |
Bild 5
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Anhang A (SBB-spezifisch)

Al. Hinweise fur die Anwendung

Die SBB wendet die Regelung R RTE 25063 «Automatisierung» betreffend die Mass-
nahmen fur den Automatischen Betrieb an.

Diese Regelung gilt fur alle Anlagen, welche neu erstellt oder neu mit AB ausgeristet
werden.

Bereits in Betrieb stehende Anlagen sollen aus Griinden der Prozessoptimierung mit
Erneuerungs- oder Erweiterungsprojekten dieser Regelung entsprechend angepasst
und erganzt werden.
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