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Anderungsgeschichte

Ausgabe- )
datum Anderungen

28.03.2014 | 1. Ausgabe

2. Ausgabe
Umfassende Aktualisierung aufgrund neuer Ausgabe der zugrunde lie-
XXX, 2023 genden gesetzlichen Bestimmungen der AB-EBV, Ausgabe 2024

R (Hinweis zu Vorabzug: diese Regelung gilt nur unter Vorbehalt der An-
nahme der im Rahmen der Mitwirkung interessierter Kreise eingereich-
ten Korrekturantrage fiir die AB-EBV 2024.)

XX.XX.2023 © VoV






Vorwort

XX.XX.2023

Die vorliegende RTE-Regelung fasst die geltenden Bestimmungen zum Lichtraumprofil
und ihre Anwendung in straffer Form zusammen. Sie stellt die in den AB-EBYV allgemein
formulierten Vorschriften zum Lichtraumprofil fir die Anwendung in der Praxis ausfuhrlich
dar.

Die Anwendungen dieser RTE-Regelung setzt voraus, dass grundlegende Kenntnisse
bezuglich des Lichtraumprofils vorhanden sind.

Um die Regelung moglichst praxisorientiert zu gestalten, werden einige Berechnungs-
modelle aufgefihrt. So kann nun zum Beispiel die Position des Sicherheitszeichens bei
Bogenweichen in einfacher Weise bestimmt werden. Auch fir die Absteckung von Per-
ronkanten oder flr die Platzierung der Dienst- und Schlupfwege stehen analytische Be-
rechnungsmodelle zur Verfligung.

Wir hoffen, dass auch die Uberarbeitete RTE-Regelung ohne Schwierigkeiten angewen-
det werden kann und dass die vorgenommenen Anderungen den Umgang mit dem
Thema Lichtraumprofil erleichtern.

Die vorliegende Regelung gilt nur fir Meterspurbahnen.

Bern, xx. Monat 2023

© VoV
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Allgemeines

1.1

Ziele der Regelung

1.2

Die Revision der AB-EBV im Jahr 2020 definiert namentlich neue Vorschriften tber Si-
cherheits-Zwischenraume und Gleisachsabstande, welche in den FDV (2016) bereits
umgesetzt wurden. Das diesen zugrunde liegende «Baukastensystem» fuhrt zu klar de-
finierten Lichtraumprofilen und eliminiert schwer nachvollziehbare, empirisch festgelegte
und Uberfliissige Elemente daraus. Diese neuen Vorschriften wurden nun in der vorlie-
genden R RTE 20512, Ausgabe 2023, tibernommen und umfassend eingearbeitet.

Bei den schweizerischen Meterspurbahnen gibt es aus der historischen Entwicklung her-
aus eine Vielfalt an Lichtraumprofilen, die — obwohl sie sich meist nur in Details vonei-
nander unterscheiden — nicht in ihrer Gesamtheit dargestellt werden kdénnen. Diese
Regelung stellt gleichwohl einen niitzlichen Leitfaden dar, da die grundlegenden Uberle-
gungen immer dieselben sind.

Anwendung

121

XX.XX.2023

Gultigkeitsbereich

Die vorliegende Ausgabe der R RTE 20512

— ist ausschliesslich fir die Meterspur gultig. Die Normalspur wird in der R RTE 20012
behandelt.

— beschreibt ausschliesslich die in den AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18 beschrie-
benen Lichtraumprofile EBV A und EBV B.

— beschreibt keine Lichtraumprofile der Bahnen mit Spezialspur oder von Strassen-
bahnen.

Verschiedene Meterspurbahnen haben eine Genehmigung «ihres» Lichtraumpro-
fils durch das BAV gemaéss Art. 18 Abs. 5 EBV erwirkt. Beim Vorliegen einer sol-
chen Genehmigung sind in jedem Fall die Vorgaben dieser Genehmigung gultig.
Die vorliegende RTE-Regelung ist in solchen Fallen — wenn Uberhaupt — nur be-
schrankt anwendbar.

Die vorliegende RTE-Regelung steckt den Handlungsspielraum ab, den die ISB zur
Nutzung des Raums rund um das Gleis ohne vertiefte Abklarungen nutzen kénnen.
Eine weiter gehende Ausnutzung in speziellen Fallen bleibt den Experten vorbe-
halten und darf nur mit Genehmigung des BAV im Einzelfall angewendet werden.

Die vorliegende RTE-Regelung erklart im Abschnitt 4.1 die Entstehung der Lichtraum-
profilvorschriften und im Kapitel 5 ihren Aufbau, unterstitzt mit dem Kapitel 6 ihre kor-
rekte Anwendung in der Praxis und gibt im Anhang Al die fir diesen Zweck erforderli-
chen Teile der AB-EBV wieder.

Damit ist die Regelung eine anwenderfreundliche Hilfe, um die fur die Sicherheit der Bah-
nen wichtigen Lichtraumprofilvorschriften optimal in die Praxis umzusetzen.

Die vorliegende RTE-Regelung ist anwendbar fir Bahnanlagen, auf denen die Fahrge-
schwindigkeit 120 km/h nicht Giberschreitet.

© VoV



1.2.2

1.2.3

Ersatz der bisherigen Regelungen

Die zweite Ausgabe der R RTE 20012 vom 22.06.2006 beinhaltete auch die Meterspur
und trug den neuen Gegebenheiten Rechnung und ersetzte Teile des R 30.1 «Handbuch
fur den Bau und die Instandhaltung der Fahrbahn».

Der Einbezug der Vorschriften fir die Meterspurbahnen (ohne Strassenbahnen) und die
saubere Trennung von hoheitlichen und unternehmerischen Aspekten verlangten nach
einer neuen Gliederung der Regelung. Es wurde die erste Ausgabe des R RTE 20512
erstellt. An Bewahrtem wurde soweit wie mdglich festgehalten. Die zweite Ausgabe be-
schreibt nun die grundlegend Uberarbeiteten Vorgaben des Lichtraumprofils gemass den
AB-EBV, Ausgabe 2020, behélt aber die Struktur der bisherigen Ausgaben soweit mog-
lich bei und ersetzt die 1. Ausgabe vom 22.06.2006.

Kompetenzen

Die Kompetenz zur Anwendung der vorliegenden RTE-Regelung behandelten Falle liegt
bei den ISB. Diese regeln die Befugnisse im Detail entsprechend ihrer jeweiligen Orga-
nisation.

Fur begrindete Ausnahmen («echte» Ausnahmen, vergleiche RL VPVE, Ziff. 36.2) und
Genehmigungen im Einzelfall («unechte» Ausnahmen, vergleiche RL VPVE, Ziff. 36.3)
muss im Rahmen der Projektierung ein Antrag ausgearbeitet und mit einer Stellung-
nahme der Fachstelle fUr Lichtraumprofilfragen der ISB dem BAV zur Genehmigung vor-
gelegt werden. Dies geschieht in der Regel mit dem PGV, kann aber im Interesse der
Planungssicherheit bei komplizierten Fallen in einer technischen Vorabklarung mit dem
BAV vorbereitet werden. Weitere Details zum Aufbau und Inhalt der Antrage kénnen der
RL VPVE entnommen werden.

XX.XX.2023 © VoV



2 Grundlagen
2.1 Hoheitliche Regelungen
BehiG Bundesgesetz Uiber die Beseitigung von Benachteili- | Stand
SR 151.3 gungen von Menschen mit Behinderungen 01.07.2020
EBG Eisenbahngesetz Stand
SR 742.101 01.01.2022
EBV Verordnung Uber Bau und Betrieb der Eisenbahnen | Stand
SR 742.141.1 (Eisenbahnverordnung) 01.07.2020
AB-EBV Ausfuihrungsbestimmungen zur Stand
SR 742.141.11 Eisenbahnverordnung 01.07.2024
VPVE Verordnung Uber das Plangenehmigungsverfahren Stand
SR 742.142.1 fur Eisenbahnanlagen 01.11.2014
FDV Schweizerische Fahrdienstvorschriften Stand
SR 742.173.001 |R 300.1-.15 01.07.2020
LeVv Verordnung uber elektrische Leitungen Stand
SR 734.31 (Leitungsverordnung) 01.06.2021
ArGV 4 Verordnung 4 zum Arbeitsgesetz Stand
SR 822.114 01.05.2015
2.2 Normen
SN 501414/1 Masstoleranzen im Bauwesen — Begriffe, Grunds- Ausgabe
(SIA 414/1) atze und Anwendungsregeln 2016
SN 505197/1 Projektierung Tunnel — Bahntunnel Ausgabe
(SIA 197/1) 2019
SN EN 50122-1 | Bahnanwendungen — Ortsfeste Anlagen — Elektri- Ausgabe
sche Sicherheit, Erdung und Ruckleitung — Teil 1: 2022
Schutzmafnahmen gegen elektrischen Schlag
XX.XX.2023 © VoV




2.3

RTE-Regelungen und Regelungen der Bahnen

R RTE 20012 Lichtraumprofil Normalspur Ausgabe
28.02.2022
R RTE 20100 Sicherheit bei Arbeiten im Gleisbereich Ausgabe
03.01.2020
R RTE 20600 Sicherheit bei Arbeiten im Bereich von Bahnstroman- | Ausgabe
lagen 15.01.2012
R RTE 22546 Geometrische Gestaltung der Fahrbahn Meterspur Ausgabe
18.08.2022
R RTE 25000 Kompendium Sicherungsanlagen Ausgabe
Regelungs-Sammlung (Nr. 25000 — 25064) 02.09.2020
R RTE 25021 Gleisfreimeldeeinrichtungen Ausgabe
(integrierter Bestandteil der R RTE 25000) 02.09.2020
2.4 Richtlinien und Merkblatter
KOM EBV 3 Kommentar Nr. 3 zur Eisenbahnverordnung mit Ausgabe
«Erganzung der Ziffer 11.12 zum Kommentar Nr. 3 Nov. 1984
zur EBV vom November 1984 fiir die Berechnung
der Komponente EV4», Ausgabe 03.11.2020
Merkblatt Anwendungsinformationen im Kontext mit Gleisachs- | Ausgabe
BAV-511.9- abstéanden bzw. Sicherheitsraumen AB-EBV zu 01.11.2020
00002/00001 Art. 18, 19, 20 und 71 (und Sicherheits-Zwischenrau-
men nach FDV)
RL VPVE Richtlinie BAV zu Artikel 3 der VPVE (Anforderung Ausgabe
an Planvorlagen) 01.07.2013
UIC 505-1 Eisenbahnfahrzeuge, Fahrzeugbegrenzungslinien Ausgabe
Mai 2006,
gultig bis
Juni 2021
UIC 505-4 Auswirkungen der Anwendung der kinematischen Ausgabe
Begrenzungslinien nach den UIC-Merkblattern Nov 2007
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AbklUrzungen und Begriffe

3.1 Abklrzungen

AB-EBV Ausfihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung

ArGvV Verordnung zum Arbeitsgesetz

BAV Bundesamt fur Verkehr

BehiG Behindertengleichstellungsgesetz

EBV Eisenbahnverordnung

EN Europaische Norm

EVU Eisenbahnverkehrsunternehmen

FDV Schweizerische Fahrdienstvorschriften

GfA Grenzlinie fester Anlagen

H Fir Rollschemel- bzw. Rollbockbetrieb Verladehéhe SOK Normal-
spur tber SOK Meterspur

ISB Infrastrukturbetreiberin

LeVv Verordnung uber elektrische Leitungen (Leitungsverordnung)

LRP Lichtraumprofil

PGV Plangenehmigungsverfahren

RL VPVE Richtlinie BAV zu Artikel 3 der VPVE (Anforderung an Planvorlagen)

S Gleisabstand beim Sicherheitszeichen [m]

SIA Schweizerischer Ingenieur- und Architektenverein

SN Schweizer Norm

SN EN Von der Schweiz tibernommene, Europaische Norm

SOK Schienenoberkante respektive Verbindungsebene der beiden Schie-
nenoberkanten eines Gleises (fur die Berechnung des Lichtraumpro-
fils in der Soll-Gleislage)

Suva Schweizerische Unfallversicherungsanstalt

uIC Internationaler Eisenbahnverband
(Union Internationale des Chemins de fer)
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3.2

Begriffe

XX.XX.2023

Fur die Anwendung dieser Regelung gelten folgende Begriffe:

Achsensystem des
Lichtraumprofils

Wird aus der Fahrebene (Verbindungsgerade der beiden Schie-
nenoberkanten in der Solllage) und der Mittelsenkrechten dazu
gebildet. Bei Gleisiberhéhungen wird demzufolge das ganze
System mitgekippt. Im Gegensatz dazu steht das — waagrecht-
lotrechte Achsensystem. In der vorliegenden RTE-Regelung wer-
den die beiden Achsensysteme als gleichwertig behandelt. Dies
setzt voraus, dass man sich tber das gewahlte Achsensystem je-
derzeit im Klaren ist, siehe Abschnitt 4.1.

Anschlussgleise
(Art. 2¢ GUTV)

Gleise einschliesslich dazugehdriger Anlagen, die ein Gebaude
oder ein Gelande erschliessen und ausschliesslich dem Guter-
transport dienen, jedoch nach Artikel 62 des Eisenbahngesetzes
vom 20. Dezember 1957 (EBG) weder zur Infrastruktur noch zu
den Eisenbahnen gehdren.

Ausnahmewert

Ausnahmewerte des Lichtraumprofils kénnen unter bestimmten
Voraussetzungen, insbesondere zum Vermeiden teurer Baumas-
snahmen, anstelle des — Sonderwerts angewendet werden, z.B.
wenn infolge besonderer Massnahmen kleinere als die tblichen
Gleislageverschiebungen zu erwarten sind. Fir jede Anwendung
ist beim BAV eine — Genehmigung im Einzelfall zu beantragen,
siehe Abschnitt 5.9.

Ausnahmegeneh-
migung durch das
BAV

Einmalige Bewilligung einer Einragung in das Lichtraumprofil,
welche nicht durch eine — Genehmigung im Einzelfall abgedeckt
wird, bzw. fur die Ausfihrung ungenigende Gleisachsabstande
aufweist. Fir den Antrag mussen Ersatzmassnahmen zur Ge-
wahrleistung der Sicherheit beschrieben werden, siehe
Abschnitt 6.5.4.

Begrenzung der
Fahrzeuge und
Ladungen

Fur die Berechnung der Fahrzeugumgrenzung (Fahrzeugquer-
schnitt) wurden die Regeln von UIC 505-1, fir die Berechnung
der Grenzlinie (Lichtraumumgrenzung) diejenigen von UIC 505-4
sinngemass angepasst. Die gesamten Berechnungsregeln fiir die
Meterspur sind im Kommentar Nr. 3 zur EBV (KOM EBV 3) doku-
mentiert, sieche Abschnitt 5.3.

Bereich |

Dieser Bereich des Lichtraumprofils umschliesst die — Grenzlinie
der festen Anlagen, den — Raum fir offene Turen (schliesst den
reduzierten — Fensterraum ein). Er ist von Einragungen freizu-
halten. Falls solche bereits bestehen, missen sie im «Verzeichnis
der Einragungen ins Lichtraumprofil» (z.B. Profilblatter) aufge-
fuhrt sein und bei n&chster sich bietender Gelegenheit sowie auch
bei Nutzungsénderungen entfernt werden, siehe Abschnitt 5.6.3.

Bereich 1+S

Dieser Bereich umschliesst den Bereich |, den — Schlupfweg und
den Raum zwischen dem Schlupfweg und dem Bereich | im un-
teren Bereich, siehe Abschnitt 5.6.4.
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Bereich Il

Dieser Bereich des Lichtraumprofils umschliesst den — Bereich I,
den — Raum fir den Dienstweg in erforderlicher Breite, den —
Raum fur den Schlupfweg, den — Fensterraum und den Raum
zwischen dem Schlupfweg und dem Bereich | im unteren Bereich
und den — Oberleitungsraum, siehe Abschnitt 5.6.5.
Bahntechnische Einrichtungen mit — Typenzulassung, mit — Ge-
nehmigung im Einzelfall oder Bauten, welche konform zu den
Vorgaben der Abschnitte 5.5.6 und 6.6 sind, dirfen diesen Be-
reich nutzen.

Betriebliche
Tatigkeiten

Vorwiegend vom Boden aus zu verrichtende Arbeiten an stehen-
den Fahrzeugen, z.B. Rangierdienst und Zugvorbereitungsarbei-
ten, siehe FDV (R 300.4, R 300.5, R 300.9), siehe Abschn. 6.5.3.

Bezugslinie

Eigentlich «Bezugslinie der kinematischen Fahrzeugbegren-
zungy». Grundlage zur rechnerischen Bestimmung der — Begren-
zung der Fahrzeuge und Ladungen einerseits und der — Grenz-
linie der festen Anlagen andererseits, siehe Abschnitt 5.2.
Die in der Schweiz verwendeten Bezugslinien und ihre Anwen-
dungsbereiche sind in den AB-EBV zu Art. 18/47, Meterspur,
AB 18.2/47.2 und zu Art. 47, Meterspur, AB 47.2 dargestellt.

Dienstweg

Eigentlich «Raum fur den Dienstweg in der erforderlichen Breite».
Dieser Sicherheitsraum erlaubt den Aufenthalt neben oder zwi-
schen den Gleisen wahrend der Vorbeifahrt von Ziigen. In Anbe-
tracht des Winddrucks ist die erforderliche Breite von der maximal
signalisierten Geschwindigkeit des betreffenden Gleises und der
Position (ob zwischen einem Gleis und festem Hindernis oder
zwischen zwei Gleisen) abhéangig, siehe Abschnitt 5.5.4.

Genehmigung im
Einzelfall durch das
BAV

(RL VPVE, Art. 36.1)

Es ist zu unterscheiden zwischen

— Gesuchen um Abweichungen von den Vorschriften der EBV
und ihrer Ausflihrungsbestimmungen (Gesuche um Ausnah-
megenehmigungen) gemass Art. 5 EBV (auch "echte Ausnah-
men" genannt) und

— Antragen zur einzelfallweisen Genehmigung von in den Vor-
schriften der EBV und ihrer Ausflihrungsbestimmungen vorge-
sehenen, unter gewissen Bedingungen moglichen Abweichun-
gen (auch "unechte Ausnahmen" genannt).

Zum Beispiel einmalige Bewilligung einer Einragung in den —

Bereich Il des Lichtraumprofils. Sie ist geeignet fir Objekte, die

den Charakter von Einzelstiicken haben.

Fensterraum

Sicherheitsraum, der in erster Linie zum Fenster hinausschau-
ende (aber nicht hinauslehnende) Reisende und Lokfihrer
schutzt. Er dient aber in Verbindung mit dem — Dienstweg oder
allenfalls dem — Schlupfweg auch als minimaler Sicherheitsraum
fur Rangierpersonal auf Fahrzeugen, siehe Abschnitt 5.5.1.

Feste Hindernisse

Als feste Hindernisse gelten Bauten und Anlagen, bei welchen bei
einer Zugdurchfahrt aerodynamische Einfliisse auf das Personal
zu erwarten sind, siehe Abschnitt 5.5.5.

XX.XX.2023
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Grenzlinie

Eigentlich «Grenzlinie der festen Anlagen». Von der — Bezugsli-
nie abgeleitetes Minimalprofil fir feste Anlagen, dass die berih-
rungsfreie Vorbeifahrt der gemass derselben Bezugslinie berech-
neten Fahrzeuge gewahrleistet. Aus der Grenzlinie wird durch
Anfiigen von — Sicherheitsraumen das Lichtraumprofil bestimmt,
siehe Abschnitt 5.4.

Rangiergleise

Gleise mit vmax = 30 km/h, die ausschliesslich fir Rangierbewe-
gungen benutzt werden.

Die hier verwendete Begriffsdefinition der Rangiergleise in Bezug
auf das Lichtraumprofil bezieht sich insbesondere auf die Anwen-
dung des Sonderwerts in Rangiergleisen mit Héchstgeschwindig-
keit 30 km/h. Zu beachten ist, dass gemass Begriffsdefinitionen
von Rangiergleisen nach AB-EBV und FDV héhere Geschwindig-
keiten als Vmax = 30 km/h méglich sein kénnen.

Raum fur offene
Turen

Sicherheitsraum, der zum Offnen der Turen und zum Bewegen
von Fahrzeugen mit offenen Tiren und ausgeklappten Trittbret-
tern notwendig ist. Er beinhaltet auch den reduzierten — Fenster-
raum, siehe Abschnitt 5.5.3.

Schlupfweg

Eigentlich «<Raum fir den Schlupfweg». Minimaler Sicherheits-
raum, der das Passieren entlang stehender Fahrzeuge noch er-
laubt. Generell fur die Evakuierung aus Zigen, zur Erreichung
von schadhaften Wagen und unabdingbar fir die Selbstrettung
aus Tunnel, siehe Abschnitt 5.5.6.

Sicherheitsraum
fir betriebliche
Tatigkeiten

Sicherheitsraume fur betriebliche Tatigkeiten sind — Sicherheits-
Zwischenrdume gemass FDV und der neben einem Gleis frei zu
haltende Raum, siehe Abschnitt 5.5.

Sicherheitszeichen

Auch «Grenzzeichen» oder «Polizeipfahl». Bezeichnet die Stelle,
bis zu welcher auf dem einen Strang einer Weiche Fahrzeuge
stehen durfen, ohne in das Profil des anderen Strangs zu ragen,
siehe Abschnitt 6.8.

Sicherheits-
Zwischenraum

Der vorhandene Raum zwischen Gleisen oder zwischen einem
Gleis und einem festen Hindernis, der betriebliche Tatigkeiten an
Fahrzeugen ohne spezifische Sicherungsmassnahmen zuldsst
(vergleiche FDV R 300.4, R 300.5, R 300.9).

Dieser weist mindestens die Breite des — Dienstwegs im betref-
fenden Bereich auf, sieche Abschnitt 6.5.1. Die Erkennbarkeit flr
Sicherheits-Zwischenrdume richtet sich nach den FDV.

Sollwert

Allgemein anwendbare Masse des Lichtraumprofils. Der Sollwert
bertcksichtigt die Zuschlage fir die in Abschnitt 5.7 angegebe-
nen Parameter der Gleisgeometrie und der Gleislagetoleranzen
siehe Abschnitte 5.4, 5.7 und 6.2.
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Sonderwert

Der Sonderwert des Lichtraumprofils beriicksichtigt die Gleisgeo-
metrie der versicherten Gleislage. Er wird symmetrisch ausgebil-
det, d.h. bei unterschiedlichen halben Breiten auf Kurveninnen-
seite und -aussenseite gilt der grossere der beiden Werte auf bei-
den Seiten. Der Sonderwert findet bei bestehenden Anlagen An-
wendung, wenn das Einhalten des — Sollwerts mit unverhaltnis-
massigem Aufwand verbunden ist.

Ein Sonderwert ist als Genehmigung im Einzelfall im PGV zu be-
antragen. Ausnahmen bilden Anschlussgleise und bahneigene
Unterhaltsanlagen bei denen die Berechnung der Grenzlinie fes-
ter Anlagen auf Grund der effektiven Gleisgeometrie (Sonder-
wert) zuldssig sind, siehe Abschnitte 5.4, 5.8 und 6.3.

Stitzweite

In der vorliegenden RTE-Regelung wird fiir die Stitzweite der Me-
terspur 1’050 mm verwendet. Diese ist der Abstand von Schien-
enmitte zu Schienenmitte.

Typenzulassung

Bahntechnische Einrichtungen dirfen in den — Dienstweg im
— Bereich Il des Lichtraumprofils einragen, wenn sie typenzuge-
lassen sind. Neuartige Objekte oder solche, deren Positionierung
beziglich des Lichtraumprofils neu festgelegt wird, bedirfen einer
Typenzulassung durch das BAV. Die ISB oder — fur netzunabhan-
gig verwendete Objekte — der VOV stellen den entsprechenden
Antrag an das BAV unter Vorlage samtlicher Unterlagen und Be-
rechnungen, welche die Platzierung des Objekts bezlglich des
Lichtraumprofils festlegen und dokumentieren, siehe Ab-
schnitt 5.6.7.

Unterer Bereich

Hohenbereich des Lichtraumprofils zwischen SOK und 420 mm
uber dieser. In diesem Bereich sind das Einhalten und Uberwa-
chen des Lichtraumprofils besonders wichtig, da die — Grenzlinie
und der — Bereich | des Lichtraumprofils zusammenfallen und
der — Bereich |l direkt an die — Grenzlinie stdsst. In diesem Be-
reich befinden sich zudem feste Anlagen, die ihrem Zweck ent-
sprechend mdglichst nahe an der Gleisachse platziert werden
(z.B. Perronkanten). Auch die Fahrzeuge tendieren zu einer Aus-
nitzung des Profils in diesem HOhenbereich, siehe Ab-
schnitt 5.6.9.

Waagrecht-
lotrechtes
Achsensystem (w-I)

Die Anwendung des waagrecht-lotrechten Achsensystems er-
laubt das einfache Einmessen von Gegenstanden mittels eines
Senkbleis, Wasserwaage und Messlatte. Es steht in der vorlie-
genden RTE-Regelung gleichwertig neben dem — Achsensys-
tem des Lichtraumprofils, siehe Abschnitte 4.1.

Zuggleise
(AB-EBV, Anhang
Nr. 4)

Gleise, welche fur Zugfahrten benutzt werden kénnen.

XX.XX.2023
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Grundsatze

4.1

Systematik

Fur die Berechnung der Fahrzeugumgrenzung (Fahrzeugquerschnitt) wurden die Regeln
von UIC 505-1, fur die Berechnung der Grenzlinie (Lichtraumumgrenzung) diejenigen
von UIC 505-4 sinngemass tibernommen. Die gesamten Berechnungsregeln fiir die Me-
terspur sind im Kommentar Nr. 3 zur EBV (KOM EBV 3) dokumentiert. In den AB-EBV
wird die Linie der Lichtraumumgrenzung «Grenzlinie der festen Anlagen» oder kurz
«Grenzlinie» genannt (dieser Begriff wird in der Folge ausschliesslich verwendet). Der
prinzipielle Aufbau ist in Abbildung 5-1 dargestellit.

Die Regeln zum Berechnen der Fahrzeugumgrenzung sind direkt fur folgende Fahr-
werkskonfigurationen anwendbar:

— Zweiachsige Fahrzeuge bzw. solche, die durch zwei einzelne Radsatze im Gleis ge-
fuhrt werden.

— Drehgestellfahrzeuge, deren Flihrungsquerschnitte sich zwischen den fihrenden
Radséatzen der Drehgestelle befinden. Darunter fallen auch Fahrzeuge mit Jakobs-
drehgestellen.

Fur Fahrzeuge mit davon abweichenden Fahrwerkskonfigurationen (z.B. aufgesattelte
Fahrzeuge bzw. mit schwebenden Gelenken) muss der Hersteller das Einhalten der Be-
zugslinie mit geeigneten Methoden, z.B. mit angepassten Formeln oder grafischen Ver-
fahren, nachweisen und dokumentieren. Mit diesen Methoden ist der Nachweis auch fir
die Ubergénge von Kurvenerweiterungen (Abbildung 6-11) zu erbringen.

Die Massangaben fur Grenzlinien und Lichtraumprofile beziehen sich auf die versicherte
Lage des Gleises (Soll-Gleislage). Sie kdnnen sowohl im Achsensystem des Lichtraum-
profils angegeben werden (vergleiche Abbildung 4-1), welches aus der Verbindungslinie
der Schienenoberkanten (SOK) und der sie in der Gleisachse schneidenden Senkrechten
dazu gebildet wird, als auch im waagrecht-lotrechten Achsensystem (siehe Abbil-
dung 4-1). In dieser Regelung werden Abstande jeweils fiir Bogeninnen- und -aussen-
seite angegeben. Die unterschiedlichen Abstande ergeben sich durch die z.T. unter-
schiedliche Berechnung der Kurvenerweiterung und der Gestaltung der Uberhéhung.
Hierbei wird stets davon ausgegangen, dass die Uberhéhung dem Regelfall entspricht,
mit dem tieferliegenden Schienenstrang auf Bogeninnenseite. Bei hierzu abweichenden
Verhaltnissen (z.B. bei Uberhdhten divergierenden Weichen und anschliessenden Glei-
sen) und in geraden Gleisabschnitten sind die Abstande entsprechend anzupassen.

In der vorliegenden RTE-Regelung werden die beiden Achsensysteme als gleichwertig
betrachtet. Wenn das angewendete Achsensystem nicht direkt aus der Vermassung ei-
ner Zeichnung hervorgeht, wird es (z.B. in Tabellen) explizit angegeben. Bei der Anwen-
dung muss stets klar definiert sein, mit welchem Achsensystem gearbeitet wird.

Die angegebenen Masse sind Kleinstmasse (seitlich und nach oben) bzw. Grésstmasse
(nach unten) gemass Definition in der SN 501414/1 (SIA 414/1). Das bedeutet, dass die
Bautoleranzen von nahe an die Bahn gebauten Anlagen (z.B. Perronkanten) immer von
der massgebenden Profillinie weg zu beriicksichtigen sind. Die ungerundete Angabe in
Millimetern sieht auf den ersten Blick nach «Scheingenauigkeit» aus, welche in der Praxis
gar nicht zu erreichen ist. Sie hat aber den Vorteil, dass Fragen aufgrund sonst unver-
meidlicher Diskontinuitaten in Tabellenwerken vermieden werden. Bei der Ausfiihrung
kann unter Einhaltung der Kleinst- respektive Grésstmasse auf den nachsten Zentimeter
gerundet werden. Die Kurvenerweiterung e ist immer im Achsensystem des LRP ange-
ordnet. In der praktischen Anwendung dieser Regelung wird sie sowohl im Achsensystem
des LRP wie auch im waagrecht-lotrechten Achsensystem ohne Umrechnung ange-
wandt, da die maximalen Differenzen nur 3 mm betragen.
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Legende

SOK/Gleisachse
(bei Solllage des Gleises)

Achsensystem des LRP
Waagrecht-lotrechtes System
Kurveninnenseite 2

1

a|lbh  WIN

Kurvenaussenseite @

Abbildung 4-1: Darstellung des Achsensystems des LRP und des waagrecht-lotrechten Achsensystems mit
SOK.

a) Bei Uberhohten divergierenden Weichen und anschliessenden Gleisen wechseln die Kurvenseiten fiir
den Strang mit einem Uberh6hungsiiberschuss.
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5  Aufbau und Begriffsdefinitionen

51 Grundsatzlicher Aufbau

Das Lichtraumprofil ist ein System, welches den Querschnitt von Fahrzeugen und die
Abstande von festen Anlagen vom Gleis zueinander in Beziehung setzt. Basis ist die
Bezugslinie, von welcher aus einerseits die Fahrzeugbegrenzungslinie abgeleitet und an-
dererseits die Grenzlinie der festen Anlagen definiert wird. Die Grenzlinie gewahrleistet
unter allen Umstéanden das bertihrungslose Passieren der Fahrzeuge. Durch das Anset-
zen der Sicherheitsraume an die Grenzlinie («Baukastensystem», vergleiche Ab-
schnitt 5.6.1), entsteht schliesslich das Lichtraumprofil.
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Legende

Raum fur Fahrzeuge und

1 Ladungen 10 |Fensterraum (Breite bf)
y Raum fir den Dienstweg in der erfor-
2 |Raum fur Stromabnehmer 11 derlichen Breite (Breite bo)
3 |Oberleitungsraum 12 |Raum fir offene Tlren
Begrenzung der Fahrzeuge bzw. Raum zwischen Raum fur den
4 |Ladungen und des Stromabneh- 13 | Schlupfweg und Bereich | im unteren
merraums Bereich
Vom Fahrzeugbauer einzuhaltende
5 Einschrankungen infolge Fahr-
zeugcharakteristik und Laufwerk-
spielen 15 |SOK
6 |Bezugslinie 16 |Achsensystem des Lichtraumprofils
Von der Infrastrukturbetreiberin 17 |Waagrecht-lotrechtes Achsensystem
7 (Baudienst) einzuhaltende Erweite-
rung infolge Gleisgeometrie und 18 |Nullpunkt der Achsensysteme
Gleislage
8 |Grenzlinie fester Anlagen be |Elektrischer Schutzabstand
9 Raum fur den Schiupfweg h |HOhe der Standflache

(Breite bg)

Abbildung 5-1: Prinzipieller Aufbau des Lichtraumprofils inkl. Anordnung der Sicherheitsrdume (AB-EBV zu

XX.XX.2023

Zusatzlich Raume (siehe AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18.4), zum Beispiel fur die Gleishebungsre-
serve (Abschnitt 5.6.6) sind in dieser Zeichnung nicht bertcksichtigt.

Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder, Bild 1).
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5.2

Bezugslinie

5.3

Die Bezugslinie ist die gemeinsame Grundlage fir die Bestimmung der Fahrzeugumgren-
zungslinie und der Grenzlinie der festen Anlagen. Sie wird geméss AB-EBV zu Art. 18/47,
Meterspur, vom BAV im Einvernehmen mit der Infrastrukturbetreiberin festgelegt.

Auf der Bezugslinie baut das ganze System des Lichtraumprofils auf. Sie umschliesst
den Raumbedarf eines in seinen Abmessungen und Eigenschaften genau definierten
Fahrzeuges (Referenzfahrzeug), wenn dieses auf einem fehlerlos verlegten Gleis ohne
Abnutzungen mit der Nennspurweite in der Geraden bewegt wird. Der Einfluss beim Be-
fahren einer Kurve wird mit der Kurvenerweiterung fur dieses Referenzfahrzeug berick-
sichtigt.

Die Kurvenerweiterung e ist immer im Achsensystem des LRP angeordnet. In der prakti-
schen Anwendung dieser Regelung wird sie sowohl im Achsensystem des LRP wie auch
im waagrecht-lotrechten Achsensystem ohne Umrechnung angewandt, da die maxima-
len Differenzen nur 3 mm betragen.

Die Bezugslinie ist fest verknlpft mit Regeln zur Berechnung der Fahrzeugbegrenzung
einerseits und der Grenzlinie andererseits. Dadurch wird sie zu einer ideellen Abgren-
zung der Zustandigkeitsbereiche zwischen Fahrzeugbauer bzw. EVU und Anlagenbauer
bzw. ISB.

Bei den Meterspurbahnen gibt es integrale Bezugslinien, die alle Hohenbereiche abde-
cken. Es sind dies die Bezugslinie A (definiert fir alle Adhasions- und Zahnradbahnen
ohne Rollschemel- und Rollbockbetrieb) und die Bezugslinie B (fir Rollschemel- bzw.
Rollbockbetrieb). Die Bezugslinie C gilt fir Strassenbahnen und wird in dieser Regelung
nicht behandelt.

Die Bezugslinie A basiert auf einem sogenannten Normfahrzeug A (im Prinzip ein sym-
metrisches 2- oder 4-achsiges Fahrzeug). Bei Fahrzeugen mit abweichenden Fahrwerks-
konfigurationen (z.B. aufgesattelte Fahrzeuge) muss der Fahrzeugbauer die Einhaltung
der Bezugslinie (inkl. Kurvenerweiterung, S-Bogen, Kurveniibergange, etc.) mit geeigne-
ten Methoden vor deren Beschaffung nachweisen und dokumentieren.

Falls eine ISB fir ihr Eisenbahnnetz (oder Teile davon) andere Bezugslinien als die oben
genannten Bezugslinien A und B definiert hat, so hat sie (Genehmigung durch das BAV
vorausgesetzt) diese und insbesondere die daraus resultierenden Grenzlinien fester An-
lagen und Lichtraumprofile in einem bahnspezifischen Anhang B dieser Regelung fest-
zulegen.

Begrenzung der Fahrzeuge und Ladungen

Ein bestimmtes, in seinen Abmessungen und Eigenschaften vom Referenzfahrzeug ab-
weichendes Fahrzeug darf nicht mehr Raum beanspruchen als dieses, das heisst, es
darf die Bezugslinie nicht Uberschreiten. Die Einschrankungsberechnung zur Bestim-
mung der Fahrzeugbegrenzung aus der Bezugslinie stellt dies sicher. Ein Fahrzeug mit
so berechneter Begrenzung passiert ohne Beriihrung eine feste Anlage, welche die aus
derselben Bezugslinie berechnete Grenzlinie freih&lt. Die wichtigsten Zusammenhénge
der Einschrankungsrechnung werden in der Folge kurz zusammengefasst, aber nicht
umfassend behandelt.
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5.4

Die Einschrankungsberechnung gemass der AB-EBV fur Meterspurfahrzeuge wurde von
der Methode nach dem Merkblatt UIC 505-1 abgeleitet. Von dieser unterscheidet sie sich
vor allem dadurch, dass das zu Grunde liegende Referenzfahrzeug einem aktuellen
Fahrzeug entspricht (Drehzapfenabstand a = 14 m, Uberhang n = 3 m, massgebende
Kastenlange 20 m, Kastenbreite B = 2.70 m). Fir neue Fahrzeuge, welche die Kenn-
werte des Referenzfahrzeuges einhalten, ist eine Einschrankungsberechnung in der Re-
gel nicht erforderlich. Es ist aber in jedem Fall der Nachweis zu erbringen, dass das Fahr-
zeug die dem Lichtraumprofil der zu befahrenden Strecken zugrunde liegende Bezugsli-
nie einhalt.

Wird die Bezugslinie nicht eingehalten, sind vor der Beschaffung spezielle Abklarungen
notig und es ist allenfalls eine neue Bezugslinie und ein neues Lichtraumprofil zu definie-
ren (siehe Abschnitt 5.2). In diesem Fall hat die ISB vor der Beschaffung der Fahrzeuge
nachzuweisen, dass die bestehenden Infrastrukturanlagen der neu zu definierenden
Grenzlinie der festen Anlagen entsprechen oder bis zur Inbetriebnahme der neuen Fahr-
zeuge entsprechen werden.

Grenzlinie

Die Grenzlinie umhullt den Raum um ein Gleis, in welchen feste Anlagen unter keinen
Umstanden einragen durfen. Sie stellt sicher, dass ein von der entsprechenden Bezugs-
linie durch die Einschrankungsberechnung (Abschnitt 5.3) abgeleitetes Fahrzeug die fes-
ten Anlagen unter allen Umstanden ohne Berlhrung passiert. In der Grenzlinie ist der
zusatzliche Raumbedarf der Bezugslinie in Folge der Gleisgeometrie (Kurvenradius,
Uberhohung, Uberhéhungsfehlbetrag, Vertikalausrundungsradius bei EBV B) sowie den
Gleislagetoleranzen berticksichtigt. Sie wird mit entsprechenden Rechenregeln von der
Bezugslinie abgeleitet und stellt die Basis zur Bildung des Lichtraumprofils durch das
Anfigen von zusatzlichen Sicherheitsraumen dar (Baukastensystem, siehe Ab-
schnitt 5.6.1). Direkte Anwendung findet sie nur bei zeitweiligen Einbauten.

Im Zusammenhang mit der Grenzlinie und dem Lichtraumprofil ist die Uberhthung G bzw.
der Uberhohungsfehlbetrag uf speziell zu erwahnen. Wenn in den folgenden Definitionen
zur Grenzlinie und den daraus abgeleiteten Lichtraumprofilen die vollsténdige oder teil-
weise Beriicksichtigung von Uberhohung bzw. Uberhéhungsfehlbetrag (folgend in der
Gleisgeometrie bertcksichtigt) erwahnt ist, bezieht sich dies nicht zwangslaufig auf eine
tatsachlich vorhandene Uberhthung des Gleises, sondern auf eine Wankbewegung des
Fahrzeugs, welche die Grenzlinie enthélt.

Diese Fahrzeugwankbewegung resultiert in der Kurve, in Abhangigkeit seiner Geschwin-
digkeit sowie der Differenz von vorhandener zu ausgleichender Uberhéhung. Massge-
bend fiir die Uberhéhung bzw. den Uberhéhungsfehlbetrag ist sowohl die Fahrt als auch
der Stillstand des Fahrzeuges, da davon auszugehen ist, dass ein beliebiger Gleisab-
schnitt mit Héchstgeschwindigkeit befahren oder von einem stillstehenden Fahrzeug be-
legt wird. Bei der Fahrt mit zulassiger Hochstgeschwindigkeit wird der Uberhéhungsfehl-
betrag massgebend. Das Fahrzeug wankt zur Kurvenaussenseite (z.B. Fahrt in nicht
oder nicht ausgleichend tiberhéhten Kurven). Bei Stillstand wird die Uberh6éhung (diese
entspricht dann dem Uberhohungsiiberschuss) massgebend. Das Fahrzeug wankt zur
Kurveninnenseite (z.B. Haltestelle in einer Gberhdhten Kurve). Die konkrete Anwendung
dieses Wankens und dessen Zusammenhang mit der ortlich vorhandenen Uberhéhung
sind in den Abschnitten 5.7 und 5.8 erwéhnt.

Die fur jede Grenzlinie zu berticksichtigenden Toleranzen sind in Tabelle 5-2 zusammen-
gefasst.
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In der Praxis werden verschiedene Genauigkeitsgrade unterschieden:

Der Sollwert enthalt grundsétzlich und unabhéngig davon, ob tatsachlich eine Uberho-
hung vorhanden ist, den maximalen Zuschlag fir die quasistatische Seitenneigung fir
die Uberhohung und den Uberhohungsfehlbetrag, sowie die vereinbarten Werte der
Gleislagetoleranzen (siehe auch Tabelle 5-8). Bei Radien sind zuséatzliche Erweiterungen
zu bertcksichtigen. Die in den AB-EBV und im Anhang Al zu dieser Regelung darge-
stellten Grenzlinien entsprechen dem Sollwert. In Abschnitt 5.7 wird dieser Wert genauer
beschrieben.

Sonderwerte berlcksichtigen dieselben Gleislagetoleranzen wie der Sollwert (siehe
auch Tabelle 5-8), sind aber auf die Gleisgeometrie der versicherten Gleislage (Uberho-
hung und Uberhéhungsfehlbetrag) optimiert und enthalten dadurch eine verringerte qua-
sistatische Seitenneigung. Sie kénnen bei knappen Verhaltnissen angewendet werden.
Bei bestehenden Anlagen konnen so, besonders bei kleinen Uberhthungen und Uber-
héhungsfehlbetragen, mitunter entscheidende Zentimeter eingespart werden. Bei der An-
wendung ist Vorsicht geboten, da spatere Anderungen der Gleisgeometrie oder Ge-
schwindigkeitserhéhungen erschwert oder gar verunmoglicht werden. In Abschnitt 5.8
wird dieser Wert genauer beschrieben.

Ein Sonderwert ist immer durch die zustandige Fachstelle der ISB zu genehmigen. Die
Anwendung des Sonderwertes bedingt der Zustimmung des BAV und muss im Rahmen
des PGV mittels eines Gesuches um Genehmigung im Einzelfall beantragt werden. Wer-
den die Grenzwerte der Gleisgeometrie aus Tabelle 5-8 verletzt, wird der Sonderwert des
Lichtraumprofils grésser als der Sollwert und seine Anwendung daher zwingend.

Ausnahmewerte berlcksichtigen die Gleisgeometrie der versicherten Gleislage und von
den Normwerten abweichende Gleislagetoleranzen. Sie werden in dieser Regelung nicht
behandelt.

Der Grenzwert berlicksichtigt die momentan gemessene Gleisgeometrie, aber keine
Gleislagetoleranzen. Er dient nur dazu, kurzfristig Uber die Befahrbarkeit eines Gleises
bei aussergewothnlichen Umstanden zu entscheiden.

5.5

Gleisgeometrie U respektive uf Gleislagetoleranzen
Sollwert versicherte Gleislage | maximaler Zuschlag | gemass Tabelle 5-8
Sonderwert versicherte Gleislage | versicherte Gleislage | gemass Tabelle 5-8
Ausnahme- . . . . .
wert versicherte Gleislage | versicherte Gleislage | reduziert

momentan gemes- momentan gemes- .
Grenzwert ; . keine

sene Geometrie sene Geometrie

Tabelle 5-2: Zu beriicksichtigende Toleranzen der einzelnen Werte.

Sicherheitsraume

XX.XX.2023

Neben dem freien Raum fiir die Durchfahrt der Fahrzeuge (Grenzlinie) sind weitere
R&aume zwischen Gleis und festen Anlagen vorzusehen, welche der Personensicherheit
dienen.
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55.1

5.5.2

55.3

554

Fensterraum

Der Fensterraum ist gegentber festen Anlagen freizuhalten. Er dient dem Schutz von
aus dem Fenster schauenden Personen und — in Verbindung mit dem Schlupfweg — fur
auf dem Trittbrett eines Fahrzeuges mitfahrendes Rangierpersonal. Er wird auf der unten
angegebenen Hohe direkt an die Grenzlinie angesetzt und bei tberhgéhten Gleisen mit
dieser mitgekippt (siehe Abbildung 5-1).

Breite 0.30m
Hohe 1.68 m bis 3.05 m Uber SOK

Reduzierter Fensterraum

Bei beengten Verhéltnissen, besonders in bestehenden Tunneln, ist oft nur ein redu-
zierter Fensterraum vorhanden. Anordnung wie beim Fensterraum.

Breite 0.20m
Hohe 1.68 m bis 3.05 m tiber SOK

Raum fir offene Tilren

Der Raum fur offene Turen bertcksichtigt die AB-EBV zu Art. 47, Meterspur, AB 47.2,
Ziff. 4. Danach durfen offene Tlren sowie ausgeklappte Trittbretter und Spiegel die Be-
zugslinie Uberragen. Dafir wird die Grenzlinie zwischen 0.42 m?® und 3.04 m tiber SOK
unter Berlicksichtigung der vertikalen Erweiterungen der Bezugslinie ebenfalls um 0.2 m
erweitert. Der Raum fir offene Tiren enthalt gleichzeitig den reduzierten Fensterraum
(siehe Abschnitt 5.5.2).

Raum fir den Dienstweg in erforderlicher Breite

Der Raum fiir den Dienstweg (in der Folge «Dienstweg») bezweckt, dass sich Personen
entlang von stehenden Ziigen bewegen und sich neben fahrenden Ziigen aufhalten kén-
nen. Er ist bei tberhdhten Gleisen lotrecht anzuordnen (siehe Abbildung 5-4). Die erfor-
derliche Breite gegenlber einer festen Anlage richtet sich nach der Fahrgeschwindigkeit
des angrenzenden Gleises. Zwischen zwei Gleisen sind die Fahrgeschwindigkeiten bei-
der Gleise zu berticksichtigen (Details siehe Abschnitt 6.6 und 6.7). Der Dienstweg darf
sowohl den Fensterraum, den Schlupfweg wie auch den Raum fur offene Tlren Uberlap-
pen.

Der Dienstweg ist in folgenden Abmessungen definiert:

Art des Dienstwegs Erforderliche Breite Lichte H6he
[m] ® [m] @
Einfacher Dienstweg 0.50 2.00
Erweiterter Dienstweg 0.70 2.00
Doppelter einfacher Dienstweg 1.00 2.00
Einfacher plus erweiterter Dienstweg 1.20 2.00

Tabelle 5-3: Erforderliche Breiten fur den Dienstweg.

a) Bei Standflachen Uber SOK gilt die angegebene lichte Hohe ab der Standflache. Bei Standflachen unter
SOK gilt die angegebene lichte Hohe ab SOK.

b) Auf der gleisabgewandten Seite darf bis 1.00 m Hohe tber der Standflache die Breite um 0.10 m redu-
ziert werden.

Legende
1 |1 | soK

BAV kanfVdie untere Begrenzung in Abhangigkeit der Perronkante auch auf
2gt werden.
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555

5.5.6

55.7

2 | Standflache mit einem Abstand h;
Uber SOK

3 | Standflache mit einem Abstand h.
unter SOK.

Hinweis: Die obere Begrenzung des
Dienstwegs muss 2 m ab SOK be-
tragen.

Die maximale H6he der Standflache
betragt h, = 0.42 m. Bei H6hen Uber
0.30 m sind Auftrittstufen erforderlich.

Abbildung 5-4: Standflache in Bezug auf SOK.

Dienstwege gegentber festen Hindernissen

Gegentber festen Hindernissen ist die Breite des Dienstweges in Abhangigkeit der Ge-
schwindigkeit festzulegen. Als feste Hindernisse gelten Bauten und Anlagen, bei welchen
bei einer Zugdurchfahrt aerodynamische Einfliisse auf das Personal zu erwarten sind.
Dies sind insbesondere Wande von Tunneln, Galerien, Mauern, dichte Zaune sowie Bla-
chen langs von Gleisen. Isolierte Objekte mit einer Hohe <1.20 m oder einer
Lange < 5 m gelten in der Regel nicht als festes Hindernis.

Hindernisse unabhangig ihrer Lange und Hohe, bei welchen keine aerodynamische Wir-
kung auf das Personal zu erwarten sind, (z.B. Gelander, luftdurchlassige Zaune), gelten
im obigen Sinne nicht als feste Hindernisse. Dort genugt der «einfache Dienstweg».

Bei nicht mehr als 1.50 m langen Hindernissen kann der Dienstweg auf den Schlupfweg
und den Fensterraum reduziert werden.

Raum fir den Schlupfweg

Der Raum fiir den Schlupfweg (in der Folge «Schlupfweg») gewahrleistet das Passieren
entlang stehender Ziige unter erschwerten Bedingungen und ist bei allen festen Anlagen
freizuhalten.

Bei Uberhdhten Gleisen ist der Schlupfweg lotrecht anzuordnen. In Verbindung mit dem
Fensterraum dient er auch als Sicherheitsraum fir auf Trittstufen von Fahrzeugen mit-
fahrendes Rangierpersonal.

Einbauten, die dem Zweck des Schlupfweges nicht widersprechen (z.B. Zwergsignale
und andere Ubersteig- oder begehbare Hindernisse) sind zulassig.

Breite 0.20 m
Hbhe 0 bis 2.00 m ab SOK (ab Standflache, falls diese tiber SOK liegt)

Zuséatzliche Massnahmen fir den Personenschutz

Wenn bei bestehenden Anlagen die Breite des Dienstweges gemass Abschnitt 5.5.5
nicht eingehalten werden kann, sind zusétzliche Massnahmen fir die Sicherheit von sich
neben dem Gleis aufhaltenden Personen nétig (z.B. Nischen in Tunneln, Stitzmauern
sowie Larmschutzwande, Ausstellbuchten in Brickengeldndern, vom Gleis abgesetzter
Dienstweg).

In Tunnel und Galerien sind Nischen gemass den AB-EBV zu Art. 28 anzuordnen.

Bei der Anordnung von Nischen bei Stitzmauern und Larmschutzwanden konnen im
Prinzip die Vorgaben fur Tunnel angewendet werden. Ausserhalb der Tunnel ist aber
zusatzlich die ausreichende Sichtdistanz zwingend, da die Hoérbarkeit sich nahernder
Zige nicht gegeben ist.
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5.5.8

5.5.9

5.5.10

Ein vom Gleis abgesetzter Dienstweg bendétigt in der Regel zusétzliche betriebliche Mas-
snahmen, weil dieser nicht mehr hindernisfrei vom Gleis erreicht werden kann (z.B. ist
bei der Begehung des Gleises zur Kontrolle dieses zu sichern).

Kann die Breite des Dienstwegs nicht eingehalten werden, so sind zuséatzliche Massnah-
men (z.B. Festhaltemdglichkeiten, Handlauf) notwendig. Bei Projekten sind solche Mas-
snahmen im technischen Bericht zum PGV zu dokumentieren und die Wirksamkeit ist zu
begriinden. Das BAV beurteilt und ggf. genehmigt die vorgesehenen Massnahmen im
Rahmen des PGV.

Warnzeichen

Gegenstande, welche die Schutzfunktion der Sicherheitsrdume beeintrachtigen, mis-
sen mit dem gelb-schwarzen Warnzeichen geméass FDV R 300.2, Ziffer 3.4.2 (Bild 334)
versehen sein. Dies gilt insbesondere fir:

— Masten, die das Mass dM gemass Abbildung 5-6 nicht einhalten

— andere Gegenstande, die nicht den vollen Fensterraum freihalten

— Einragungen in den Bereich | und Il des Lichtraumprofils, sofern sie auf Grund be-
sonderer drtlicher Gegebenheiten eine Gefahrdung fur Personen darstellen (z.B.
Verladerampen)

An Tunnelportalen wird auf das Anbringen des Warnzeichens verzichtet.

Stromabnehmerraum

Der Stromabnehmerraum wird gebildet aus der mechanischen Grenzlinie und dem
elektrischen Schutzabstand (siehe Abschnitt 5.5.11). In den Stromabnehmerraum dtirfen
die funktionsbedingt notwendigen Teile der Oberleitung dann einragen, wenn sie das
gleiche elektrische Potential wie die Oberleitung aufweisen und zu keiner Zeit die me-
chanische Durchgéngigkeit des Stromabnehmers beeintrachtigen (vergleiche AB-EBV
zu Art. 18, Meterspur, AB 18.2, Ziff. 1.3).

Sollwert: Die Breite wird fur den Regelwert hfo = 5’500 mm respektive 5700 mm be-
stimmt. Die reale Fahrleitungshthe kann davon abweichen. Der Stromabnehmerraum
wird geméass den Grundsatzen des Anhangs A1.5 konstruiert.

Sonderwert: Die Breite wird fur die reale Hohe hfo bestimmt. Entsprechend veréandern
sich die Punkte O und P (siehe Abbildung 6-4) in ihrer Héhenlage bei gleichbleibender
Breite.

Oberleitungsraum

Der in den AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder, Bild 9, und in der vorliegenden
RTE-Regelung dargestellte Oberleitungsraum umschreibt den fiir die Fahrleitung bend-
tigten Raum unter Bericksichtigung der Fahrdrahtseitenlage (Zickzack), des Windab-
triebs und weiterer Korrekturwerte.

Die oberen Ecken der Umhiillenden (Oberleitungsraum und elektrischer Schutzabstand)
werden mit dem Radius r = be abgerundet.

XX.XX.2023 © VoV



5.5.11

Der Oberleitungsraum ist bei nachfolgenden Elementen entsprechend deren Konstruk-
tion anzupassen:
— Stutzpunkte

— Fixpunkte

— Nachspannungen

— Streckentrennungen

— Weichen

— anderen spezielle Elemente der Oberleitung (z.B. Schutzstrecken, Streckentrenner)

Bei Uberhthten Gleisen bleibt er in der Regel lotrecht auf dem Stromabnehmerraum. Da-
fur wird er um einen in der Hohe hf (Nennfahrdrahthéhe) auf der in die Uberhéhung ge-
kippten Mittelachse der Grenzlinie liegenden Punkt in die lotrechte Lage gedreht. Nur bei
einer Deckenstromschiene, deren Elemente der Aufhangung in die Uberhéhung gekippt
angeordnet sind, bleibt auch der Oberleitungsraum in dieser Lage.

Der durch hx und bk gebildete Raum muss vom elektrischen Schutzabstand umgeben
sein (siehe Abbildung A1-5).

Die Abmessungen des Oberleitungs-Konstruktionsraumes sind beim zustandigen Fach-
dienst einzuholen oder von der ISB im Anhang B festzulegen.

Elektrischer Schutzabstand

Der elektrische Schutzabstand be (AB-EBV zu Art. 44, AB 44c, Ziff. 5.9) verhindert elekt-
rische Uberschlage durch die Annaherung von spannungsfilhrenden Teilen des Fahr-
zeugs (z.B. Stromabnehmer, Dachleitungen) an nicht unter Spannung stehende, ganz
oder teilweise leitfahige Teile (z.B. Perrondéacher, Signalkorbe). Er ist direkt abh&ngig von
der Nennspannung der Fahrleitung und ist gemass AB-EBV zu Art. 44, AB 44c, Ziff. 5.9
festzulegen.

Fahrdrahtnennspannung [kV] | Elektrischer Schutzabstand be [mm)]
<15 35

>15...<3.0 50

>3.0...£10.0 100

> 10.0 10-U, [kV]

Tabelle 5-5: Elektrischer Schutzabstand
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5.6

Lichtraumprofil

5.6.1

5.6.2

Lichtraumprofil als Baukastensystem verschiedener Elemente

Seit 1984 wurde in den AB-EBV das Lichtraumprofil als «Umhllende des fiir die Durch-
fahrt von Fahrzeugen (Grenzlinie) und flr weitere bahnbetriebliche Zwecke (Sicher-
heitsrdume) freizuhaltenden Raumes» definiert. Mit den AB-EBV, Ausgabe 2020, wird
diese Definition zum «Baukastensystem» weiterentwickelt. Der Aufbau des Lichtraum-
profils folgt damit einer konsequenten Logik. Die einzelnen Elemente des Baukastens
sind:

— Grenzlinie der festen Anlagen (siehe Abschnitt 5.4)

— Sicherheitsraume (siehe Abschnitt 5.5)

Aus den Elementen des Baukastens werden sowohl die Abstdnde von festen Anlagen
als auch die Gleisachsabstande zusammengesetzt.

Lichtraumprofil, seitliche Abstande

Fur viele Objekte ist nur ihr Abstand von der Gleisachse wichtig, um die Grenzlinie der
festen Anlagen und die jeweiligen Sicherheitsraume zu respektieren. Dieser kann der
Abbildung 5-6 und der Tabelle 5-7 entnommen werden. Fiir Zwischenwerte der Uberho-
hung dirfen die Abstéande interpoliert werden.
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Legende

1 Masten in Gleisfeldern

2 Gebéude und Kunstbauten (Neubauten)

3 SOK

4 Raume ausserhalb des Lichtraumprofils gemass AB-EBV zu Art. 18, Meter-
spur, AB 18.4

U Uberh6hung

hf Nennfahrdrahthdhe

bp erforderliche Breite des Raums fir den Dienstweg gemass den Abschnitten 6.6
und 6.7

dBai | Objekte, welche die Grenzlinie der festen Anlagen und den Dienstweg in erfor-
derlicher Breite freihalten missen (Kurvenaussenseite/Kurveninnenseite)

dMai | minimaler Abstand von Masten in Gleisfeldern oder vergleichbaren Anlagen
(Kurvenaussenseite/Kurveninnenseite)

dn minimaler Abstand von Neubauten (Geb&dude und Kunstbauten, insbesondere

von Dritten, vergleiche Abschnitt 5.12.5).
In der Regel ist dieser im Einzelfall festzulegen. Die Werte dB4; diirfen aber in
keinem Fall unterschritten werden.

Abbildung 5-6: Abstande von Masten und Bauten (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder, Bild 8).
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5.6.3

5.6.4

5.6.5

XX.XX.2023

Uberhohung 0 25 50 75 100 ©
U[mm]?@
dBa[mm]
EBV A | 1’650+bp+e | 1'628+bp+e | 1'605+bp+e | 1'581+bp+e 1'557+bp+e
EBV B |1900+bp+e, | 1'842+bp+e, | 1'783+bp+e, | 1'768+bp+es” | 1'756+bp+es?
dBi [mm]
EBV A | 1'650+bp+e | 1'707+bp+e | 1'763+bp+e | 1'818+bp+e 1'872+bp+e
EBV B | 1'900+bp+e;i | 1'957+bp+e; | 2'013+bp+ei | 2’'067+bp+e; | 2'120+bpt+e;
dMa [mm]
EBV A 1'950+e 1'909+e 1'868+e 1'825+e 1'781+e
EBV B 2’100+e, 2'042+e, 1'983+e, 1'968+e, 1'956+e,
dMi [mm]
EBV A 1'950+e 2’022+e 2’093+e 2’163+e 2'232+e
EBV B 2’100+¢; 2’157+€; 2'213+€; 2'267+e 2’320+e;

Tabelle 5-7: Waagrechte Mindestabsténde (Sollwerte)

a) Bei Zwischenwerten dirfen die angegebenen Abstande interpoliert werden.

b) Berechnung mit H=0 mm

c) Furdas EBV B ist i = 100 mm nicht erlaubt. Fur EBV B gilt Umax = 90 mm.

Die Werte sind mit einer Standhdhe des Dienstweges von 420 mm berechnet. Beim EBV B sind die Werte
gultig fir H < 535 mm.

e, eai gemass Tabelle 6-10

bp gemass den Abschnitten 6.6 und 6.7

Lichtraumprofil, Bereich |

Der Bereich | umfasst die Grenzlinie, den Raum fiir offene Turen, welcher auch den re-
duzierten Fensterraum beinhaltet, und den Stromabnehmerraum. In diesen Bereich ein-
ragen diurfen Verladerampen gemass Abschnitt 6.13, zeitweilige Einbauten, die unter be-
stimmten Voraussetzungen bis an die Grenzlinie heranreichen dirfen (Abschnitt 6.14)
sowie registrierte und Uberwachte, bestehende Einragungen, die aber bei baulichen Ein-
griffen an der betreffenden Anlage entfernt werden missen.

Lichtraumprofil, Bereich | + Schlupfweg

Mit dem Schlupfweg kombiniert, stellt der Bereich | ein Lichtraumprofil dar, das primar fur
die Sanierung von Altbautunneln Verwendung findet. Darin eingeschlossen ist der Raum
zwischen dem Schlupfweg und dem Bereich | im unteren Bereich. Sein Zweck ist es,
minimale Sicherheitsraume zu respektieren, ohne die Stabilitat alter Tunnelgewdlbe zu
sehr zu schwéchen. Seine Anwendung ist im technischen Bericht zum PGV zu deklarie-
ren und bedingt die formelle Zustimmung des BAV. Dies gilt auch fur allféllige andere
Anwendungen dieses Lichtraumprofils.

Lichtraumprofil, Bereich Il

Der Bereich Il umfasst den Bereich |, den Schlupfweg, den Fensterraum, den Dienstweg
in erforderlicher Breite, den Raum zwischen dem Schlupfweg und dem Bereich | im un-
teren Bereich und den Oberleitungsraum. Es stellt den allgemeinen und normalen An-
wendungsfall des Lichtraumprofils dar. Bahntechnische Objekte mit Typenzulassung
oder Genehmigung im Einzelfall (siehe Abschnitt 5.6.7 bzw. 5.6.8) durfen gegebenenfalls
in den Bereich Il einragen (z.B. Zwergsignale, Perronkanten, Kabelverteiler, Wasserzapf-
stellen, Hemmschuhhalterungen, etc.). Der Fensterraum muss frei bleiben.
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5.6.6

5.6.7

5.6.8

Gleishebungsreserve

Fur einen rationellen Gleisunterhalt ist eine ausreichende Gleishebungsreserve erforder-
lich. Neu- und Ausbauten von Anlagen, aber auch Erhaltungsmassnahmen (z.B. Tun-
nelsanierungen) sind so zu projektieren, dass das Gleis von seiner urspriinglichen Lage
nach Abschluss der Arbeiten bis zum nachsten Totalumbau um folgende Richtwerte an-
gehoben werden kann, ohne dass Uberbauten ins Lichtraumprofil einragen oder die
Fahrleitungshdhe unter den zulassigen Wert fallt:

— 100 mm bei Schottergleis
— 20 bis 60 mm bei schotterlosem Oberbau

Bei der Sanierung bestehender Tunnel kann das Einhalten der Gleishebungsreserve von
100 mm hohe Kosten verursachen. Sonderldsungen sind im technischen Bericht des
PGV-Dossiers auszuweisen und zu begrunden (inkl. Nachweis der Wirtschaftlichkeit).
Sie werden durch das BAV im Rahmen der Plangenehmigung beurteilt und ggf. bewilligt.

Die Gleishebungsreserve ist ein zusatzlicher Raum fir technische und betriebliche Be-
durfnisse (siehe AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18.4, Ziff. 2) und ist im Einzelfall fest-
zulegen. Sie ist aber bei der Projektierung generell vorzusehen. Dazu sind bei den in den
Tabelle 6-2, Tabelle 6-3, Tabelle 6-5, Tabelle 6-6, Tabelle A7-2 und Tabelle A7-3 ange-
gebenen Punkten die Hohen um den entsprechenden Betrag zu erh6hen. Obwohl die
Gleishebung immer vertikal erfolgt, wird der Zuschlag im Koordinatensystem des LRP
gemacht (die maximale seitliche Differenz betragt nur 10 mm).

Typenzulassungen

Bahntechnische Anlagen, die in den Bereich Il einragen, kbnnen vom BAV typenzuge-
lassen werden. Liegt eine Typenzulassung vor, darf die entsprechende Anlage unter Ein-
haltung der in der Typenzulassung definierten Randbedingungen (Einsatzbedingungen)
in beliebiger Anzahl und an beliebigen (bzw. in der Typenzulassung definierten) Stellen
im Netz angeordnet werden. Die Typenzulassung ersetzt dabei weder das Plangenehmi-
gungsverfahren noch eine Betriebsbewilligung.

Genehmigungen im Einzelfall

Genehmigungen im Einzelfall werden, in der Regel im Rahmen der Plangenehmigung,
fir bahntechnische Einbauten einmaliger Ausfiihrung in den Bereich Il erteilt. Die Geneh-
migung im Einzelfall gilt nur fur diese individuelle Anlage. Wird eine gleichartige Anlage
an anderer Stelle im Netz vorgesehen, bedarf sie einer neuen Genehmigung im Einzel-
fall. Sinngemass gilt das in Abschnitt 5.6.7 Uber Typenzulassungen gesagte auch fir die
Genehmigungen im Einzelfall.

Die Anwendung von Sonder- und Ausnahmewerten der Grenzlinie der festen Anlagen
bedingt ebenfalls eine Genehmigung im Einzelfall durch das BAV. Ausnahmen bilden
Anschlussgleise und bahneigenen Unterhaltsanlagen bei denen die Berechnung der
Grenzlinie fester Anlagen auf Grund der effektiven Gleisgeometrie (Sonderwert) zulassig
sind.

Genehmigungen im Einzelfall sind im Rahmen der Plangenehmigung zu beantragen, zu
dokumentieren und zu begriinden. Die Anforderungen an die einzureichenden Unterla-
gen richten sich nach der RL VPVE, Ziffer 36, insb. Ziffer 36.3.

XX.XX.2023 © VoV



Fur folgende, in der vorliegenden RTE-Regelung beschriebenen, Sonderfalle 2 muss
keine Genehmigung im Einzelfall eingereicht werden:

Abschnitt 5.5.6 Ubersteig- oder begehbare Hindernisse im Schlupfweg

Abschnitt 6.6 Reduktion des Dienstweges auf den Schlupfweg bei nicht mehr
als 1.50 m langen Hindernissen

5.6.9 Unterer Bereich

Im unteren Bereich fallen die Grenzlinie und der Bereich | des Lichtraumprofils zusam-
men. Feste Anlagen werden funktionsbedingt meist méglichst nahe gebaut (z.B. Perron-
kanten) und neuere Fahrzeuge tendieren dazu, den unteren Bereich voll auszunutzen.
Deshalb gibt es praktisch keine Reserven und das genaue Einhalten und Uberwachen
des Lichtraumprofils ist im unteren Bereich besonders wichtig. Es wird allerdings erleich-
tert durch die gute Zuganglichkeit und dadurch, dass einfache Messungen mit Kontroll-
lehren direkt im Achsensystem des Lichtraumprofils mdglich sind.

5.7 Sollwert des Lichtraumprofils

Bei Neubauten und in der Regel auch beim Ausbau bestehender Anlagen ist der Sollwert
des Lichtraumprofils anzuwenden.

Der Sollwert des Lichtraumprofils ist die Zusammensetzung des Sollwerts der Grenzlinie
mit den SicherheitsrAumen.

Dem Sollwert des Lichtraumprofils liegt die Idee zu Grunde, eine einfach und sicher an-
zuwendende Form des Lichtraumprofils zur Verfligung zu stellen, besonders auch Drit-
ten, die mit der Projektierung von Bahnanlagen beauftragt sind. Im Sollwert sind seitliche
und vertikale Erweiterungen fur die Parameter der Gleisgeometrie und Gleislagetoleran-
zen gemass Tabelle 5-8 inbegriffen. Diese Parameter beriicksichtigen die in der Regel
auf freier Strecke vorkommenden ungunstigsten Trassierungsmerkmale und somit kann
der Sollwert zumeist unbesehen angewendet werden. Dies gilt insbesondere fir die Pro-
jektierung neuer Anlagen.

Es ist allerdings zu beachten, dass in Gberhthten Gleisen das Lichtraumprofil durch die
lotrecht bleibenden Sicherheitsrdume «verzogen» wird. Die zeichnerisch korrekte Dar-
stellung des Lichtraumprofils bei der Projektierung ist im Anhang A3 dokumentiert. Die
Grenzlinie, auf welcher der Sollwert des Lichtraumprofils basiert, enthalt grundsatzlich
und unabhingig davon, ob tatséchlich eine Uberhthung vorhanden ist, den maximalen
Zuschlag fur die Wankbewegung des Fahrzeugs infolge der Uberhdhung und des Uber-
hohungsfehlbetrags. Die 6rtlich vorhandene Uberhohung wird beim Sollwert nur fir die
Dienst- respektive Schlupfwege massgebend.

Der Sollwert des Lichtraumprofils wird gebildet, indem aus der Tabelle 6-2 oder Tabelle
6-3 (siehe Abschnitt 6.2) die halben Breiten der Punkte A — L (Bereich I) und der Punkte
A — E mit dem Abstand dB Il (Bereich Il) in Funktion der Uberhéhung ermittelt und um die
Korrekturwerte korrigiert werden. Fiir zwischen den angegebenen Werten liegende Uber-
héhungen dirfen die halben Breiten interpoliert werden.

Der Stromabnehmerraum wird gemass den Grundsatzen des Anhangs Al.5 konstruiert.

2) Siehe auch AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder, Bilder 5 und 6, respektive AB-EBV zu Art. 18,
Meterspur, AB 18.3, Ziff. 2.3.3, 2.4 und 3.2.
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Grdsse Abkilrzung | Einheit Wert
Vertikalausrundungsradius @ (nur EBV A) Ry m 500
Uberhéhungsiiberschuss ® aa mm 105
Uberhohungsfehlbetrag EBV A 99 9
EBV B af mm 107 ©
Stromabnehmerraum 107 ©
maximale Spurweite Smax mm 1’030
Gleislagetoleranz Seitenlage tl mm +25
Gleislagetoleranz Uberhéhung fu mm +15
Gleislagetoleranz Hohenlage Ah mm jr2500
Messgenauigkeiten t7 mm
h =900 mm 50
h <900 mm 10
Anhublage des Fahrdrahts hfo mm 5’500

Tabelle 5-8: Im Sollwert beruicksichtigte Werte der Gleisgeometrie und Gleislagetoleranzen.

a) Eine Vertikalausrundung von 500 m ist in der Bezugslinie eingerechnet.
b) Da fiir die Bestimmung des Zuschlages das stillstehende Fahrzeug massgebend ist, wird der Uberho-
hungsiiberschuss der Uberhéhung gleichgesetzt (it = ).

c) Die angegebenen Uberhdhungsfehlbetrage sind grosser als jene im KOM EBV 3, da die Profile der AB-
EBV (Sollwerte) Rundungszuschlage enthalten. Mit den angegebenen Werten ergeben sich genau die
Profile (Sollwerte) der AB-EBV (mm-genaue Angabe gemass Abschnitt 5.7).

Es ist zu beachten, dass Uberhéhungsfehlbetrage uber 86 mm (iif > 86 mm), Uberho-
hungsiiberschiisse tiber 70 mm (il > 70 mm) sowie beim Lichtraumprofil EBV B Uber-
héhungen tber 90 mm (U > 90 mm) schon bei der Trassierung durch eine Genehmigung
im Einzelfall durch das BAV bewilligt werden missen und nicht ohne weiteres angewandt
werden dirfen.

5.8 Sonderwert des Lichtraumprofils

Beim Ausbau bestehender Anlagen ist es aus Platz- und/oder Kostengriinden oft nicht
mdglich, das Lichtraumprofil und/oder den Stromabnehmerraum in ihrer in den AB-EBV
dargestellten, fur Neubauten zweckmassigen und vorgeschriebenen Konfiguration
(«Sollwert») anzuwenden. In solchen Féllen kann der Sonderwert angewendet werden.
Bei Neubauten kann seine Anwendung in begriindeten Einzelfallen sinnvoll sein.

Der Sonderwert des Lichtraumprofils ist die Zusammensetzung des Sonderwerts der
Grenzlinie mit den SicherheitsrAumen. Dieser ist im Gegensatz zum Sollwert nicht auf
Standardwerte der Gleisgeometrie, sondern auf die versicherte Gleislage abgestimmt.
Die Gleislagetoleranzen (weisse Felder der Tabelle 5-8) werden auch im Sonderwert mit
ihren Standardwerten berticksichtigt.

Bei guinstigeren Werten der Gleisgeometrie wird der Sonderwert kleiner als der Sollwert.
Bestehende Anlagen mit oftmals beengten Raumverhaltnissen dirfen den Sonderwert
ausnutzen, wenn dadurch eine bauliche Anpassung vermieden werden kann. Ist eine
solche dagegen unumganglich, zum Beispiel weil auch der Sonderwert nicht eingehalten
ist, muss in der Regel der Sollwert hergestellt werden. Der Sonderwert ist in diesem Fall
nur anwendbar, wenn der Aufwand fur die Herrichtung des Sollwerts aus technischen
oder finanziellen Griinden nachweislich unverhaltnismassig ist. Eine solche Anwendung
des Sonderwerts ist als Genehmigung im Einzelfall im PGV zu beantragen.

Spatere Anderungen der Gleisgeometrie oder Geschwindigkeitserhéhungen koénnen
dadurch erschwert oder gar verhindert werden.
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5.9

Der Sonderwert des Lichtraumprofils wird gebildet, indem aus der Tabelle 6-5 oder Ta-
belle 6-6 (siehe Abschnitt 6.3) die halben Breiten in Funktion der Uberhéhung U bzw. des
Uberhohungsfehlbetrages uf ermittelt und um die Korrekturwerte korrigiert werden. Fir
zwischen den angegebenen Werten liegende Uberhéhungen bzw. Uberhéhungsfehlbe-
trage durfen die halben Breiten interpoliert werden. Der Sonderwert des Lichtraumprofils
ist in der Regel symmetrisch auszubilden, d.h. von den Werten G und Uf ist der gros-
sere massgebend. Anschliessend kénnen die notwendigen Sicherheitsraume dem Profil
angeflgt werden. Daraus entsteht dann die umhullende Linie des Lichtraumprofils (Be-
reich II).

Der Stromabnehmerraum wird mit den halben Breiten aus Tabelle 6-7 gebildet. Unterhalb
von P ist die Breite konstant. Der Oberleitungsraum wird analog Anhang A1.5 konstruiert.

Wie erwahnt, ist der Sonderwert von der ortlichen Gleisgeometrie abhéngig und wie aus
der unten angefuhrten Formel fur Gf auch von der Geschwindigkeit vr. Dies bedeutet,
dass bei zunehmender Geschwindigkeit der Raumbedarf zunimmt. Dies wiederum birgt
die Gefahr in sich, dass in Unkenntnis einer getroffenen Entscheidung beziiglich des
Lichtraumprofils die Geschwindigkeit erhéht wird und dadurch die Kollisionsgefahr mit
den festen Anlagen mdoglich wird. Deshalb ist auf Seiten ISB sicherzustellen, dass
eine Erhohung der Geschwindigkeit nur im Zusammenhang mit einer Uberpriifung
des Lichtraumprofils erfolgt.

_ 8.26 - vg2 [km/h]

R -G [mm] <86 mm (107mm’)  (siehe auch R RTE 22546)

uf

* Anmerkung: Der Bereich 87 mm < Uf < 107 mm darf nur mit einer Genehmigung im
Einzelfall durch das BAV angewandt werden.

Bei einem Uberhohungsfehlbetrag tiber den in der Tabelle 5-8 angegebenen Werten
(z.B. uf > 99 mm beim EBV A) wird der Sonderwert des Lichtraumprofils grosser als der
Sollwert und seine Anwendung daher zwingend.

Fur Rangiergleise, die mit héchstens 30 km/h befahren werden, darf der Sonderwert mit
reduziertem Zuschlag fir dynamische Einflisse bestimmt werden. Diese Berechnung
wird im Abschnitt 6.15 angewendet. Bei der Anwendung des Sonderwertes fur An-
schlussgleise und in bahneigenen Unterhaltsanlagen bedarf es keine Genehmigung im
Einzelfall.

Ein Sonderwert des Lichtraumprofils darf nur mit Einwilligung der zusténdigen Fachstelle
der ISB angewendet werden. Diese ist fir die Kontrolle und eine bahninterne Genehmi-
gung der angewandten Sonderwerte verantwortlich.

Ausnahmewert des Lichtraumprofils

Ein Ausnahmewert des Lichtraumprofils liegt vor, wenn die darin enthaltenen Zuschlage
nicht den festgelegten Normwerten der Gleislagetoleranzen (weisse Felder der
Tabelle 5-8) entsprechen. Die Anwendung von Ausnahmewerten fallt fir Neuanlagen
ausser Betracht. Sie kann jedoch — besonders bei bestehenden Anlagen — sinnvoll sein,
wenn dadurch kostspielige Anpassungen an festen Anlagen vermieden werden koénnen.
Das Anwenden eines Ausnahmewerts ist im PGV als Genehmigung im Einzelfall zu be-
antragen. Insbesondere ist nachzuweisen, mit welchen Massnahmen die verringerten
Gleislagetoleranzen erzielt und auf Dauer sichergestellt werden.

In der vorliegenden RTE-Regelung wird der Ausnahmewert nicht behandelt, weil seine
Anwendung in jedem Fall den Beizug der Lichtraumprofil-Fachstellen der ISB erfordert.
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5.10

Grenzwert des Lichtraumprofils

5.11

Der Grenzwert des Lichtraumprofils dient ausschliesslich zur Kontrolle der Befahrbarkeit
eines Gleises bei dessen momentaner Gleislage. Er bertcksichtigt demzufolge keine
Gleislagetoleranzen. Seine Anwendung wird in dieser RTE-Regelung nicht ndher behan-
delt, da sie den Lichtraumprofil-Fachstellen der ISB vorbehalten ist. Einzig die Vorschrif-
ten Uber zeitweilige Einbauten im Abschnitt 6.14 basieren auf dem Grenzwert.

Gleisachsabstande

5.12

Die Gleisachsabstéande, die in den AB-EBV und in der vorliegenden RTE-Regelung an-
gegeben werden, sind grundsatzlich auf der Grenzlinie und den daran angefligten Si-
cherheitsraumen aufgebaut (Baukastensystem).

Die Regelgleisachsabstande — die Unterscheidung zwischen der offenen Strecke und
Bahnhofen fallt auf Vorschriftenebene weg — basieren auf dem Sollwert der Grenzlinie.

Abstande, die tUber das Lichtraumprofil hinausgehen

5.12.1

5.12.2

5.12.3

XX.XX.2023

Das Lichtraumprofil ist definitionsgemass der Raum, der flr Zwecke des reinen Bahnbe-
triebs freizuhalten ist. Es ist daher nicht zweckmassig, den Raum direkt ausserhalb des
Lichtraumprofils fiir beliebige Zwecke frei zu nutzen. Die folgende Liste von Abstanden,
die Uber das reine Lichtraumprofil hinausgehen, erhebt keinen Anspruch auf Vollstandig-
keit.

Arbeitsabstand ausserhalb des Lichtraumprofils

Neubauten, insbesondere Dritter, langs einem Gleis missen einen Abstand aufweisen,
der einfache Unterhaltsarbeiten (z.B. Reinigen einer Fassade) zulasst, ohne das Gleis
zu sperren. Dieser Abstand betragt minimal dsi bzw. dga zuzliglich mindestens 60 cm.
Abstande unter 3.00 m sind zu vermeiden (Details siehe Abbildung 5-6 und Ab-
schnitt 5.12.5).

Fahrleitungsmasten

Der lichte Regelabstand zwischen der Gleisachse und dem Fahrleitungsmast betragt
3.00 m abzuglich der halben Mastbreite. Hauptgrund fur diesen Abstand ist das Bedurf-
nis, zwischen Gleis und Mastfundamenten einen Kabelkanal anordnen und ab Bahnfahr-
zeugen ein Kabel darin verlegen zu konnen. Fir detailliertere Angaben siehe Ab-
schnitt 6.10.

Larmschutzwande

Der Regelabstand zwischen der Gleisachse und der Larmschutzwand betragt 4.00 m.
Geringere Abstande bis direkt an das Lichtraumprofil (Abstand ab Gleisachse gemass
Baukastensystem: Grenzlinie + Dienstweg in erforderlicher Breite) missen im techni-
schen Bericht zum PGV erwéhnt und begrindet werden.
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5.12.4

5.12.5

5.12.6

5.12.7

5.12.8

Querschnitte von Neubautunneln

Auf Grund der gefahrenen Geschwindigkeiten der Meterspurbahnen ist die Vergrosse-
rung von Tunnelquerschnitten aus aerodynamischen Grunden kein Thema. Die Vorga-
ben gemass SN 505197/1 (SIA 197/1), insbesondere bzgl. Fluchtweg, sind in jedem Fall
freizuhalten.

Abstande von Bauten Dritter

Fur das Bestimmen der Mindestabstande von Bauten und Anlagen Dritter stehen meist
weniger die Lichtraumprofilvorschriften als vielmehr baurechtliche Fragen im Vorder-
grund. Werden die Baulinie bzw. der Grenzabstand ab Eigentumsgrenze sowie die nach-
stehend erwahnten elektrischen Minimalabstande respektiert, ergibt sich in der Regel ein
grosserer Abstand zum Gleis als aufgrund des Lichtraumprofils erforderlich ware.

Bezuglich Fahrleitungsanlagen gilt grundsétzlich AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziff. 9.1.
Ohne den verlangten Nachweis gelten die Minimalabstadnde gemass Art. 38 LeV. Fir An-
lagen, die nicht zu den Fahrleitungsanlagen zahlen (z.B. Ubertragungsleitungen, nicht
auf dem Trassee geflhrte Speise-, Hilfs- und Umgehungsleitungen) gelten die Mini-
malabstande gemass Art. 38 LeV.

In Grenzfallen sind mindestens folgende Regeln zu beachten:

— Der Sollwert des fur das betreffende Gleis massgebenden Lichtraumprofils ist unbe-
dingt einzuhalten. Einragungen in den Bereich Il sind nicht zul&ssig.

— Neue Uberbauten dirfen die lichte Hohe gemass Abschnitt 6.9 nicht unterschreiten.

— Lé&ngere Objekte wie Gebaudefassaden, Mauern, etc. missen mindestens den Ar-
beitsabstand gemass Abschnitt 5.12.1 aufweisen. Damit bleibt der Raum fiir Reini-
gungs- und Unterhaltsarbeiten ohne Geriist ausserhalb des Lichtraumprofils frei. Fehlt
dieser oder muss ein GerUst aufgestellt werden, kdnnen solche Arbeiten nur bei ge-
sperrtem Bahngleis ausgeflihrt werden. Bei elektrifizierten Gleisen ist der Abstand fiir
den o6ffentlichen Bereich geméss den AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziff. 9.2 in Verbin-
dung mit der SN EN 50122-1, Bilder 3 und 4 einzuhalten. Wird dieser unterschritten,
kénnen Arbeiten nur bei ausgeschalteter Fahrleitung ausgefihrt werden.

— Die AB-EBV zu Art. 27 zu Bauten an, tiber und unter der Bahn muss eingehalten wer-
den.

— Fur alle andere elektrische Leitungen, die sich der Bahn nahern, gilt die LeV, 2. Ab-
schnitt «Starkstromfreileitungen».
Abstande zu Strassen

Diese sind fur neue Anlagen geméss den AB-EBV zu Art. 23, AB 23.1, Ziff. 1 zu dimen-
sionieren.

Fur bestehende Anlagen gelten die AB-EBV zu Art. 23, AB 23.1, Ziff. 2.

Profilfreie Zone bei Bahnibergangen und Strassensignalen

Die profilfreie Zone sollte den Bereich Il umfassen.

Bei beengten Raumverhaltnissen kénnen sich Einbauten auch im Bereich Il befinden
(siehe Abschnitt 5.6.5).

Zuséatzliche Raume

Zusatzliche Raume fir Sicht auf Signale, Schneeraumung, Transporte, Lademassuber-
schreitungen, etc. sind von jeder ISB im Anhang B selbst festzulegen (siehe auch AB-
EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18.4, Ziff. 2).
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Praktische Anwendung

6.1

Lichtraumprofile und Stromabnehmerraume der AB-EBV

6.1.1

6.1.2

6.1.3

6.1.4

Dieser Abschnitt enthélt Angaben zur Bedeutung und Anwendung der in den AB-EBV
vorgesehenen Lichtraumprofile. Anhang Al zeigt die entsprechenden Zeichnungen der
AB-EBV.

Da die Meterspurbahnen meist voneinander unabhangige Inselbetriebe bilden, kénnen
diese Lichtraumprofile oft nicht unverandert angewendet werden. Bahnspezifische
Lichtraumprofile sind daher zuléssig, kdnnen aber in dieser Regelung nicht einzeln be-
handelt werden. Im Interesse vereinheitlichter Fahrzeugtypen sind sie langerfristig uner-
winscht.

Die Bahnen haben ihre Planung auf die in den AB-EBV vorgegebenen Lichtraumprofile
auszurichten. Fur abweichende Lichtraumprofile ist friihzeitig eine Typenzulassung/Ge-
nehmigung zu beantragen. Das Vorgehen richtet sich nach den einschlagigen gesetzli-
chen Bestimmungen (siehe auch Abschnitt 5.2).

Lichtraumprofil im unteren Bereich

Fur die Meterspurbahnen wird in den AB-EBV der untere Bereich nicht gesondert behan-
delt. Im Gegensatz zur Normalspur, wo er aus Griinden der Interoperabilitdt streng ein-
heitlich sein muss, Uberwiegen bei der Meterspur individuelle Anforderungen der einzel-
nen Bahnen (z.B. Probleme der Schneerdumung).

Lichtraumprofil EBV A

Das Lichtraumprofil EBV A (siehe Anhang A1.1 und Al.2) ist fur den reinen Meterspur-
betrieb vorgesehen und wird auf Netzen oder Netzteilen der Bahnen angewendet, auf
denen kein Verkehr mit Normalspurfahrzeugen auf Rollschemeln, Rollbécken oder Mehr-
schienengleisen abgewickelt wird. Wie eingangs erwéhnt, kann es nicht von allen Meter-
spurbahnen in dieser Form angewendet werden.

Lichtraumprofil EBV B

Das Lichtraumprofil EBV B (siehe Anhang A1.3 und Al.4) ist fur den Verkehr normalspu-
riger Fahrzeuge mittels Rollschemeln oder Rollbdcken auf der Meterspur vorgesehen.
Da es den Raumbedarf der Normalspurfahrzeuge abdecken muss, ist es aus der Nor-
malspurbezugslinie EBV O2 abgeleitet. In der Hohe ist es abhéngig von der Verladehthe
der verwendeten Rollschemel oder Rollbécke. Bei Rollschemel- oder Rollbockbetrieb
sind bahnspezifische Lichtraumprofile denkbar, z.B. wenn der Transport von Normalspur-
fahrzeugen auf bestimmte Typen beschrankt ist.

Als Basis fur die Kurvenerweiterung des Lichtraumprofils EBV B dient der Rollschemel-
betrieb mit dem Verlad von vierachsigen Normalspurwagen. Wo nicht anders vermerkt,
wurde fur die Berechnungen in dieser Regelung fir die Hohe SOK Normalspur tber SOK
Meterspur H = 535 mm gewahlt.

Rollbécke weisen eine geringere Hohe auf sie liegt bei ca. H = 230 mm.

Stromabnehmerraum

Der Stromabnehmerraum ist in seiner Breite direkt auf die Breite der verwendeten Wippe
abgestimmt, seine Hohe ist vom ortlichen Fahrdrahtanhub abhangig. Die Hullkurve deckt
die Formen der Ublicherweise verwendeten Wippen ab (siehe Anhang A1.5).
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6.2 Anwendung von Sollwerten

Um ein komplettes Lichtraumprofil zu erhalten, sind zu den Werten der Tabelle 6-2 und
Tabelle 6-3 je nach Gleisgeometrie die entsprechenden Korrekturwerte (sieche Tabelle
6-8) zu addieren und im korrekten Koordinatensystem abzutragen. Die Punkte Eaiaii
bilden dabei die Schnittpunkte zwischen Fensterraum und Dienstwegoberkante.

Da es sich um ein Neubauprofil handelt, ist zu empfehlen, sofern die Platzverhaltnisse
es zulassen, einen Zuschlag von 100 — 150 mm zu den dB-Massen zu addieren (siehe

auch AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18.4, Ziff. 2).
Der Stromabnehmerraum wird gemass den Grundséatzen des Anhangs Al.5 konstruiert.

Legende

1 Bereich |

2555 Bereich |

3 Grenzlinie fester Anlagen

4 Raum fur offene Tiren, inkl. reduziertem Fensterraum

5 Raum fur Dienstweg/Fensterraum

6 Raum fur Schlupfweg

7 Bereich | EBV A

8 Grenzlinie fester Anlagen bei H = 535 mm fir EBV B @

9 magliche Reduktion des Dienstwegs auf der gleisabgewandten Seite

a) Die Punkte Fg bis Ks werden mit H = 50 mm berechnet.
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Abbildung 6-1: Schematischer Aufbau des Lichtraumprofils Sollwert (links EBV A, rechts EBV B).
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Punkt | H6he Uber Halbe Breite ab Korrekturwert
SOK [mm] massgebender Achse [mm] | pro Punkt gemass
Abschnitt 6.4

Angaben im Achsensystem des Lichtraumprofils

Aa 4’100 1°'000 hr, e

Ba 3’400 1’650 hr, e

Ca 3’050 1’650 hr, e

Bereich |

Da 3’050 1’850 hr, e

Ea 1’680 1’850 hr, e

Fa 900 1’850 e

Ga 900 1’670 e

Ja 420 1’670 e

Ka 420 1’470 e

L 180 1’470 e

Bereich
Standhohe des Dienstweges 420 mm
Dai 3’050 1’950 hr, e
Ean b) 1’950 e
U [mm] @ 0 50 80 105

Punkthohe von Eala | 2420 | 2’406 | 2’399 | 2’393 |hr
Punkthdhe von Enai 2’420 | 2’432 | 2’436 | 2’438 |hr

Angaben im Waagrecht-lotrechtem Achsensystem
Standhohe des Dienstweges 420 mm

dB 1’650 e, bp
dBa 1’605 | 1’577 | 1’552 |e, bp
dBi 1'763 | 1’829 | 1’883 |e, bp

Tabelle 6-2: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sollwerts EBV A fiir tf < 99 mm.

a) Bei Zwischenwerten dirfen die angegebenen Abstande interpoliert werden.
b) Punkthdhe Eauai in Abhéngigkeit von U auf den nachsten drei Zeilen.
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Punkt| Ho6he uber Halbe Breite Korrekturwert
SOK [mm] |ab massgebender Achse [mm]| pro Punkt gemass
Abschnitt 6.4

Angaben im Achsensystem des Lichtraumprofils

A H + 4’580 1’050 f, hr, eai

Bs H + 4’160 1’700 f, hr, eai

Cs H + 3’380 1’950 f, hr, ewi

Bereich |

Dg 2’420 1’950 -f, hr, €ali

Es 2’420 1’900 -f, hr, e

Fg© 430 1’800 -f, €ai

Gg? 430 1’700 -f, €ai

Kg® 250 1’470 -f, e

L 180 1’470 e
Bereich I
Standhothe des Dienstweges 420 mm
Den_| b 1950 Cai
U [mm] @ 0 50 90

Punkthdhe von Dgiia 2’420 2'415 2413 |hr
Punkthdhe von Degii 2’420 2’420 2415 |hr
Angaben im Waagrecht-lotrechtem Achsensystem
Standhohe des Dienstweges 420 mm

dB 1'900 Caii, bp

dBa 1’783 17619 |ea bp

dBi 2'013 2099 e, bp

Tabelle 6-3: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sollwerts EBV B bei H = 50 mm und < 535 mm.

a) Bei Zwischenwerten durfen die angegebenen Abstéande interpoliert werden.
b) Punkthéhe Deuaiin Abhéngigkeit von U auf den néachsten drei Zeilen.

c) Fur den Sollwert wird bei diesen Punkten H = 50 mm gesetzt.

d) Berechnung mitH =0 mm

6.3 Anwendung von Sonderwerten

Um ein komplettes Lichtraumprofil zu erhalten, sind zu den Werten der Tabelle 6-5 und
Tabelle 6-6 je nach Gleisgeometrie die entsprechenden Korrekturwerte (siehe Tabelle
6-8) zu addieren.

Da der Sonderwert von U respektive Gf abhangt, ist von der ISB sicherzustellen, dass
eine Erhdhung der Geschwindigkeit nur im Zusammenhang mit einer Uberprifung des
Lichtraumprofils erfolgt (siehe auch Abschnitt 5.8).

Die Werte der Tabelle 6-5 und Tabelle 6-6 sind idealisiert und entsprechen nur im oberen
Bereich dem effektiven Raumbedarf. Eine genauere Bestimmung ist im Anhang A7
aufgefihrt.

Fiur die Konstruktion des Lichtraumprofils Bereich Il ist der Raum fir den Schlupfweg
oder Dienstweg in erforderlicher Breite gemass Abschnitt 6.6 beidseitig senkrecht an die
Grenzlinie anzufiigen. Dabei darf der reduzierte Fensterraum und der Raum fir offene
Turen Uberlappt werden.

Die analytische Bestimmung der Koordinaten der Dienst- respektive Schlupfwege ist im
Anhang A4.1 ausgefihrt.

Der Stromabnehmerraum wird gemass den Werten der Tabelle 6-7 konstruiert.

Legende
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Anfligepunkt fir Dienst- respektive Schlupfweg

Grenzlinie fester Anlagen

Raum fiur offene Tulren, inkl. reduziertem Fensterraum

Raum fur Dienstweg/Fensterraum

Raum fur Schlupfweg

mdgliche Reduktion des Dienstwegs auf der gleisabgewandten Seite

oONOoO|0bA W

elektrischer Schutzabstand gemass Tabelle 5-5
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Abbildung 6-4: Schematischer Aufbau des Lichtraumprofils Sonderwert (links EBV A, rechts EBV B).
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Punkt | Hohe Uberhdhung i bzw. Korrekturwerte

uber Uberhéhungsfehlbetrag uf [mm] @ pro Punkt
SOK 1 105 | 85 65 40 20 0 gemass
[mm] | 107 Abschnitt 6.4

Aa 4’100 | 1’009 | 979 952 917 890 863 |hr, e

Ba 3400 |1659 | 1'634 | 1'612 | 1'585 | 1'563 | 1541 |hr, e

Ca 3050 |1659 | 1'634 | 1'612 | 1'585 | 1'563 | 1541 |hr, e

Da 3050 |1'859 | 1'834 | 1’812 1’785 1'763 1’741 |hr,e

Ea 1’680 | 1’859 | 1'834 | 1'812 1’785 1'763 1'741 |e

Fa 900 1’859 | 1'834 | 1’812 1’785 1'763 1'741 |e

Ga 900 |1669 | 1'666 | 1'662 | 1'659 | 1656 | 1'653 |e

Ja 420 | 1'669 | 1'666 | 1’662 | 1659 | 1'656 | 1’653 |e

Ka 420 | 1’469 | 1'466 | 1’462 | 1'459 | 1456 | 1453 |e

L 180 1'469 | 1’466 | 1462 1’459 1’456 1’453 |e

M 180 1’397 | 1’397 | 1’397 1397 1’397 1397 |e

N 50 1’397 | 1’397 | 1’397 1397 1°397 1397 |e

Tabelle 6-5: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sonderwerts Bereich |, EBV A.
Halbe Breiten der Punkte A bis N in mm (Angaben im Achsensystem des Lichtraumprofils).

a) Von den Werten U und Uf ist der gréssere Wert massgebend (siehe Abschnitt 5.8).
b) Bei einem Uberhdhungsfehlbetrag iif > 99 mm wird der Sonderwert des Lichtraumprofils grosser als der

Sollwert und seine Anwendung daher zwingend (siehe auch Abschnitt 5.8).
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Punkt | Hohe ) Uberhdhung u bzw. Korrektur-
tber Uberhdhungsfehlbetrag uf [mm] werte
SOK b) pro Punkt
[mm] 107 90 65 40 20 0 gemass
Abschnitt 6.4
As® |H+ 4'580| 1’047 | 1’018 974 930 921 921 |f, hr, ew
Be® |H+4'160| 1'692 | 1’665 | 1'625 | 1'585 | 1577 | 1’577 |f, hr, ew
Ceg® |H+ 3380/ 1’930 | 1’908 | 1’876 | 1'843 | 1'837 | 1’837 |f, hr, e
Dg?® 2’420 | 1930 | 1’908 | 1’876 | 1'843 | 1’837 | 1’837 |-f, e
Es 2420 | 1'845| 1’833 | 1’814 | 1’796 | 1’792 | 1'792 |-f, ew
Fed |H+380| 1703 | 1’703 | 1’703 | 1’703 | 1’703 | 1’703 |-, ew
Gg? | H+380 | 1603 | 1'603 | 1'603 | 1'603 | 1'603 | 1’603 |-f, e
Ke | H+200 | 1469 | 1’466 | 1’463 | 1’459 | 1'456 | 1’453 |e
L 180 1’469 | 1466 | 1'463 | 1'459 | 1456 | 1’453 |e
M 180 1’397 | 1’397 | 1'397 | 1'397 | 1'397 | 1’397 |e
N 50 1’397 | 1’397 | 1'397 | 1'397 | 1'397 | 1’397 |e

Tabelle 6-6: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sonderwerts Bereich |, EBV B (Angaben im Achsensystem
des Lichtraumprofils).

a) Von den Werten U und Uf ist der gréssere massgebend (siehe Abschnitt 5.8).
b) Der Bereich 90 mm < U bzw. Uf < 107 mm ist nur fur Uf zulassig (siehe auch Abschnitt 5.8).

c) Fir die Berechnung des Sonderwerts wird bei diesen Punkten H = 535 mm gesetzt.
d) Fir die Berechnung des Sonderwerts wird bei diesen Punkten H = 50 mm gesetzt.

Punkt | Hohe Uber Uberhéhung i bzw. Korrekturwerte
SOK [mm] Uberhohungsfehlbetrag tf [mm] @ pro Punkt
gemass
105 85 65 40 20 0 Abschnitt 6.4
107
X 293 273 256 234 217 200
@] hfo ) X - 150 + 0.081 (hfo® - 4'700) = X - 150 bw
P hfo® - 150 X +0.081 (hfo® - 4'700) = X bw

Tabelle 6-7: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sonderwerts des Stromabnehmerraums.

Halbe Breiten der Punkte O und P in mm (Angaben im Achsensystem des Lichtraumprofils).

a) Von den Werten U und Uf ist der gréssere Wert massgebend (siehe Abschnitt 5.8).

b) Anhublage des Fahrdrates hfo = hf + fo (siehe Anhang A1.5).

(mit hf = Nennhodhe des Fahrdrahtes [mm] und fo = Anhub des Fahrdrahtes [mm])
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6.4 Korrekturwerte

Diese Korrekturwerte missen je nach Gleisgeometrie zu den einzelnen Tabellenwerten
addiert werden, um ein komplettes Lichtraumprofil zu erhalten.

Korrekturwerte Bezeichnung | Werte gemass
Kurvenerweiterung e, €, €a Tabelle 6-10
Gleishebungsreserve hr Abschnitt 5.6.6
Dienstweg in erforderlicher Breite bo Abschnitte 6.6 und 6.7
Vertikalausrundung fur EBV B f Tabelle 6-9

Halbe Breite der Stromabnehmerwippe bw von der ISB im

Anhang B festzulegen

Tabelle 6-8: Korrekturwerte fir den Soll- und Sonderwert.

6.4.1 Korrekturwert f flr Vertikalausrundungsradien fir EBV B

Bei Vertikalausrundungsradien sind die Hohenmasse h der Eckpunkte von der Grenzlinie
bzw. dem Lichtraumprofils EBV B auf den Wert h + f zu korrigieren (fir EBV A sind diese
Korrekturen bereits in den Hohenwerten enthalten und daher nicht erforderlich).

Vertikalausrundungsradius Ry [m] Korrektur der Hohenmasse f [mm]

o) 0

5’000 10

2’500 20

1’650 30

1’250 40

1’000 50

Formel 523:]0

Tabelle 6-9: Korrekturwert f, EBV B
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6.4.2

Korrekturwert e fir Radien (Kurvenerweiterung)

Bei Radien sind die in den Soll- und Sonderwerttabellen angegebenen halben Breiten
um den Wert e zu korrigieren. Zwischenwerte kdnnen anhand der unten angegebenen
Formeln berechnet werden. Die Ubergange zwischen verschiedenen Breiten beim Wech-
sel der Gleisgeometrie sind gemass Abschnitt 6.4.3 zu gestalten.

Radius EBV A EBV B
R Korrektur e [mm)] Korrektur e [mm]
(] 0 < h < H+200-f h 2 H+200-f
e e e® " ea”
Kurven- Kurven-
innenseite aussenseite
0o 0 0 0
5000 5 5 8 5
2’500 10 10 16 10
1’000 25 25 40 25
500 50 50 80 50
250 100 100 160 100
220 114 114 182 114
185 135 135 216 135
160 156 156 250 156
150 167 167 267 167
135 185 185 296 185
120 208 208 333 208
110 227 227 364 227
100 250 250 400 250
90 278 278 444 278
80 313 313 500 313
70 357 357 571 357
60 417 417 667 417
45 556
Formeln 25'000 25'000 40'000 25'000
R[m] R [m] R [m] R [m]

Tabelle 6-10: Korrekturwert e

a) Sofern ein Normalspurwagen auf einem einzigen Rollschemel transportiert wird, kann fir den Wert ei der
Wert von ea eingesetzt werden.
b) Fur Rollbockbetrieb gelten die Korrekturwerte der Normalspur (R RTE 20012, Tabelle 6-1; anderen Re-
ferenzradius beachten).
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6.4.3 Ubergang bei Anderung des Radius R

Beim Wechsel von einem Radius R zu einem anderen verlauft der Ubergang zwischen
den verschieden breiten Grenzlinien bzw. Lichtraumprofilen kontinuierlich gemass Abbil-
dung 6-11. Die Korrekturwerte e (Kurvenerweiterung) sind der Tabelle 6-10 zu entneh-

men.

Ubergang Gerade in Bogen mit Ubergangsbogen:

Legende

1 Ubergangsbogenanfang (UA)

2 | Ubergangsbogenende (UE) / Bogenanfang

3 Bogenanfang

4 | Linearer Ubergang

b halbe Breite der Grenzlinie fester Anlagen bzw. des Lichtraumprofils in
der Geraden

L Lange des Ubergangsbogens

ei Kurvenerweiterung (Kurveninnenseite) gemass Abschnitt 6.4.2

ea | Kurvenerweiterung (Kurvenaussenseite) gemass Abschnitt 6.4.2

a Drehzapfenabstand des massgebenden Fahrzeugs a =14 m

n ausserer Uberhang des massgebenden Fahrzeugs n =3 m

Abbildung 6-11:Ubergang bei Anderung des Radius (AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder, Bild 10).
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6.5 Allgemeine Anforderungen der Sicherheitsraume in Gleisanlagen

Die Regelgleisabstéande und die Sondergleisabstande wurden in der R RTE 20512, Aus-
gabe 2014, basierend auf den AB-EBV, Stand 01.07.2012, Artikel 19 «Parallelgleise auf
offener Strecke» und Artikel 20 «Parallelgleise in Stationen» definiert. Im Laufe der Zeit
wurden durch betriebliche Erfordernisse mancherorts die Einfahrsignale in grosserer Ent-
fernung zum eigentlichen Bahnhof platziert. Trotzdem gilt dieser Bereich bereits als
Bahnhofsbereich mit den Anforderungen der entsprechenden Gleisachsabstande, ob-
wohl dieser noch Streckencharakter hat und dort noch keine betrieblichen Tatigkeiten
durchgefuhrt werden.

Aus diesen Grunden wurde in den AB-EBV, Ausgabe 2020, eine allgemeingtiltige L6sung
zur Bestimmung der Gleisachsabstande im Artikel 19 eingefiihrt, wobei der ehemalige
Artikel 20 darin integriert wurde. Mit der Aufhebung der Trennung zwischen «Bahnhof»
und «freier Strecke» kénnen die Gleisachsabstande gemass den Erfordernissen des Be-
triebs und den Sicherheitsanforderungen fur das Personal in einem gewissen Rahmen
flexibel gestaltet werden.

Fur die Ermittlung der korrekten Gleisachsabstande in einer Gleisanlage ist es absolut
elementar, vorgangig die Nutzung der Gleisanlage und damit die betrieblichen Anforde-
rungen festzulegen. In jedem Fall muss mindestens ein Dienstweg in der erforderlichen
Breite pro Gleis vorhanden sein (vergleiche AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18.3,
Ziff. 2.2 und AB-EBV zu Art. 19, Meterspur, AB 19.3, Ziff. 1). Fir betriebliche Tatigkeiten
an Zigen ist das Vorhandensein eines Sicherheits-Zwischenraums (oder eines entspre-
chenden Sicherheitsraumes neben dem Gleis) gefordert (siehe AB-EBV zu Art. 71). Die-
ser kann mit dem erforderlichen Dienstweg flr das entsprechende Gleis identisch sein.

6.5.1 Sicherheits-Zwischenraum

Seit dem mit den FDV, Ausgabe 2016, vollzogenen Paradigmenwechsel ist ein Aufenthalt
zwischen Gleisen bei laufendem Betrieb nur noch gestattet, wenn ein Sicherheits-Zwi-
schenraum vorhanden ist.

Der Sicherheits-Zwischenraum ist der vorhandene Raum zwischen Gleisen oder zwi-
schen einem Gleis und einem festen Hindernis, der den Aufenthalt oder betriebliche Ta-
tigkeiten an stillstehenden Ziigen oder Fahrzeugen ohne spezifische Sicherungsmass-
nahmen zulasst.

Der Sicherheits-Zwischenraum muss flir das Personal erkennbar oder bekannt sein (FDV
R 300.1, R 300.2). Beispiele:

— Wenn ein Gehweg besteht.
— Wenn er in der Aussenanlage gekennzeichnet ist.
— Zwischen Nebengleisen geméass FDV.

Der Sicherheits-Zwischenraum muss mindestens die erforderliche Breite des Dienstwegs
gemass AB-EBV aufweisen.

6.5.2 Gehweg

Der Gehweg im Gleisbereich darf durch das Personal zum Aufenthalt oder fur betriebli-
che Tatigkeiten am stillstehenden Zug benutzt werden. Er soll aufgrund seiner Beschaf-
fenheit (feiner Kies bzw. Sand oder asphaltiert, d.h. kein Schotter) ein sicheres Gehen
und Arbeiten gewahrleisten, sowie eindeutig erkennbar sein.

Ein nur im Schotter eingelassener Kabelkanal ist kein Gehweg. Soll der Kabelkanal fir
den Gehweg genutzt werden, muss er in den oben aufgefiihrten Wegbeschaffenheiten
eingelassen werden.

XX.XX.2023 © VoV



6.5.3

6.5.4

Der Gehweg muss nicht die gleiche Breite wie der Dienstweg aufweisen. Seine Lage soll
ein sicheres Arbeiten an den Ziigen erlauben und den sicheren Aufenthalt gewahrleisten.

Betriebliche Tatigkeiten

Betriebliche Tatigkeiten gemass FDV (R 300.4, R 300.5, R 300.9) umfassen z.B. fol-
gende Tatigkeiten (Aufz&hlung nicht abschliessend):

— Zuguntersuchungen (FDV R 300.5, Ziff. 4.2)

— Bremsprobe (sofern beidseitig notwendig, bzw. von der betreffenden Seite erforder-
lich)

— Wasserabgabe

— Zugvorklimatisierung

— Stoérungsbehebung am Zug

— Vorbereitung Rangierfahrt

— Verladearbeiten

— Flhrerstandwechsel (sofern kein Durchgang innerhalb des Zuges maoglich ist)

Nicht betroffen von den Bestimmungen zum Sicherheits-Zwischenraum sind folgende
Tatigkeiten:

— Tatigkeiten an Zigen oder stillstehenden Fahrzeugen, sofern sie ausschliesslich vom
Fuhrerstand aus oder Perron seitig respektive Gleis abgewandt erfolgen kénnen

— kurzzeitiges Belegen des seitlichen Profils auf dem Weg zum und vom Zug

— kurzzeitiges Belegen des seitlichen Profils beim Auf- und Absteigen bei Rangierbe-
wegungen

— Uberqueren von Gleisen

Projektierung der Sicherheitsraume

Im Rahmen der Projektierung von Neuanlagen wie auch Ausbau von bestehenden Anla-
gen ist, wie oben erwahnt, nach der Aufhebung der Unterscheidung zwischen Bahnhof
und Strecke, die Nutzung massgebend.

In einer Zone mit betrieblichen Tatigkeiten wie Bahnhotfe, Abstellanlagen, Anschlussglei-
sen, etc. sind in jedem Fall zwei elementare Anforderungen zu erfiillen:

— Falls zwischen zwei Gleisen betriebliche Tatigkeiten vorzunehmen sind, muss ein Si-
cherheits-Zwischenraum (vergleiche Abschnitt 6.5.1) vorhanden sein. Dieser muss
dem Dienstweg in erforderlicher Breite entsprechen, welcher wiederum von der auf
den Gleisen gefahrenen Geschwindigkeit abhangig ist (vergleiche Tabelle 6-14 ).

— Von jedem Gleis aus muss mindestens auch ein Dienstweg in der erforderlichen Breite
direkt und ohne Hindernisse erreichbar sein, ohne dass ein weiteres Gleis Uberquert
werden muss. Wird diese Anforderung fur ein bestimmtes Gleis nicht erfullt, muss die-
ses und allenfalls ein Nachbargleis bei jeder Anwesenheit von Personal im Bereich
derselben gesichert bzw. gesperrt werden. In diesem Fall muss im Rahmen vom PGV
eine Ausnahmegenehmigung beim BAV beantragt werden. Die Anforderungen an die
einzureichenden Unterlagen richten sich nach der RL VPVE, Ziffer 36, insb. Zif-
fer 36.2.

Sind fir zwei Gleise diese beiden Anforderungen erfillt, so kann zur Erkennbarkeit z.B.
ein Gehweg angelegt werden.

Diese Forderungen nach mindestens einem Dienstweg pro Gleis und den notwendigen
Raumen fir betriebliche Tatigkeiten (Sicherheits-Zwischenrdume) sind zu kombinieren.
Daraus ergeben sich die verschiedenen Losungen fur die Anordnung der Sicherheits-
raume Uber die ganze Gleisanlage.
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In der Abbildung 6-12 ist das Beispiel einer Anlage mit vier Gleisen dargestellt. Der erfor-
derliche Raum fur betriebliche Tatigkeiten zur geplanten Nutzung der Anlage ist in Blau
dargestellt. In Gelb werden zwei Varianten fir die direkte Erreichbarkeit des Dienstwegs
von jedem Gleis aus aufgezeigt. Die Kombination aus Blau und Gelb ergibt nun zwei
mogliche Losungen (in Grin) fur die optimierte Anordnung der Sicherheitsraume.
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Abbildung 6-12: Beispiel einer Anordnung der Sicherheitsraume unter Berticksichtigung der betrieblichen
Tétigkeiten und den Vorgaben AB-EBV.

Die vorgeschriebenen minimalen Dienstwegbreiten erlauben zwar betriebliche Tatigkei-
ten an stehenden Zigen, kbnnen aber je nach Nutzung zu schmal sein. So sind bei hau-
figen Tatigkeiten, bei gleichzeitiger Nutzung von mehreren Personen oder Verwendung
von grosseren Geraten (Einwischgeraten mit langen Stangen, Handwagen, Servicewa-
gen, etc.) grossere Abstande vorzusehen welche fallweise mit der Arbeitssicherheit ab-
geklart und definiert werden mussen.

Wo zwischen Hauptgleisen oder zwischen einem Haupt- und einem Nebengleis (Defini-
tion geméass FDV) auf Sicherheits-Zwischenrdume bewusst verzichtet wird, sind folglich
keine betrieblichen Tatigkeiten mdglich. Dafiir kénnen dort kleinere Gleisachsabstande
realisiert werden. Hingegen muss zwischen Nebengleisen immer auch ein Sicherheits-
Zwischenraum vorhanden sein.

Zwischen zwei in einer Weiche zusammenlaufenden Gleisen ist der Sicherheits-Zwi-
schenraum gegeben, solange der fiir die Geschwindigkeit auf dem schneller befahrenen
Gleis erforderliche Gleisachsabstand vorhanden ist. Der Gehweg wird bis zu der Stelle
gefuhrt, an der dieser unterschritten wird und macht den Punkt erkennbar.

Bei einer Weichenverbindung zwischen zwei parallel verlaufenden Gleisen ist der Sicher-
heits-Zwischenraum gegeben, wenn zwischen den parallelen Strangen der fiir die gefah-
renen Geschwindigkeiten erforderliche Gleisachsabstand vorhanden ist. Der Bereich
Uber die Weichenverbindung wird nicht als solcher signalisiert, da aus naheliegenden
Grunden kein Gehweg angelegt werden kann. Er darf aber bei entsprechender Weichen-
stellung (gerade Uber die parallelen Strange) als solcher genutzt werden. In Zonen ohne
betriebliche Tatigkeiten ist die Forderung nach mindestens einem Dienstweg pro Gleis,
wie oben beschrieben, massgebend. Dies ist besonders in engen Verhaltnissen mit
Stutzmauern, Geldndeabbriichen, Mehrgleisanlagen oder Verzweigungen zu beachten.

Bei der Projektierung ist stets auch die zukunftsgerichtete Nutzung zu berlcksichtigen.
So kann die minimale Ausfihrung der Dienstwegbreiten eine zukinftige Geschwindig-
keitserh6hung ohne bauliche Massnahmen verunmdéglichen.

Im Plangenehmigungsgesuch (PGV) sind im technischen Bericht die Anforderungen ge-
mass dem BAV-Merkblatt «<Anwendungsinformationen im Kontext mit Gleisachsabstan-
den bzw. Sicherheitsrdumen AB-EBV zu Art. 18, 19, 20 und 71 (und Sicherheits-Zwi-
schenraumen gemass FDV)» zu berlcksichtigen und im Schemaplan der Sicherheits-
raume darzustellen.
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6.6 Lichtraumprofil gegenuber festen Anlagen
(Sicherheitsrdume zwischen Gleis und festen Anlagen)

Der Achsabstand zum Hindernis wird aus den Elementen des «Baukastensystems
Lichtraumprofil» aufgebaut. Seine prinzipielle Formel lautet:

dBai = bLaiwy + € + bp

dBuji minimal erforderlicher Abstand der Gleisachse vom festen Hindernis (fur den

Sollwert siehe Abbildung 5-6 und Tabelle 5-7)

bLai w1y halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen beim, fur die Gesamtbreite dBaj,
massgebenden Punkt, transformiert ins waagrecht-lotrechte Achsensystem,
siehe Anhang A4.1

e Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10
bp minimal erforderliche Breite des Dienstweges respektive des Schlupfwegs bs

Bei festen Hindernissen (Definition siehe Abschnitt 5.5.5) entspricht die minimal erforder-
liche Breite des Dienstweges den folgenden Angaben gemass Tabelle 6-13.

Ohne Hindernisse bzw. bei langeren Hindernissen, welche nicht einem festen Hindernis
entsprechen (siehe Abschnitt 5.5.5) ist mindestens der einfache Dienstweg (0.50 m) er-
forderlich.

Bei beengten Verhaltnissen kann in folgenden Fallen an Stelle des Dienstweges der Be-
reich | mit Schlupfweg vorgesehen werden:

— bei nicht mehr als 1.50 m langen Hindernissen, solange diese den Fensterraum frei
lassen

— Wenn auf der anderen Seite des Gleises der Dienstweg in erforderlicher Breite vor-
handen ist. Dieser muss klar wahrnehmbar sein. Seitenwechsel sind zu vermeiden.
Der Fensterraum gemass den Abschnitten 5.5.1 und 5.5.2 muss frei sein.

— in bestehenden Tunneln und Galerien beidseitig, sofern gentigend Nischen (AB-EBV
zu Art. 28, AB 28.2, Ziff. 1) vorhanden sind.

Bahntechnische Einragungen in den Bereich Il bedingen eine Typenzulassung oder eine
Genehmigung im Einzelfall im Rahmen der Plangenehmigung. Diese ist beim BAV ent-
sprechend zu beantragen.

Minimal erforderliche
Breite des Dienstweges

Minimal erforderlicher
Abstand der Gleisachse
vom festen Hindernis

Aufenthalt zwischen fes-
tem Hindernis und Gleis,
sofern v der Fahrten auf
benachbartem Gleis

(einfacher Dienstweg)

siehe Tabelle 5-7

<0.50m - kein Aufenthalt méglich
(kein Dienstweq)
0.50 m dBi respektive dBa v < 80 km/h

0.70 m
(erweiterter Dienstweg)

dBi respektive dBa
siehe Tabelle 5-7

80 km/h < v =100 km/h

1.00 m
(doppelter einfacher
Dienstweq)

dBi respektive dBa
siehe Tabelle 5-7

100 km/h < v £ 120 km/h

Tabelle 6-13: Minimal erforderliche Abstande der Gleisachse zum festen Hindernis.

Je nach fester Anlage werden grdssere Abstande verlangt, siehe Abschnitt 5.12 und

Abschnitt 6.12.

XX.XX.2023
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6.7

Ein Beispiel fur die Berechnung des Gleisabstands gegeniber festen Hindernissen ist im

Anhang A8.1 aufgeflhrt.

Gleisachsabstand (Sicherheitsraume zwischen Gleisen)

6.7.1

XX.XX.2023

Regelgleisachsabstand

Der Regelgleisachsabstand a wird aus den Elementen des «Baukastensystems
Lichtraumprofil» aufgebaut. Seine prinzipielle Formel lautet:

a=DbLiwny+ e+ bp+ea+blaw

bLaw-y halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen gegentiber dem Nachbargleis
beim, fur die Gesamtbreite a, massgebenden Punkt an der Kurvenaussenseite,
transformiert ins waagrecht-lotrechte Achsensystem, siehe Anhang A4.1

bLiws halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen gegentber dem Nachbar-gleis
beim, fur die Gesamtbreite a, massgebenden Punkt an der Kurveninnenseite,
transformiert ins waagrecht-lotrechte Achsensystem, siehe Anhang A4.1

€ai Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10

bp minimal erforderliche Breite des Dienstweges

Minimal erforderliche
Breite des Dienstweges

Minimal erforderlicher
Gleisachsabstand ohne
dazwischen liegende Bau-
ten und Objekte in der Ge-
raden

Aufenthalt zwischen zwei
Gleisen mit fahrenden
Zugen oder fur betriebli-
che Tatigkeiten an einem
stehenden Zug, sofern v

der Fahrt auf benachbar-
tem Gleisen bzw. v; auf
dem einen und v auf
dem andern Gleis

kein Dienstweg vorhan- | EBVA 3.2m<a<3.70m | kein Aufenthalt mdglich
den EBYVB 36m=<a<4.10m

0.50 m EBVA 32+05=3.70m |v<40km/h

(einfacher Dienstweqg) EBVB 3.6+05=4.10m

0.70 m
(erweiterter Dienstweq)

40 km/h < v < 60 km/h
oder
v1< 40 km/h + v2< 80 km/h

EBV A
EBV B

3.2+0.7=3.90m
36+0.7=4.30m

1.00 m EBVA 32+1.0=420m |60 km/h<v<100km/h
(doppelter einfacher EBVB 3.6+1.0=4.60m | oder

Dienstweg) v1< 65 km/h + v2< 120 km/h
1.20m EBVA 32+12=440m | 100 km/h<v <120 km/h
(einfacher plus erweiter- | EBVB 3.6 +1.2=4.80m

ter Dienstweq)

Tabelle 6-14: Minimal erforderliche Gleisachsabstande in der Geraden.

Gegeniber einem Nachbargleis, ohne Anlagen oder Bauten zwischen den beiden Glei-
sen, darf der Sollwert EBV A fiir die halbe Breite der Grenzlinie um 0.05 m also auf
1.60 m, der Sollwert EBV B in der Geraden um 0.15 m also auf 1.80 m und in der Kurve
um 0.10 m also auf 1.85 m reduziert werden. Die gleichen Abzige dirfen auch beim
Sonderwert gemacht werden. Beim Sonderwert EBV B darf die halbe Breite beim Punkt
Fs (siehe Abbildung A4-1) nicht unterschritten werden.
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6.7.2

Fur die Anordnung von Bauten oder Anlagen zwischen den Gleisen sind die Bedingun-
gen gemass Abschnitt 6.6 zu beachten.

Fur die Anordnung von Masten zwischen den Gleisen sind die Bedingungen gemass Ab-
schnitt 6.10 zu beachten.

Ein Beispiel fur die Berechnung des Gleisachsabstands ist im Anhang A8.2 aufgefihrt.

Regelgleisachsabstand bei Gleisen (Doppel- und Mehrspur) ohne betriebliche Ta-
tigkeiten

In Zonen ohne betriebliche Tatigkeiten wird der Regelgleisachsabstand allein durch das
Aneinanderfiigen der Grenzlinien der beiden benachbarten Gleise gebildet. Der Dienst-
weg fallt weg, der Aufenthalt und betriebliche Tatigkeiten zwischen den Gleisen sind dem-
zufolge verboten:

a = DbLiwy + € + ea+ blLaw

bLaw-y halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen gegeniber dem Nachbargleis
beim, fur die Gesamtbreite a, massgebenden Punkt an der Kurvenaussenseite,
transformiert ins waagrecht-lotrechte Achsensystem, siehe Anhang A4.1

bLiwn halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen gegeniiber dem Nachbargleis
beim, fur die Gesamtbreite a, massgebenden Punkt an der Kurveninnenseite,
transformiert ins waagrecht-lotrechte Achsensystem, siehe Anhang A4.1

eai Kurvenerweiterung geméass Tabelle 6-10

Der Dienstweg in der erforderlichen Breite, der von jedem Gleis aus ohne das Uberschrei-
ten eines anderen Gleises erreichbar sein muss, ist jeweils auf der Aussenseite der Dop-
pelspur zu gewahrleisten. Gegenilber festen Hindernissen sind die spezifischen Anfor-
derungen der Abstande zu erfillen.

Grundsatzlich sollte ein konstanter Gleisabstand tUber den gesamte Doppelspurabschnitt
gewahlt werden, der sich aus dem Gleisabstand beim kleinsten Radius ergibt.

Wird der Regelabstand sowohl in der Geraden wie in die Kurve angewandt, entsteht ins-
besondere auf Grund der bereits in der Geraden notwendigen Kurvenerweiterung (siehe
Abschnitt 6.4.3) eine lokale Uberschneidung der Grenzlinie fiir das Nachbargleis. Ohne
weitere Nachweise kann eine solche Uberschneidung von maximal 50 mm toleriert wer-
den (gemessen am Anfang des Ubergangsbogens respektive des Bogens, siehe An-
hang A5).

Bei einer grosseren Uberschneidung muss — sofern eine Vergrésserung des Gleisab-
standes nicht mdglich ist — ein Nachweis gemass Anhang A5 erbracht werden.

Zwischen einer Doppelspur und einer benachbarten Einspur oder zwischen zwei Doppel-
spuren sind die Bedingungen gemass Abschnitt 6.7.1 zu beachten.

Damit wird die Forderung, dass mindestens ein Dienstweg in der erforderlichen Breite
pro Gleis vorhanden sein muss, erfillt und der Aufenthalt von Personen bei laufendem
Betrieb ist zulassig.

Fur die Anordnung von Bauten oder Anlagen zwischen den Gleisen sind die Bedingun-
gen gemass Abschnitt 6.6 zu beachten.

Fur die Anordnung von Masten zwischen den Gleisen sind die Bedingungen gemass Ab-
schnitt 6.10 zu beachten.
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6.7.3

6.8

Regelgleisachsabstand in Bereichen mit betrieblichen Tatigkeiten

In diesen Anlagen muissen in Abhéngigkeit der Nutzung die Anforderungen fur Zonen mit
betrieblichen Tatigkeiten und der Anforderung fur mindestens ein Dienstweg in der erfor-
derlichen Breite pro Gleis erfillt werden (siehe Abschnitt 6.6).

Die minimal erforderlichen Abstande ergeben sich aus den Bestimmungen geméass Ab-
schnitt 6.7.1 fur Bereiche zwischen den Gleisen und gemass Abschnitt 6.6 flr Bereiche
zwischen einem Gleis und einer festen Anlage. «Sparsame» Gleisachsabstéande bei
durchgehenden Gleisen bergen das Risiko, kinftige Geschwindigkeitserhbhungen zu
verhindern.

In bestimmten Bereichen der Anlagen ist auch der ausdriickliche Verzicht auf betriebli-
chen Tatigkeiten zwischen Gleisen mdglich. Die Gleise kénnen demzufolge auch im
Bahnhof ohne dazwischen angeordneten Dienstweg angeordnet werden. Der fehlende
Gehweg belegt unmissverstandlich das Verbot von betrieblichen Tatigkeiten und dem
Aufenthalt zwischen den Gleisen. Von dieser Méglichkeit wird vor allem bei Perrongleisen
Gebrauch gemacht, um die fir das Reisepublikum nutzbare Perronbreite zu vergréssern.
Vorsicht ist dabei allerdings aus den folgenden Griinden geboten:

— Der Verzicht auf die Moglichkeit betrieblicher Tatigkeiten zwischen Gleisen ist kaum
mehr rickgangig zu machen. Dadurch wird die Flexibilitat der Betriebsablaufe stark
eingeschrankt.

— Besonderes Augenmerk ist auf die zweite Grundanforderung des Baukastensystems
Zu richten:
Die Erreichbarkeit eines Dienstweges in der erforderlichen Breite von jedem Gleis
aus, ohne ein anderes zu Uberqueren. Eine anliegende Perronkante erflllt diese An-
forderung in jedem Fall. Liegen aber mehrere Gleise ohne dazwischen angeordnete
Perronkanten nebeneinander, ist diese Anforderung durch geschickte Projektierung
sicherzustellen, wobei immer die Fahrgeschwindigkeit der einzelnen Gleise zu be-
ricksichtigen ist.

Sicherheitszeichen

6.8.1

Grundsatz

Das Sicherheitszeichen bezeichnet die Stelle, bis zu der ein Fahrzeug stehen darf ohne
in das Profil des anderen Gleises zu ragen. Auf die Grundsatze des Lichtraumprofils
Ubertragen bedeutet dies, es muss dort platziert werden, wo die Grenzlinien der beiden
Gleise sich beriihren. Aufgrund folgender Uberlegungen darf aber die Grenzlinie fur die-
sen Fall abweichend von den Ublichen Gesetzmassigkeiten berechnet werden:

— Die Gleislagetoleranzen kdnnen reduziert werden, da sich die beiden Gleise kaum
unabhangig und gegeneinander verschieben werden (Festpunkt Weiche).

— Die Zuschlage aufgrund der Fahrdynamik werden reduziert, da auf dem einen Gleis
nur ein stehendes Fahrzeug beriicksichtigt werden muss. Da die fahrdynamisch be-
dingten Bewegungen des fahrenden Fahrzeuges in die Berechnung der Grenzlinie
als Wankbewegungen eingehen, treten sie auf der in der Nahe der Wankpolhéhe lie-
genden kritischen Hohe (Puffer, Kastenspitze) kaum in Erscheinung.

— Fur das quasistatische Wanken gelten dieselben Uberlegungen wie fir die fahrdyna-
mischen Bewegungen.

— Es wird davon ausgegangen, dass die fahrdynamischen Grenzwerte im Normalfall
von U und Uf nicht Gberschritten werden.

Die Gleisfreimeldeeinrichtungen sind so anzuordnen, dass die erste bzw. letzte Achse
eines Fahrzeuges diese und somit das andere Gleis nur freigibt, wenn sich die Spitze
bzw. das Ende des Fahrzeuges innerhalb des Sicherheitszeichens befindet (siehe
R RTE 25021).
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6.8.2

Das Zeichen wird dort gesetzt, wo der Gleisachsabstand einen vorgegebenen oder
berechneten Wert aufweist.

Es ist zu beachten, dass die fir betriebliche Tatigkeiten zwischen den Gleisen nutzbare
Gleislange nicht bis zum Sicherheitszeichen reicht, sondern sich auf die Lange be-
schrankt, bei der zwischen den Gleisen ein Dienstweg in der erforderlichen Breite vor-
handen ist.

Platzierung des Sicherheitszeichens bei Zuggleisen

Fur den haufigsten Fall von untberhthten Gleisverbindungen (Zuggleise mit zwei
gleichen Grundformweichen) sind im Anhang A8.4 die Abstande der Sicherheitszeichen
bei Gleisabstanden von 4.00 m und 4.20 m berechnet.

Der nachfolgend berechnete Gleisachsabstand gilt fir alle Weichen, die sich in einem
Zuggleis befinden. Der notwendige Gleisachsabstand S beim Sicherheitszeichen berech-
net sich nach folgender Formel (dabei ist U in [m] einzusetzen):

S=W;+W,+ X(Ry) + X(Ra) - Y + | U(Ry) - i(R2) | - Z 23.10 m

W  halbes Breitenmass gegenuber der Grenzlinie des Nachbargleises

X Kurvenerweiterungen e bzw. exi beim Profilstandort gemass Tabelle 6-10 und Ab-
bildung 6-11 (bei Ubergangsbdgen oder Radienwechseln ist dies ein iterativer
Prozess)

Y Reduktion der Grenzlinie infolge Wegfalls der dynamischen Komponente beim
stehenden Zug und der Verringerung weiterer Zuschlage

z massgebende Hohe fur die Berechnung der Einragung

Fuhren die Uberhéhungen der beiden Gleise zu einer Einragung der obersten
aussersten Grenzlinieneckkante in die benachbarte Grenzlinie, muss der notwen-
dige Gleisachsabstand S in Funktion der Uberhohungsdifferenz erweitert werden.
Der Term | i(R1) - G(R2) | - Z ist nur in diesem Fall zu berticksichtigen.

Fuhrt die Uberhéhung dazu, dass das stehende Fahrzeug gegen das Nachbargleis kippt
(z.B. Uberhohte Innenbogenweichen), missen fir die Berechnung der Abstande der Si-
cherheitszeichen reduzierte Y-Werte verwendet werden.

Fur die zwei Grenzlinien der Meterspur bedeutet dies:

Grenzlinien EBV A /A EBVA/B EBVB/B
Kippen Kippen Kippen
gegen das gegen das gegen das

Nachbargleis Nachbargleis Nachbargleis

W1+ Wa2 160+160|160+160|1.60+185|1.60+1.85|1.85+1.85|1.85+1.85
Y 0.18 0.08 0.12 0.07 0.12 0.07

Z 3.40 3.40 3.40 3.40 H+338+f|H+338+f
U=Wi+W2-Y 3.02 3.12 3.33 3.38 3.58 3.63

Tabelle 6-15: Masstabelle fir die Grenzlinien EBV A und EBV B in [m].

fir Grenzlinien A S=U + X(R1) + X(R2) + | U(R1) - i(R2) | - 3.402=3.10 m

fur Grenzlinien B

XX.XX.2023

S=U+X(R1) + X(R2) + | U(R1) - t(R2) | - (H+ 3.38 + )
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G(R,) - G(Ry)l Z

— -

/

X(R2)

i |G (R1) < {ia (R2) ;/’i’,] ia (R2)

Legende

1 | Kurveninnenseite

2 Kurvenaussenseite

Abbildung 6-16: Parameter fiir die Bestimmung der Lage des Sicherheitszeichens.

Im Bereich von Ubergangsbogen oder Radienwechseln ist die Berechnung von S ein
iterativer Prozess, wobei X gemass den Grundsétzen von Abbildung 6-11 berechnet wird.
Folgendes Vorgehen ist anzuwenden:

— Festlegen des Standorts des Sicherheitszeichens beim Abstand d
— Messen des Gleisachsabstandes an diesem Ort
— Berechnen von S fir diesen Ort gemass obigen und nachfolgenden Formeln

— Stimmt der berechnete Wert S nicht mit dem gemessenen Gleisabstand Uberein
muss das Sicherheitszeichen verschoben werden, d.; wird verandert

Die momentane Kurvenerweiterung beim Punkt d wird gemass einer der folgenden
Formeln berechnet, wobei e die Kurvenerweiterung der nachfolgenden Kurve ist:

Bei Ubergangsbogen:

. e
Kurvenaussenseite X, = ———— d, < e,
5 +n+Lb
. . €
Kurveninnenseite Xi= ——di<eg
a+lb

Bei Ubergangen ohne Ubergangsbogen:

e

Kurvenaussenseite X, = f d, <e,

. . €
Kurveninnenseite X = ;‘ d; < e

XX.XX.2023 © VoV



6.8.3

6.9

Wobei der Standort des Sicherheitszeichens d gemass folgendem Grundsatz gemessen
wird:

Legende

1 | fur die Kurveninnenseite i

2 | fur die Kurvenaussenseite a

3 | Lb = Lange des Ubergangsbogens
® | Sicherheitszeichen

Abbildung 6-17: Messgrundsatz fiir den Standort d des Sicherheitszeichens.

Beispiele fiir die Berechnung des Gleisabstands beim Sicherheitszeichen sind im An-
hang A8.3 aufgeflhrt.

Platzierung des Sicherheitszeichens bei Rangiergleisen

Aus Erfahrung koénnen in Rangiergleisen bei den Sicherheitszeichen kleinere
Gleisabstande verwende__t werden, als im Abschnitt 6.8.1 berechnet werden.

Sind beide Gleise ohne Uberhdéhung und ein Gleis gerade, kann das Sicherheitszeichen
dort gesetzt werden, wo der Gleisabstand folgende Masse aufweist:

fur Grenzlinie A S=295+Xr 2 3.10m

fur Grenzlinie B S =345+ X
Xwr Kurvenerweiterung des Weichengegenbogens (gemass Tabelle 6-10)

Werden Fahrzeuge mit den Grenzlinien EBV A und EBV B gemischt abgestellt, kénnen
die Abstande der Grenzlinie EBV A gewéhlt werden, wenn durch betriebliche Vorschriften
sichergestellt ist, dass die Fahrzeuge der Grenzlinie EBV B nicht beim Sicherheitszei-
chen stehen.

Lichte Hohe von Uberbauten

XX.XX.2023

Fur neue Uberbauten wird eine lichte Hohe von 5.30 m fiir EBV A und 5.90 m + b, fur
EBV B angestrebt, wenn keine beschrankenden Umstande diese verunmdglichen oder
in unzumutbarer Weise erschweren. Kleinere lichte Hohen, welche nicht im Widerspruch
zu den AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder, Bild 9 stehen, sind ohne formale
Ausnahmegenehmigung zuldssig, missen aber im technischen Bericht zum PGV er-
wahnt und begrindet werden.

In jedem Fall sind die Vorgaben gemass AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, AB 18, Bilder,
Bild 9 einzuhalten und der Nachweis dafir ist zu erbringen.
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6.10 Absté&nde von Masten

6.10.1 Grundsatz
Die grundlegende Anforderung an den Abstand zwischen Mastflanke und Gleisachse ist
das Freihalten der Grenzlinie fester Anlagen und des Fensterraumes und/oder des
Schlupfwegs:
dM = (bL + be)wy respektive dM = (bL)w-) + bs
dM minimaler Abstand von Masten in Gleisfeldern oder vergleichbaren

Anlagen (siehe auch Tabelle 5-7)

bL halbe Breite der Grenzlinie der festen Anlagen
be  Breite Fensterraum
bs  Breite Schlupfweg
w-) transformiert ins waagrecht-lotrechte System
Masten bzw. daran befestigte Elemente wie z.B. Abspanngewichte dirfen diesen Ab-
stand nur unterschreiten, wenn ein im PGV begriindeter Antrag daflir vom BAV geneh-
migt wurde. Sie missen in diesem Fall mit dem Warnzeichen gemass Abschnitt 5.5.8
versehen werden. Funktionsbedingt ist dies jedoch z.B. fur Tafeln, Auftritte, Griffe und
Halter nicht mdglich, da diese den Fensterraum freihalten missen.

6.10.2 Anbauteile an Masten
Anbauteile unter der Unterkante des Fensterraumes durfen als kurze Bauteile
(I'=1.50 m) bis an den Raum fiur den Schlupfweg reichen.
Anbauteile, die héher oben am Mast befestigt sind, missen den Fensterraum bertck-
sichtigen.

6.10.3 Mastfundamente
Bei Mastfundamenten muss der Schlupfweg bis auf die Standflache bzw. SOK freigehal-
ten werden. Ansonsten muss das Mastfundament so gestaltet sein, dass es die Funktion
des Schlupfwegs nicht beeintrachtigt (siehe Abschnitt 5.5.6).

6.10.4 Mastabstande neben Gleisen

Die in den Abschnitten 6.10.1 bis 6.10.3 genannten Regeln beziehen sich in erster Linie
auf Masten, welche zwischen Gleisen angeordnet sind. Der lichte Regelabstand von ne-
ben einem Gleis angeordneten Masten (d.h. unmittelbar auf der anderen Mastseite be-
findet sich kein weiteres Gleis) betragt in der Regel 3.00 m abzuglich der halben Mast-
breite bw/2. Damit werden sowohl das Lichtraumprofil als auch andere Anforderungen
(z.B. Raum fir Kabelkanal) eingehalten. Bei engen Raumverhéltnissen kann die ISB klei-
nere lichte Abstande bis an die Grenze des Fensterraumes anwenden (siehe Tabelle
5-7). Abstande kleiner als 2.50 m sind im technischen Bericht zum PGV aufzufiihren und
zu begrinden. Masten auf Perrons mussen die Abstidnde gemass AB-EBV zu Art. 21,
Meterspur, einhalten.
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6.11

Perronanlagen

6.11.1

Die hier aufgefihrten Perronkanten sind nicht typenzugelassen, wurden aber vom BAV
in dieser Form im Rahmen des PGV schon bewilligt. Sie gelten nur fir die Kontrolle des
Lichtraumprofils EBV A (siehe auch AB-EBV zu Art. 21, Meterspur).

Die in Abschnitt 6.11.1 beschriebene Perronkante ist ausschliesslich fur das Lichtraum-
profil EBV A (Perronkante direkt an die GfA angebaut) mit einer Perronhdhe von 350 mm
gultig. Die ISB mussen ihre Perronkante in Absprache mit dem BAV definieren, siehe
Abschnitt 0.

Masse der Perronkanten im Achsensystem des Lichtraumprofils

Die Perronhéhen sind innerhalb von zusammenhangenden Teilen des Eisenbahnnetzes
einheitlich zu gestalten und missen auf den niveaugleichen Einstieg in das verwendete
Fahrzeug abgestimmt sein. Perronkanten werden ihrer Funktion gemass so nahe wie
maglich an der Gleisachse angeordnet. Es gelten als:

— normale Perrons: Perronkanten mit Hohen von 350 mm Utber SOK
— niedrige Perrons: Perronkanten mit Hohe von 100 bis 180 mm tber SOK

Der Abstand von normalen Perrons zur Gleisachse muss beim Einsatz von Fahrzeugen
mit Aussenschwingturen, Klapptritten oder ahnlichen Einrichtungen deren Profiltber-
schreitung wahrend dem Offnen und Schliessen bertcksichtigen.

1470+e
2

S S /

NN\

Legende

1 SOKI/Gleisachse (bei Solllage des Gleises)
2 Abfasung, max 10 mm

e Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10

Hohenmass: Grosstmass, Bautoleranzen sind zu subtrahieren.
Breitenmass: Kleinstmass, Bautoleranzen sind zu addieren.

Abbildung 6-18: Typische normale Perronkante.

Abbildung 6-18 zeigt eine typische Anordnung fur normale Perrons, Abbildung 6-19 eine
fur niedrige Perronkanten. Die Masse gelten fiir das Achsensystem des Lichtraumprofils
gemass Abbildung 6-20, bei nicht Gberhdhten Gleisen und auf der Kurveninnenseite bei
Uiberhéhten Gleisen.
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In Gberhdhten Gleisen auf der Kurvenaussenseite ist fur die Breite der Grenzlinie folgen-
der Wert zu verwenden, damit die Perronkante nicht in die Grenzlinie einragt.

Formel fur die normale Perronkante Formel fur die niedrige Perronkante
b, =1'470 + e + (h, - 180) tan(t) by =1'400 + e + (h, - 50) tan(t)
Legende
ha Perronh6he [mm]
e Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10
t Winkel von 0, t = arcsin (U / 1'050) mit Stutzweite = 1'050 mm
U Uberhéhung [mm]
1400+e

AN

O\

100
\ 180

Legende
1 | SOK/Gleisachse (bei Solllage des Gleises)
2 | Abfasung, max 10 mm

e | Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10

Hohenmasse: Grosstmasse, Bautoleranzen sind zu subtrahieren.
Breitenmasse: Kleinstmasse, Bautoleranzen sind zu addieren.

Abbildung 6-19: Typische niedrige Perronkante.

Legende

1 | SOK/Gleisachse (bei Solllage des Gleises)
bi | Abstand Perronkante an Kurveninnenseite

ba | Abstand Perronkante an Kurvenaussenseite

hi | H6he Perronkante an Kurveninnenseite

ha | H6he Perronkante an Kurvenaussenseite

XX.XX.2023

Abbildung 6-20: Vermessungsschema der Perronkanten im Achsensystem des Lichtraumprofils.
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6.11.2 Masse der Perronkanten im waagrecht-lotrechten Achsensystem

In der Praxis ist es oft vorteilhafter, die Masse der Perronkanten im waagrecht-lotrechten
Achsensystem anzugeben (Vermessungsschema gemass Abbildung 6-21).

Da sowohl die Berechnung der Breite x wie auch der Hohe y von der Kurvenerweiterung
abhangen, wird nur die analytische Bestimmung der Masse angegeben.

Die Vorgehensweise fiir die Berechnung der Perronkanten in Ubergangsbégen ist in An-
hang A6 beschrieben.

Xa

Yi

Ya

Legende

1 | SOK/Gleisachse (bei Solllage des Gleises)
Xi | Abstand Perronkante an Kurveninnenseite
Xa | Abstand Perronkante an Kurvenaussenseite
yi | H6he Perronkante an Kurveninnenseite

Ya | H6he Perronkante an Kurvenaussenseite

Abbildung 6-21: Vermessungsschema der Perronkanten im waagrecht-lotrechten Achsensystem.

h |Normaler Perron 350 Niedriger Perron 100...180
Aussenkante

Xa |1'470 cos(t) +e-180 sin(t) 1'400 cos(t) +e - 50 sin(t)

tan(t) + h

Ya X, tan(t) cos)
Innenkante

X |1'470 cos(t) +e+h sin(t) 1'400 cos(t) +e +h sin(t)

yi [[h-(1'470 + e) tan(t)] cos(t) [h-(1'400 + e) tan(t)] cos(t) - sin(t) 2;
Legende
h Perronhéhe [mm]
e Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10
t Winkel von 0, t = arcsin (U / 1'050) mit Stiitzweite = 1'050 mm
U Uberhdhung [mm]

Tabelle 6-22: Berechnung der horizontalen Koordinaten bezogen auf die Gleisachse.

a) Der Term 70 sin (t) muss nur dann abgezogen werden, wenn dieser grésser als (180 — h) cos (t) ist.
b) Profiluberhang auf der Hohe 180 mm: 1’470 - 1'400 = 70
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6.11.3 Verhaltnisse zum autonomen Einstieg gemass BehiG

In den AB-EBV zu Art. 53, AB 53.1, Ziff. 4.1 werden die zu erfullenden Anforderungen
(Spaltbreite und Niveaudifferenz zwischen Perronkante und Einstiegskante des Fahrzeu-
ges) definiert, welche das Einhalten des Autonomiegrundsatzes gemass Behinderten-
gleichstellungsgesetzes (BehiG) gewahrleisten.

Die vollstandigen infrastrukturseitigen Voraussetzungen der Perronkante zur Erfillung
des autonomen Zugangs sind in den AB-EBV zu Art. 21, Meterspur, AB 21.3, Ziff. 1 und
AB-EBV zu Art. 34, AB 34, Ziff. 3.1.1 beschrieben.

Gemass den AB-EBV zu Art. 21, Meterspur, AB 21.3, Ziff. 2 bestimmen die Bahnen flr
zusammenhangende Teile ihres Eisenbahnnetzes die geméss den AB-EBV zu Art. 21
Meterspur, AB 21.3, Ziff. 1.1 festgelegten Eigenschaften der Perronkante (Perronhthe
und Abstand von der Gleisachse) sowie ggf. den festgelegten minimalen Gleisradius und
reichen die entsprechenden Angaben dem BAV zur Kenntnisnahme ein. Die Einhaltung
dieser Eigenschaften der Perronkante (inkl. Gleisiiberhéhung und minimalen Gleisradius)
sind anschliessend in den Plangenehmigungsverfahren nachzuweisen.

An der niedrigen Perronkante kann der BehiG-autonome Einstieg nicht gewéhrleistet
werden. Ihre Anwendung ist deshalb nur noch in besonders schwierigen Verhéaltnissen
mit Genehmigung des BAV denkbar, z.B. im Zusammenhang mit Teilerhéhungen bei be-
stehenden Anlagen gemass den AB-EBV zu Art. 34, AB 34, Ziff. 3.1.1.

Die Erfiillung des BehiG ist bei der Projektierung von Perronanlagen schon im Vorpro-
jektstadium zu klaren. Ausserdem ist das Erhalten des BehiG-konformen, im PGV ge-
nehmigten Zustands wahrend der Lebensdauer der Anlage durch entsprechende Uber-
wachung und Instandhaltung sicherzustellen.

6.11.4 Abstdnde auf dem Perron

Die Perronoberflache wird in einen sicheren Bereich und in einen Gefahrenbereich auf-
geteilt. Diese Trennung hat nur indirekt mit dem Lichtraumprofil zu tun und wird deshalb
in der vorliegenden RTE-Regelung nicht im Detail beschrieben. Die zu beachtenden
Masse werden in den AB-EBV zu Art. 21, Meterspur angegeben.

6.12 Anprallschutz

An oder Uber der Bahn angeordnete Bauwerke miissen gemass den AB-EBV zu Art. 27
gegen den Anprall von entgleisten Eisenbahnfahrzeugen geschiitzt werden. In Fallen, in
denen die Abstande zwischen Gleis und Bauwerk als Schutzmassnahme nicht ausrei-
chen, sind ergdnzende Schutzmassnahmen notwendig. Diese gegen Anprall schiitzen-
den Strukturen mussen mit den Lichtraumprofilvorschriften konform sein.

Grundsatzlich gilt, dass die bauliche Ausbildung und konkrete Anordnung erganzender
Schutzmassnahmen im Rahmen des entsprechenden PGV bewilligt werden. Dies betrifft
sowohl die Erfullung der Anforderungen aus Sicht Anprallschutz als auch das Einhalten
der Lichtraumprofilvorschriften.

Zwischen anprallgefahrdeten Tragwerkselementen und der n&chstgelegenen Gleisachse
ist ein Mindestabstand von 2.80 m einzuhalten.

Als erganzende Schutzmassnahme gegen Anprall kann ein Leitwinkel/Leitkante auf
Hohe einer Perronkante (ca. 35 cm) konform mit den Lichtraumprofilvorschriften erstellt
werden. Dabei ist zu beachten:

— Diese Ausfiuihrungsart wird aus Sicht Lichtraumprofil analog einer Perronkante ange-
ordnet. Der Anprallschutz muss eine begehbare Oberflache aufweisen, die als Dienst-
weg erkennbar ist. Daflr sind Auftrittsstufen an den Stirnseiten und allenfalls
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Hinweisschilder vorzusehen. Gegebenenfalls ist langsseitig ebenso eine Auftrittsstufe
anzubringen.

— Der Regelabstand von der Gleisachse auf der offenen Strecke betragt 2.00 m und der
minimale Abstand entspricht dem Abstand einer Perronkante (Perronbereich).

Andere Ausfihrungen sind mdglich, durfen aber in der Regel nicht in den Bereich Il des
Lichtraumprofils einragen und sind in der Regel nicht begehbar, da sie den Dienstweg
freilassen. Sie missen im Einzelfall Gberpruft und im Rahmen des PGV bewilligt werden.
Bei htheren begehbaren Ausfihrungsarten ist dem Schutz vor Beriihrung von unter
Spannung stehenden Anlageteilen (siehe AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziff. 9.2 in Verbin-
dung mit SN EN 50122-1, Bilder 3 und 4) besondere Beachtung zu schenken.

6.13 Verladerampen

Verladerampen werden ihrem Zweck entsprechend méglichst nahe am Gleis angeordnet.
Fur Rampen mit einer Hohe bis H + 1.20 m tiber SOK an Rangiergleisen (Vmax = 30 km/h,
keine signalmassige Einfahrt) gilt die Anordnung gemass Abbildung 6-23. Gleise mit sol-
chen Rampen dirfen nicht mit Reisezugwagen befahren werden. Bei Weichen langs der
Rampe ist die Kurvenerweiterung (vergleiche Tabelle 6-10) und die Gestaltung des Uber-
gangs (siehe Abschnitt 6.4.3) zu beachten.

1779+e,,

-+
ZZ) S ;
& s
g E
D r’?if’*’! ’*;ifj ************ i
\
Masse in mm
Legende
1 SOK
2 Schutzraum (siehe AB-EBV zu Art. 19, AB 19.4, Ziff. 2.2)
3 Meterspurwagen
4 Normalspurwagen

—1’200 mm bei normalen und fur Panzerverlad geeigneten Verladerampen.
—1’120 mm fur Rampen, an denen vorwiegend Wagen mit Flligeltiren
be- und entladen werden.

e, exi | Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10
Gultig fur Rangiergleise Vmax = 30 km/h, i = 0 mm und Gf < 50 mm

Hohenmasse: Grosstmasse, Bautoleranzen sind zu subtrahieren.
Breitenmasse: Kleinstmasse, Bautoleranzen sind zu addieren.

Abbildung 6-23: Typische Verladerampen (links EBV A, rechts EBV A+B)

Fur Rampen mit einer Hohe bis 0.95 m Giber SOK an Zuggleisen (signalmassige Einfahrt
moglich) gilt ein Abstand gemass Sonderwert. Guter durfen auf der Rampe nur aus-
serhalb des Lichtraumprofils (Bereich IlI) gestapelt werden. Die freizuhaltende Zone ist
auf der Rampe gut erkennbar zu markieren. Bei Verladerampen muss der Schutz durch
Abstand gegen direktes Beriihren gemass den AB-EBV zu Art. 44, AB 44.c, Ziff. 9.2 in
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6.14

Verbindung mit SN EN 50122-1, Bilder 3 und 4, gewabhrleistet sein. Bei einer Rampen-
hohe > 0.95 m sind allenfalls weitere Massnahmen erforderlich.

Zeitweilige Einbauten

6.14.1

6.14.2

XX.XX.2023

Definition

Als zeitweilige Einbauten werden Anlagen bezeichnet, die fir die Dauer von Bauarbeiten
und in Zusammenhang mit diesen aufgestellt und nach ihrem Abschluss wieder entfernt
werden. Ihre Anordnung gemass den nachfolgenden Abschnitten gilt als typenzugelas-
sen.

Bei der Bauausfuhrung sind unter anderem auch die RTE-Regelungen R RTE 20100 und
R RTE 20600 zu beachten.

Zeitweilige Einbauten im oberen Bereich

Nachfolgende Anordnung bezweckt die mdglichst einfache Anwendung vor Ort ohne spe-
zielle Profilmessgerate und beschrankt sich auf die Angabe horizontaler Mindestab-
sténde von der néheren Schiene. Zeitweilige Einbauten, fur deren Anordnung diese An-
gaben nicht prazise genug sind, missen im Einzelfall abgeklart werden und mindestens
die Grenzlinie der festen Anlagen des fur die betreffende Strecke relevanten Lichtraum-
profils einhalten. Insbesondere durfen Flucht- und Rettungswege in Tunnels nicht behin-
dert werden.

Der Schlupfweg ist in diesen Kontrollmassen nicht eingeschlossen, da er nicht
erforderlich ist. Hier missen unter Umstdnden gesonderte Massnahmen fir die
Sicherheit getroffen werden.

Befindet sich der Einbau im Bereich des reduzierten Fensterraums muss eine
Warneinrichtung («Besenprofil») erstellt werden (siehe Abschnitt 6.14.4).

Beispiele fur die Kontrolle von zeitweiligen Einbauten sind im Anhang A8.5 aufgefiihrt.
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a | i2 |
! ’ i
o [ "
a2 | a < Ya
" e R | i 2 ‘ I | e Yy
E— gafh - /E % 0
Masse in mm
Legende
1 Grundriss 2 Schnitte
3 Schiene Kurveninnenseite
5 Kurvenaussenseite Uberh6hung
El, E2 | zeitweilige Einbauten
a, i minimaler Abstand des Einbaus ab n&herer Schiene
ha, hi maximale Hohe des Einbaus Uber Oberkante ndherer Schiene
a, i 1-3 | Kontrollmasse auf den entsprechenden Héhen
Ya, Vi Referenzhéhen fur den Vergleich mit h, oder h;

Abbildung 6-24: Zeitweilige Einbauten im oberen Bereich (links EBV A, rechts EBV B).

Folgendes Vorgehen ist anzuwenden (Kurvenaussenseite):

— Bestimmung des Uberhohungsfehlbetrags if und des Radius R am entsprechenden
Ort — Berechnung der Kurvenerweiterung e.

— Bestimmung des Abstands a und der Hohe ha des Einbaus ab néherer Schiene.
— Eventuell Interpolation von y, fir entsprechenden uf.

— Istnun ha<ya respektive h,>y. muss der Abstand des Einbaus ab naherer
Schiene = dem interpolierten Tabellenwert sein (a = a3 + e respektive a2 + e).

— Ist beim EBV A hy> 1’600 und der Abstand des Einbaus ab naherer Schiene < dem
interpolierten Tabellenwert al muss eine Warneinrichtung eingebaut werden.

Analog ist das Vorgehen auf der Kurveninnenseite mit h;, y;, i und U anstelle von Gf.
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Kurvenaussenseite und Gerade

Kurveninnenseite

af * ya |a3[mm] @2 [mm] | al [mm] u* yi |i3[mm] [i2 [mm] | i1 [mm]

[mMm] | [mm] | ha<ya |ha>ya |ha>1'600 [mm] | [mm] | hi<y; hi>yi |hi>1500
0 800 956+e |1'039+e 1'239+e 0 800 954+e | 1'018+e| 1'218+e
25 955+e |1'044+e 1'226+e 25 976+e | 1'127+e| 1’318+e
50 a) 954+e |1'050+e 1'212+e 50 b) 999+e | 1'234+e| 1'417+e
80 952+e |1'055+e 1'195+e 80 1'024+e | 1’363+e| 1'535+e
107 949+e |1'059+e 1'179+e 105 1'045+e | 1’469+e| 1'633+e

den.

Fir Einbauten von hdchstens einer Woche Dauer, dirfen die Masse um 30 mm reduziert wer-

Tabelle 6-25: Mindestmasse zeitweilige Einbauten Lichtraumprofil EBV A ab néherer Schiene.

a) 800 + a3 tan [arcsin (Uf / 1’050)]; mit Stitzweite = 1'050 mm
b) 800 - i3 tan [arcsin (i / 1'050)]; mit Stitzweite = 1’050 mm

Kurvenaussenseite und Gerade Kurveninnenseite
uf* | ya© a3 [mm] a2 [mm] u* yi 9 i3 [mm] i2 [mm]
[mm] | [mm] ha <ya ha > ya [mm] | [mm] hi<vyi hi > yi
0 695-f 956+ea 1'330+ea 0 695-f 954+¢; 1'304+e;
25 955+e4 1'272+ea 25 974+e; 1'397+ei
50 a) 954+e, 1'233+ea 50 b) 994+¢; 1'509+e€;
70 953+ea 1211+ea 70 1‘009+e; 1'608+e;
107 949+e, 1170+ea 90 1‘024+ei 1707+ei
Fur Einbauten von héchstens einer Woche Dauer, diirfen die Masse um 30 mm reduziert
werden.

Tabelle 6-26: Mindestmasse zeitweilige Einbauten Lichtraumprofil EBV B ab néherer Schiene.

a) 695 + a3 tan [arcsin (Uf / 1'050)] — f; mit Stutzweite = 1'050 mm

b) 695 -i3 tan [arcsin ({1 / 1'050)] — f; mit Stutzweite = 1'050 mm
¢) gultig fir H=535 mm

Legende Tabelle 6-25 und Tabelle 6-26

*

Bei Zwischenwerten dirfen die angegebenen Abstande interpoliert werden.

i

Uberhohung beim minimalen Abstand des Einbaus ab naherer Schiene

uf

Uberhéhungsfehlbetrag am Ort des Einbaus siehe Abschnitt 5.8

yas yl

Referenzhohen fur den Vergleich mit h, oder h;

a, |

minimal mdglicher Abstand des Einbaus ab naherer Schiene

ha, hi

maximale mogliche Hohe des Einbaus tUber Oberkante n&herer Schiene

al, il

Abstand ab welchem eine Warneinrichtung vorgesehen werden muss, siehe
Abschnitt 6.14.4

€, Cai

Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10

f

Korrekturwert f fir Ausrundungen gemaéss Tabelle 6-9
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6.14.3 Zeitweilige Einbauten im unteren Bereich

Masse in mm

Legende

1 SOK

* mit Ausnahme von Oberbauteilen

0 Mass fiir Bahnen, die Fahrzeuge mit Zahnradern zulassen
e Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10

Die Kontrollmasse im unteren Bereich werden ab nadherer Schiene gemessen.

Abbildung 6-27: Zeitweilige Einbauten im unteren Bereich.
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6.14.4 Warnvorrichtung («Besenprofil»)

Bei zeitweiligen Einbauten, die den reduzierten Fensterraum des Lichtraumprofils EBV A
verletzen, ist eine Warnanlage, ein so genanntes «Besenprofil» aufzustellen. Seine An-
ordnung ist in Abbildung 6-28 dargestellt.

|
|
|
|
. \
{ B /a1 *
-
i B i2/a2 *
\ B
| |
| |
7 | T R
I ] A |
| ‘ |
i )
|
\ .
i A
|
|
|
|
|
\ o
) =)
| S
|
! o
| R
|
|
|
I S
X |

Masse in mm

Legende
1 | SOK
2 Warnvorrichtung
3 Zeitweiliger Einbau
d Distanz Warneinrichtung — zeitweiliger Einbau

Fahrzeitt = 2...3 Sekunden
d[m]=(v[km/h]-t[s]) /3.6

il/al
i2/a2

gemass Tabelle 6-25 und Tabelle 6-26

*

Richtwert; Gegebenenfalls ist der Abstand individuell festzulegen.

Abbildung 6-28: Warnvorrichtung («Besenprofil»)
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6.14.5

Meldung von zeitweiligen Einbauten

Die Anordnung zeitweiliger Einbauten ist der Lichtraumprofil-Fachstelle der ISB zu mel-
den. Dies ist fur die Abwicklung von Sendungen mit Lademasstiberschreitung dusserst
wichtig. Die ISB regelt, wie diese Meldung zu erfolgen hat.

6.15 Lichtraumprofil fir bahneigene Unterhaltsanlagen
und Anschlussgleise
6.15.1 Bahnbetrieblich erforderliche minimale Lichtraumprofile

Diese Lichtraumprofile sind eine spezielle Anwendung der Lichtraumprofile gemass den
AB-EBV. Anwendung finden sie namentlich:

— In bahneigenen Unterhaltsanlagen, in denen technische Einrichtungen, z.B. Arbeits-
plattformen, mdglichst nahe an die Fahrzeuge heranreichen sollen.

— In Industriebetrieben mit Anlagen, welche ebenfalls diese Anforderung erfiillen mis-
sen. Typisches Beispiel dafiir sind Abfillanlagen fir Kesselwagen mit Podesten auf
Hohe des Kesselscheitels, die dem Personal den sicheren Zugang zu den Einfulloff-
nungen gewahren sollen. Hier ware die Anwendung der Lichtraumprofile gemass Ab-
schnitt 6.15.2 kontraproduktiv, weil der freie Abstand von 0.60 m zwischen Plattform
und Wagen Absturzgefahr bedeuten wirde.

Der Aspekt der Arbeitssicherheit muss im kantonalen Bewilligungsverfahren (Anschluss-
gleise) vom zustandigen Organ des Arbeithehmerschutzes, allenfalls unter Bezug der
Suva geprift werden. Das BAV Uberprift nur die Einhaltung der eisenbahnrechtlichen
Vorgaben. Im eisenbahnrechtlichen Plangenehmigungsverfahren fir bahneigene Unter-
haltsanlagen zieht das BAV die Suva bei.

Technisch gesehen handelt es sich beim «bahnbetrieblich minimal erforderlichen
Lichtraumprofil» um den Bereich | des Lichtraumprofils unter Berlicksichtigung des Son-
derwerts fiir Rangiergleise (Vmax = 30 km/h, Uberhéhung G = 0 mm bzw. Uberhéhungs-
fehlbetrag Uf < 50 mm). Bei Radien sind die Korrekturwerte gemass Tabelle 6-10 zu be-
riicksichtigen. Der Ubergang ist geméass Abschnitt 6.4.3 zu gestalten. Gegeniiber festen
Anlagen sind zusatzlich die weiteren notwendigen Sicherheitsrdaume (insb. Dienstweg
und Fensterraum) zu beachten.

Mit gelb-schwarzen Warnzeichen geméss FDV R 300.2, Ziffer 3.4.2 (Bild 334) zu verse-
hen sind:

— Gegenstéande, die in die Lichtraumprofile geméass Abbildung 6-29 einragen

— Andere Gegenstande, die auf Grund besonderer drtlicher Verhaltnisse eine Gefahr
fir Personen darstellen. Dabei ist inshesondere zu beachten, dass in den Profilen
gem. Abbildung 6-29 nur der reduzierte Fensterraum eingerechnet ist.

— Verladerampen

Sofern die Gleislage (z.B. durch Aufstédndern oder Einbetonieren) als auch die Anlage
selbst dauerhaft in unverdndertem Abstand zueinander gehalten werden, ist die Anwen-
dung des Sonderwertes fir Rangiergleise bei schotterlosem Oberbau mdglich, siehe Ab-
bildung 6-29 die Werte in (). Gegebenenfalls, d.h. ausserhalb von Anschlussgleisen und
bahneigenen Unterhaltsanlagen, ist eine entsprechende Genehmigung im Einzelfall zu
beantragen.
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180 (1385) (1385) r/ H+200 4g
__ 50 1 o e 50
“_';r ''''''' sl e -
' |
Masse in mm
Legende
1 SOK
2 Stromabnehmerraum (siehe A1.5)
3 Raum fiir offene Tlren, den reduzierten Fensterraum
und den Schlupfweg auf 420 mm uber SOK
e, eai | Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10

Anwendungsbereich

Bahneigene Unterhaltsanlagen und Anschlussgleise

Gultig far

Uberhohung U=0mm
Uberhohungsfehlbetrag uf < 50 mm
Hohe SOK Normalspur tiber SOK Me- | H=535 mm @

terspur

Hohentoleranz des Gleises

Ah = +50/-20 mm

Zusatzliche Vorgabe
bei Fester Fahrbahn

Masse in ()

Querverschiebungstoleranz des t1 =+10 mm
Gleises
maximal zulassiger Uberhohungsfehler | fii = 5 mm

Abbildung 6-29: Bereich I+S des Lichtraumprofils EBV A und B, Sonderwert fir Rangiergleise in bahneige-
nen Unterhaltsanlagen und Anschlussgleisen (links EBV A, rechts EBV B).

a) Die Punkte unter 900 mm werden mit H = 50 mm berechnet.
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6.15.2 Lichtraumprofil geméss Verordnung 4 zum Arbeitsgesetz

Fur Anschlussgleise werden spezielle Lichtraumprofile angewandt, da die Anforderungen
der Verordnung 4 zum Arbeitsgesetz (ArGV 4) erfillt werden missen. Diese fordert zwi-
schen der Begrenzung der Fahrzeuge und Ladung und Bauten oder Hindernissen, aus-
genommen Laderampen, einen freien Abstand von mindestens 0.60 m. Im allgemeinen
Verkehrsbereich, bei dem das Gleis eingedeckt ist und der auch von anderen Verkehrs-
teilnehmern (z.B. Lastwagen oder Hubstapler) genutzt wird, betragt dieser freie Abstand
mindestens 1.00 m.

Diese Lichtraumprofile sind auf Grund der Geometrie, der Fahrzeuge und der betriebli-
chen Bedurfnisse fur die entsprechende Gleisanlage zu bestimmen.

Die objektspezifische Anwendung dieser Lichtraumprofile bezlglich Arbeitssicherheit
(Unfallverhiitung) muss im Bewilligungsverfahren fir Anschlussgleise vom zusténdigen
kantonalen Organ des Arbeitnehmerschutzes, allenfalls unter Beizug der Suva gepriift
und genehmigt werden. Das BAV uberprift nur die eisenbahnrechtlichen Vorgaben. Fir
die Beurteilung von bereits bestehenden Anlagen ist je nach Zuteilung die Suva oder das
kantonale Organ des Arbeitnehmerschutzes zustéandig.

6.16 Sendungen mit Lademassuberschreitung
Den Umgang von Transporten mit Lademasstberschreitung hat jede ISB im bahnspezi-
fischen Anhang B selbst festzulegen oder ist durch den zustéandigen Fachdienst der Bahn
zu definieren. Es missen in jedem Fall vertiefte Abklarungen getroffen werden.

6.17 Lichtraumprofil bei Mehrschienen-Anlagen

Drei- und Vierschienenanlagen erlauben den Verkehr von Fahrzeugen verschiedener
Spurweiten auf demselben Gleiskorper. In der Schweiz existieren solche ausschliesslich
fir Normal- und Meterspur.

Der Natur der Sache entsprechend mussen die Lichtraumprofile beider Spurweiten ein-
gehalten sein. Daftir werden sie einander tiberlagert und es wird eine Umhiillende darum
gebildet (siehe Anhang A2).

Aufgrund der wenigen Mehrschienenanlagen und der kaum vereinheitlichten Lichtraum-
profile der Meterspurbahnen muss das Lichtraumprofil im Einzelfall festgelegt werden.
Folgenden Bereichen ist in diesem Fall besondere Beachtung zu schenken:

— Gleisnahe Objekte im unteren Bereich (Zwergsignale, Weichenlaternen, Kabelvertei-
ler und ahnliche). Grund: Der Verlauf der Meterspur-Lichtraumprofile ist im unteren
Bereich «kastenformig» und nicht, wie bei der Normalspur, abgeschragt.

— Einbauten der Zugbeeinflussung (Magnete, Balisen, Loops, etc.) im Gleisbereich.

— Perronanlagen: Es ist praktisch unmdglich, Perronanlagen zu bauen, welche fir Zige
beider Spurweiten genutzt werden kénnen. Besonders das Einhalten des BehiG fur
beide Spurweiten ist kaum mdglich. Perrons an Mehrschienengleisen sind deshalb auf
unbedingt notwendige Félle zu beschrédnken und der vorgesehenen Nutzung anzu-
passen.

Beispiele: Die Bahnhdfe Domat-Ems oder Worblaufen, die ausschliesslich durch die
Meterspurziige im Personenverkehr angefahren werden.

— Glterrampen: Auch Guterrampen sind nur vorzusehen, wenn es nicht anders geht.
Sie konnen ebenfalls nur fur die eine der beiden Spurweiten optimal genutzt werden.

— Stromabnehmerraum: Werden beide Spurweiten elektrisch betrieben, muss die Fahr-
leitung auch fiir beide Spurweiten nutzbar sein. Da die Gleisachsen der beiden Spur-
weiten bei Dreischienengleisen seitlich zueinander versetzt sind, missen der Strom-
abnehmerraum und die horizontale Auslenkung des Fahrdrahtes (Zick-Zack) der
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Fahrleitung entsprechend dimensioniert sein. Dabei sind auch die Wippenbreite und
die Hullform beider Spurweiten zu beachten.

Beispiel: Strecke Chur—Domat-Ems (Dreischienengleis), Luzern—Kriens (Drei- sowie
Vierschienengleis)

— Der Oberleitungsraum ist gemass den Grundséatzen des Abschnitts 5.5.10 zu gestal-
ten. Seine Abmessungen mussen die Anforderungen des Stromsystems der Fahrlei-
tung entsprechen. Im Fall einer umschaltbaren Fahrleitung muss der elektrische
Schutzabstand be der gréssten schaltbaren Fahrdrahtspannung eingehalten sein.

XX.XX.2023 © VoV



R RTE 20512 A1 Lichtraumprofil — Meterspur

74

Anhang Al - A8 (Allgemein)

Al Auszuge aus den AB-EBV

Al.1 Grenzlinie der festen Anlagen EBV A

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG Zu Art: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.. 10 M
Abschnitt: Sicherheitsabsténde

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.11.2020

METERSPUR

(AB 18, Bilder)

Legende

1 SOK

2 Stromabnehmerraum:

siehe Bild 9

a 60 mm mit Ausnahme

von Oberbaubauteilen

e Kurvenerweiterung ge-

[3450]

mass AB 18.2,
Ziffer 1.1.3
[ 1 | Masse gegeniber der
Grenzlinie fester Anla- — 1000+e
gen des Nachbarglei- I 1650+e [1600+e]
565 I
( ) | Mass fur Bahnen, die |
Fahrzeuge mit Zahnra- I
dern zulassen |
=] |
S |
Giiltig fiir g i
Ry =500m @ | e
uf =99 mm }
Ud (resp. d) | =105 mm I
Gleislagetoleranzen geméss - 1doo
AB 18.2, Ziffer 2 130
3 1.2
) > ‘ L {260)
Masse in mm 4 i !_‘
T | N I i |
Far Bauteile, die mit dem Gleis ;E; 2 [T

verbunden sind, darfen die Hohen-
masse um max. 30 mm erhdht

werden (Wegfall der Héhentoleranz Ah)
Beispiel: Radlenker

Bild 2: Grenzlinie fester Anlagen EBV A (Anwendungsbereich: siehe AB 18.5, Ziffer 1)

Abbildung A1-1
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Al.2 Lichtraumprofil EBV A

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNYERORDNUNG zu Art: 18

Kapitel- Bauten und Anlagen Blatt Nr: 13 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.11.2020
METERSPUR
(AB 18, Bilder) i
Legende ;
1 Grenzlinie fester Anlagen
EBV A (siehe Bild 2)
2 Bereich |
(siehe AB 18.1, Ziffer 1.1.2)
3 Bereich Il
(siehe AB 18.1, Ziffer 1.1.2)
4 SOK
5 Horizontale Standflache
6 Relevanter Punkt fur Be-
rechnung dBa
T Relevanter Punkt far Be-
rechnung dB; (abhangig
von h)
8 Stromabnehmerraum
Siehe Bild 9
e Kurvenerweiterung gemass .
AB 18.2, Ziffer 1.1.3 +H
h Hohe der Standflache % ]\F
(siehe AB 18.3, Ziffer 6.3.3
und 6.4.3)
dBa | Breite Bereich Il (Kurven-
aussenseite), ZL
siehe Bild 8 ‘/@
dB; | Breite Bereich Il (Kurvenin- i
nenseite),
siehe Bild 8
Galtig far
Rv 2500 m
uf <99 mm
0l (resp. @) | £ 105 mm
Gleislagetoleranzen gemass
AB 18 2, Ziffer 2

Masse in mm

Bereich I:

Bereich II:

) siehe auch AB 18.3 Ziffer 6.5

Einragungen von bestehenden Anlageteilen missen registriert sein und sind bei

nachster Gelegenheit zu entfernen. Zeitweilige Einbauten bis héchstens an die Grenzli-

nie der festen Anlagen sind u U. zulassig.

Einragungen sind grundséatzlich nur aufgrund von Typenzulassungen oder Genehmi-

gungen im Einzelfall im Rahmen der Plangenehmigung und bis héchstens an den Be-
reich | zuldssig. Davon ausgenommen sind die in AB 18.3, Ziffer 2.3.3, Ziffer 2.4 und

Ziffer 3.2 beschriebenen Spezialfalle.

Bild §: Lichtraumprofil EBV A (Anwendungsbereich: siehe AB 18.5, Ziffer 1)

Abbildung Al1-2
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A1.3 Grenzlinie der festen Anlagen EBV B

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNYERORDNUNG zu Art: 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.: 11 M
Abschnitt: Sicherheitsabsténde
Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.11.2020
METERSPUR
(AB 18, Bilder)
Legende
1 SOK
2 Stromabnehmerraum: :
siehe Bild 9 ‘
H | Hohe SOK Normalspur
iiber SOK Meterspur
a | 60 mm mit Ausnahme I
von Oberbaubauteilen ! S o0re
e Kurvenerweiterung ge- &
mass AB 18.2,  T— f—T
Fiffer 1.1.3 !
f Hohenanpassung bei 1950+ 1) :
Kuppen und Wannen ) 19008 [1850+] I
[ 1 | Masse gegeniber der - (1800]"" I
Grenzlinie fester Anla- Sl |
gen des Nachbarglei- 28 | —— J_
ses Ty X '| | §
{ ) | Mass fur Bahnen, die *|8 I 1800+a ! g
Fahrzeuge mit Zahnra- b I 1 ':T;_L; £
dern zulassen 14007e J
g g
= &
Gilltig far 1000
- 130 | =
uf < 107 mm § é Ca %
0 (resp. @) | £ 105 mm X9 - (260 S
Gleislagetoleranzen gemass 11y L e — == 11
AB 18.2, Ziffer 2 e e \@
2lg g
Masse in mm in Kurven

@ in Geraden

Hohenanpassung bei Kuppen und Wannen
. 50000  f[mm]
Ry Ry [m]

Far Bauteile, die mit dem Gleis verbunden sind, dirfen die HShenmasse um max. 30 mm erhéht
werden (Wegfall der Héhentoleranz Ah)
Beispiel: Radlenker

Bild 3: Grenzlinie fester Anlagen EBV B (Anwendungsbereich: Siehe AB 18.5, Ziffer 1)

Abbildung A1-3
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Al.4 Lichtraumprofil EBV B

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.. 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Nr.- 14 M

Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.11.2020

METERSPUR

(AB 18, Bilder)

Legende

1 Grenzlinie fester Anlagen
EBV B (siehe Bild 3)

2 Bereich |
(siehe AB 18.1, Ziffer 1.1.2)

3 Bereich I
(siehe AB 18.1, Ziffer 1.1.2)

4 SOK

5 Horizontale Standflache

6 Relevanter Punkt fir Be-
rechnung dBa

T Relevanter Punkt fir Be-
rechnung dB; (abhangig
von h)

8 Stromabnehmerraum
siehe Bild 9

h Héhe der Standflache
(siehe AB 18.3, Ziffer 6.3.3
und 6.4.3)

dBa | Breite Bereich Il {Kurven-
aussenseite),
siehe Bild 8

dB; | Breite Bereich Il (Kurvenin-
nenseite),
siehe Bild 8

Giltig far

R. oo (2)

af =107 mm

id (resp. @) | = 105 mm

Gleislagetoleranzen gemass

AB 18.2 Ziffer 2

2 Hahenkorrektur siehe Bild 3 ' siehe auch AB 18.3 Ziffer 6.5

Masse in mm

Bereich I:  Einragungen von bestehenden Anlageteilen missen registriert sein und sind bei
nachster Gelegenheit zu entfernen. Zeitweilige Einbauten bis hichstens an die Grenzli-
nie der festen Anlagen sind u.U. zulassig.

Bereich Il: Einragungen sind grundsétzlich nur aufgrund von Typenzulassungen oder Genehmi-
gungen im Einzelfall im Rahmen der Plangenehmigung und bis hdchstens an den Be-
reich | zuldssig. Davon ausgenommen sind die in AB 18.3, Ziffer 2.3.3, Ziffer 2.4 und
Ziffer 3.2 beschriebenen Spezialflle

Bild 6: Lichtraumprofil EBV B (Anwendungsbereich: sieche AB 18.5, Ziffer 1).

Abbildung Al-4
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Al15 Stromabnehmerraum mit Oberleitungsraum

AUSFUHRUNGSBESTIMMUNGEN ZUR EISENBAHNVERORDNUNG zu Art.. 18

Kapitel: Bauten und Anlagen Blatt Mr.. 17 M
Abschnitt: Sicherheitsabstande

Artikel: Lichtraumprofil Ausgabe: 01.11.2020
METERSPUR

(AB 18, Bilder)

Legende
1 Fahrdraht auf Mennhéhe
2 SOK
3 Uberbauten

LH Lichte Héhe der Uberbauten (LH = hf, + h, + b.)

hf Mennfahrdrahthéhe, gemass AB-EBV zu Art. 44 AB 44 ¢, Ziffer 5.3.3, Buchstabe f
hfa oberste Lage des Fahrdrahts, hfs = hf + Zii mas

Zhimax | Summe der Zuschldge gemass AB-EBV zu Art. 44 AB 44 ¢, Fiffer 5.2.2.2

hy'" | Héhe des Oberleitungs-Konstruktionsraumes

b. Elektrischer Schutzabstand gemass AB-EBV zu Art. 44 AB 44 ¢, Ziffer 5.9

by "' | Halbe Breite des Oberleitungs-Konstruktionsraumes

bR Halbe Breite der Bezugslinie des Stromabnehmers (b. + 65 [70] (inkl. Seitenverschie-

bung unter Einwirkung einer horizontalen Kraft sowie seitliche Befestigungstoleranzen in
Funktion der Héhe), b. - Halbe Breite der Stromabnehmerwippe

' im waagrecht-lotrechen Koordinatensystem (siehe auch Bild 8)

Masse in mm
I

=

LH

bR 300 [310

Die angegebenen Werte gelten fir oberste Lagen des Fahrdrahtes bis 5500 mm [Werte in Klam-
mern gelten bis 5700 mm]. Fir héhere Lagen missen diese Werte neu bestimmt werden

Tay

-

Bild 9: Stromabnehmerraum und Oberleitungsraum

Abbildung Al1-5
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A2 Dreischienengleise

A2.1 Beispiel Lichtraumprofil

Dieses Beispiel ist zusammengesetzt aus dem Lichtraumprofil EBV 2 (Normalspur) und
EBV B (Meterspur). Je nach Situation mussen andere Profile verwendet werden, die
analog kombiniert werden kénnen.

Masse in mm
Legende
1 SOK
2 Gleisachse Meterspur
3 Gleisachse Normalspur
4 Bereich | Meterspur EBV B
5 Bereich Il Meterspur EBV B
6 Bereich | Normalspur
7 Bereich Il Normalspur

Die Lichtraumprofile der Normalspur sind im R RTE 20012 aufgefihrt
Abbildung A2-1: Beispiel Zusammensetzung Lichtraumprofil EBV 2 (Normalspur) und EBV B (Meterspur).
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A2.2 Grenzlinie im unteren Bereich

NI ™D

el e 018
k%— 1908+ey — >
- 1903+ey
i 1798+eN

1470+ — = 1528+g,

-l 1453+e
1400+e — = 1213+
ET)O@_ (260)| a150 3150 r
T

40-f,
60-fy

;\‘
90-fy, »F«
\

360-fy
560-f

Masse in mm

Legende
1 SOK
2 Gleisachse Meterspur
3 Gleisachse Normalspur
4 Fahrzeuge Meterspur EBV A + B
5 Fahrzeuge Normalspur
a 60 mm mit Ausnahme von Oberbauteilen
In Kurven ist a um den Betrag der Spurerweiterung zu erhéhen.
0 Mass fur Bahnen, die Fahrzeuge mit Zahnradern zulassen
e Kurvenerweiterung gemass Tabelle 6-10
en, fi Korrekturwerte Normalspur geméss R RTE 20012, Tabelle 6-1

Diese gelten fur R < 250 m und Rv < 5’000 m.

Abbildung A2-2: Beispiel Zusammensetzung Lichtraumprofil EBV 2 (Normalspur) und EBV B (Meterspur).

Fir Bauteile, die mit dem Gleis verbunden sind, dirfen die Hohenmasse um max

30 mm erhdht werden (Wegfall der Hohentoleranz).

Die Lichtraumprofile der Normalspur sind im R RTE 20012 aufgefuhrt.
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A3

Korrekte Darstellung des Lichtraumprofils in der
Projektierung

A3.1

Systematisches Vorgehen

Grenzlinie

Darstellung der Grenzlinie der festen Anlagen im Achsensystem des Lichtraumprofils und
in die Uberhdéhung gedreht.

- Sollwerte gemass Angaben AB-EBV zu Art. 18, Meterspur, Bilder, Bild 2 bis Bild 6

Stromabnehmerraum

Der Stromabnehmerraum ist entsprechend der effektiven Anhubhéhe hfo des Fahrdrah-
tes im Achsensystem des Lichtraumprofils zu verschieben.

- Stromabnehmerraum gemass Abbildung A1-5

Oberleitungsraum

Der Oberleitungsraum ist von der Infrastrukturbetreiberin (ISB) in Abhangigkeit vom
Oberleitungstyp und den oértlichen Gegebenheiten zu bestimmen. Der Oberleitungsraum
ist um den Punkt hf (Nennhthe des Fahrdrahtes) in der lotrechten Lage zu zeichnen. Fir
Deckenstromschienen kann von der lotrechten Lage abgewichen werden.

- Stromabnehmerraum gemass Abbildung A1-5

Sicherheitsrdume

Die relevanten Sicherheitsraume sind gemdass vorgegebenem Baukastensystem zu er-
ganzen (Fensterraum, Schlupfweg und Dienstweg in erforderlicher Breite). Der Dienst-
weg ist in der Regel auf Hohe SOK darzustellen. Der Dienstweg wird mit gestrichelten
Linien bis auf die Hohe der effektiven Standflache gezeichnet.

Mehrgleisige Anlagen
Bei mehrgleisigen Anlagen ist der Gleisabstand zu vermassen und, wenn vorhanden, die
relevanten SicherheitsrAume gemass Beispiel einzuzeichnen.
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A3.2 Beispiele

A3.2.1 Raume zwischen den Gleisen

Beschreibung des Beispiels
— 2 parallele Gleise ohne dazwischen liegenden Sicherheitsraumen, Bauten oder

Anlagen
— linke Seite: Dienstweg und Schlupfweg auf SOK (effektive Standflache unter SOK)

— rechte Seite: Dienstweg und Schlupfweg auf Terrain Uber SOK
Abbildung A3-1: Normale Doppelspur

Beschreibung des Beispiels
— 2 parallele Gleise mit Baute oder Anlage (z.B. ein Zaun) zwischen den Gleisen

aber ohne Dienstweg zwischen den Gleisen
— rechte und linke Seite mit Perron

Abbildung A3-2: Doppelspur mit Gitterzaun (Bahnhofsgleis).
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Beschreibung des Beispiels

— 2 parallele Gleise mit Dienstweg zwischen den Gleisen (ohne Bauten/Anlagen),
z.B. Doppelspur in einem Einschnitt

— auf rechter und linker Seite kein Dienstweg vorhanden

Abbildung A3-3: Doppelspur mit Dienstweg zwischen den Gleisen.

Beschreibung des Beispiels

— 2 parallele Gleise mit kurzer Baute oder Anlage (z.B. Fahrleitungsmast) und
Dienstweg zwischen den Gleisen, z.B. Doppelspur auf Damm

— rechte und linke Seite kein Dienstweg vorhanden

— In Schlupfweg einragendes Fundament der Fahrleitung gilt hier als Ubersteigbares
Hindernis, welches dem Zweck des Schlupfwegs nicht entgegensteht.

Abbildung A3-4: Doppelspur mit Masten und Dienstweg zwischen den Gleisen.
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A3.2.2 Raume neben den Gleisen

Beschreibung des Beispiels
— ohne festes Hindernis neben den Gleisen, z.B. Doppelspur auf einer Briicke mit

Geléandern
Abbildung A3-5: Doppelspur auf einer Briicke.

Beschreibung des Beispiels
— einseitig festes Hindernis, z.B. Stitzmauer mit angebrachter Werbetafel

— einseitig ohne festes Hindernis, z.B. Perron
Hinweis: Bei Neubauten sind teilweise Abstande zu bericksichtigen, die Uber das
Lichtraumprofil hinausgehen (vgl. dazu insbesondere Abschnitte 5.12.1 und 5.12.6).

Abbildung A3-6: Einspur zwischen einer Mauer und einer Perronkante.
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Beschreibung des Beispiels

— Doppelspur mit einseitig festem Hindernis

Hinweis: Bei Neubauten sind teilweise Abstéande zu bertcksichtigen, die Gber das
Lichtraumprofil hinausgehen (vgl. dazu insbesondere Abschnitte 5.12.1 und 5.12.6).

Abbildung A3-7: Doppelspur entlang einer Mauer.

A3.2.3 Korrekte Darstellung des Stromabnehmer- und Oberleitungsraums

Beschreibung des Beispiels
— Hohe des Stromabnehmer- und Oberleitungsraums mit effektivem hf, darstellen

Abbildung A3-8: Doppelspur unter einer sehr tiefen Briicke.
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A4 Analytische Bestimmungen

A4.1 Platzierung des Dienstwegs respektive Schlupfwegs

Um die Grenzen der festen Anlagen auch analytisch bestimmen zu kénnen, sind hier die
Formeln zur Bestimmung der Grenzkanten im Bereich der Dienstwege aufgefiihrt.

Abbildung A4-1: Platzierung der Dienstwege (links EBV A, rechts EBV B).
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EBV A K
Kurveninnenseite A,
bL; w-1y cos(t) [blLae + sin(t) (hg +2'000)] e
hi (W) hg + 2'000 - tan(t) bL; (wH)
Kurvenaussenseite Aa
bLa -y cos(t) [bLa, - tan (t) 900] e
Na w-) hg +2'000 + tan(t) bl )

Tabelle A4-2: Platzierung der Dienstwege fur EBV A.

EBV B K

Kurveninnenseite B;
. bLg, - bLgy

bLi -1 cos(t) {bLB0 + sin(t) (hg +2'000) - 22228 [2:420 - - cos (1) (hg + 2'000)]} e
hi (w-l) hg +2'000 - tan(t) bL; (w-1)

Kurvenaussenseite B,

XX.XX.2023

bLawy | U<Uc | cos(t) {bLB0 - sin(t) (hg +2'000) - % [2'420 - f- cos (t) (hg + 2'000)]} €a
U=Ug cos(t) [bLg, - tan(t) (H + 380 - )] €a
Uc sin [arctan (%)] 1'050

Na w-) hg +2'000 + tan(t) bLy (.

Tabelle A4-3: Platzierung der Dienstwege fiir EBV B.

Legende zu Tabelle A4-2 und Tabelle A4-3

K zu addierender Korrekturwert

u Uberhdhung [mm]

bL halbe Breite der Grenzlinie [mm]

hg Hohe Dienstweg

H Verladehéhe SOK Normalspur tber SOK Meterspur

e, i | Korrekturwerte fiir Radien gemass Tabelle 6-10 [mm]

f Korrekturwerte fur Ausrundungen gemass Tabelle 6-7 [mm]

t Winkel von 0, t = arcsin (U / 1'050) mit Stutzweite = 1’050 mm
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A4.2 Umrechnungen zwischen den beiden Koordinatensystemen

Bei den Umrechnungsformeln wurde bewusst der Korrekturwert fiir Radien e zur Be-
zugslinienbreite addiert. Der Grund ist, dass die beiden Umrechnungsresultate identisch

sind.
Kurveninnenseite
Xi cos (1) [b + e; + tan(t) h]
Yi cos(t)[h- tan(t) (b + )]
Kurvenaussenseite
Xa cos(t)[-b - e, + tan(t) h]
Ya cos (t) [h + tan(t) (b +e,)]

Tabelle A4-4: Umrechnung zwischen dem Achsensystem des LRP und dem waagrecht-lotrechtem System.

Kurveninnenseite

b+ e cos (t) (X;- tan(t) Yy
h cos (t) (Y;+ tan(t) X
Kurvenaussenseite

b+ e, cos(t) (X, - tan(t) Y,)
h cos(t) (Y, + tan(t) X,)

Tabelle A4-5: Umrechnung zwischen dem waagrecht-lotrechtem System und dem Achsensystem des LRP.

Legende zu Tabelle A4-4 und Tabelle A4-5

Xi Abstand Profilpunkt an Kurveninnenseite
Xa? Abstand Profilpunkt an Kurvenaussenseite
Yi Hohe Profilpunkt an Kurveninnenseite
Ya Hohe Profilpunkt an Kurvenaussenseite
Eai Korrekturwerte fiur Radien geméss Tabelle 6-10 [mm]
halbe Breite des Profilpunktes
h Hohe des Profilpunktes Uber SOK
t Winkel von G, t = arcsin (U / 1'050) mit Stitzweite = 1'050 mm

a) Im Gegensatz zu allen anderen Zahlen muss Xa immer negativ eingegeben werden.
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A5 Gleisabstand im Ubergangsbereich

Bestimmung der lokalen Uberschneidung der Grenzlinie fiir das Nachbargleis
Ubergang Gerade in Bogen mit Ubergangsbogen:

Legende

b halbe Breite der Grenzlinie fir das Nachbargleis beim Sollwert
e, exi | Erweiterung von b am aktuellen Ort
a/n | massgebende Fahrzeugabmessungen (siehe Abbildung 6-11)

Abbildung A5-1: Lokale Uberschneidung der Grenzlinie fiir das Nachbargleis.

Die maximale lokale Uberschneidung der Grenzlinie fiir das Nachbargleis befindet sich
in der Regel kurz nach dem Ubergangsbogenanfang (bei Kurven mit Ubergangsbogen)
respektive am Bogenanfang (bei Kurven ohne Ubergangsbogen). Im Sinne einer Verein-
fachung kann bei einer Kurve mit Ubergangsbogen eine solche Uberschneidung toleriert
werden, wenn die Summe der beiden lokalen, an den jeweiligen Ubergangsbogenanfan-
gen berechneten e; und e, nicht grosser ist als 50 mm. Der Fehler durch die in der Regel
nicht gleiche Lage der Ubergangsbogenanfange kann bei dieser vereinfachten Berech-
nung vernachlassigt werden.

Bei einer lokalen Uberschneidung der Grenzlinie fur das Nachbargleis von mehr als
50 mm muss — sofern eine Vergrdsserung des Gleisabstandes nicht moglich ist — ein
Nachweis unter Berticksichtigung des Sonderwertes der Grenzlinie fur das Nachbargleis
erbracht werden. Die Anwendung des Sonderwertes bedingt der Zustimmung des BAV
und muss daher im technischen Bericht zum PGV erwahnt und begriindet werden.

Ein solcher Nachweis ist bei grossen Radien, langen Ubergangsbdgen und EBV A leich-
ter zu erbringen als bei kleinen Radien, kurzen Ubergangsbdgen und EBV B. Um den
massgebenden Sonderwert fir das Nachbargleis zu berechnen, kann in der Regel der
Wert des Punkts Ba um 50 mm respektive Cg um 100 mm (siehe Abschnitt 6.3) reduziert
werden.
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A6 Berechnung von Perronkanten im

Ubergangsbogen oder Radienwechsel

Der Lichtraumprofilibergang gestaltet sich wie in Abbildung 6-11 dargestellt. Hier soll
aufgezeigt werden, wie an einem beliebigen Punkt in diesem Ubergangsbereich die Ko-
ordinaten im waagrecht-lotrechten Achsensystem berechnet werden kénnen. Folgende
Parameter sind fur die Berechnung notwendig:

R Endradius des Ubergangsbogens [m]
e Korrekturwert e fur Radien geméass Tabelle 6-10 fur den obigen Radius [mm]

Lb Lange des Ubergangsbogens [m]
a,n  Fahrzeugmasse siehe Abbildung 6-11 [m]
h Perronhéhe [mm]

Fur den zu berechnenden Punkt werden folgende Parameter bestimmit:

U Uberhohung aus der Uberhéhungsrampe [mm]
da, di Standort des Punktes gemass Messgrundsatz Abbildung 6-17 [m]

Mit a, n, e, Lb und d wird analog der Formeln in Abschnitt 6.11.2 die momentane
Kurvenerweiterung fur die Innen- (X;) respektive Aussenkante (X.) berechnet.

Mit G, h und der oben berechneten momentanen Kurvenerweiterung X, respektive X; wird
gemass den Formeln im Abschnitt 6.8.1 x und y fur die Innen- respektive Aussenkante

berechnet.
Rechenbeispiel
Perronhthe h =350 mm
Uberhohung i = 50mm
Ubergangsbogenlange Lb =35.00 m
Radius 150 m —aus Tabelle 6-10, h > 180 mm, e = 167 mm
Fahrzeugmasse a =14.00m/n=3.00m
da 10m 17m 32m Legende
T \H\%én 1 | Kurveninnenseite i
a+n=17 m 2 | Kurvenaussenseite a

|- a=14 m_|

d 7m 14m

mr#

Abbildung A6-1: Perronkanten im Ubergangsbogen oder Radienwechsel.

da|di®] P Xa X xa | va | x|
. e e . .

R L U(di-a) | Xg=a————d, | X = d. |gemass Formeln in Tabelle 6-10
gewahit | i = — S+n+lb a+Lb " Ifiir e wird Xa resp. X eingesetzt
10| 7 0 37 24 1’507 350 1’494 | 350
17| 14 0 63 48 1’533 350 1’518 | 350
32| 29 21 119 99 1’585 382 1’576 | 318
45| 42 40 167 143 1’629 412 1’625 | 289

Tabelle A6-2: Perronkanten im Ubergangsbogen oder Radienwechsel.
a) d=da-n
b) Negative Resultate werden mit O eingesetzt.
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A7 Exakte Berechnung des Sonderwerts

Bei der Konstruktion dieser Lichtraumprofile ist analog Abschnitt 6.3 zu verfahren.

Legende

1/2 | Anfiigepunkt fir Dienst- respektive Schlupfweg

3 Grenzlinie fester Anlagen

4 Raum fur offene Tiren, inkl. reduziertem Fensterraum

5 Raum fur Dienstweg/Fensterraum

6 Raum fir Schlupfweg

7 maogliche Reduktion des Dienstwegs auf der gleisabgewandten Seite
be | elektrischer Schutzabstand gemdass Tabelle 5-5

Abbildung A7-1: Profilpunkte fuir die exakte Berechnung der Sonderwerte (Bereich ).

(links EBV A, rechts EBV B)

Fur die Konstruktion des Lichtraumprofils Bereichs Il ist der Raum fur den Schlupfweg
oder Dienstweg in erforderlicher Breite gemass Abschnitt 6.6, beidseitig, senkrecht an
die Grenzlinie anzufiigen. Dabei darf der Raum fir offene Tiren Uberlappt werden.
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Punkt | H6he Uber Uberhohung i bzw. Korrekturwerte
SOK [mm] Uberhohungsfehlbetrag uf [mm] @ pro Punkt
gemass
105 85 65 40 20 0 Abschnitt 6.4
107
An 4’100 1’009 | 979 952 917 890 863 |hr, e
Ba 3’400 1’659 | 1’634 | 1’612 | 1’585 | 1'563 | 1’541 | hr, e
Ca 3’050 1’634 | 1’613 | 1’593 | 1’569 | 1’549 | 1’530 | hr, e
Da 3’050 1’834 | 1’813 | 1’793 | 1’769 | 1’749 | 1’730 | hr, e
Ea 1’680 1743 | 1’733 | 1’724 | 1’713 | 1’704 | 1’695 | e
Fa 900 1’669 | 1’666 | 1’663 | 1’659 | 1’656 | 1’653 | e
Ja 420 1’648 | 1'648 | 1’648 | 1’648 | 1’648 | 1’648 | e
Ka 420 1’448 | 1’448 | 1’448 | 1’448 | 1’448 | 1’448 | e
L 180 VA47 | 1447 | 1’447 | 1447 | 1’447 | 1’447 | e
M 180 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 |e
N 50 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 |e
Tabelle A7-2: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sonderwerts Bereich | EBV A

Halbe Breiten der Punkte A bis N in [mm] (Angaben im Achsensystem des
Lichtraumprofils).

a) Von den Werten U und Uf ist der gréssere Wert massgebend (siehe Abschnitt 5.8)

Punkt | Hohe Uber Uberhéhung i bzw. Korrekturwerte
SOK [mm] Uberhohungsfehlbetrag tf [mm] @ pro Punkt
gemass
107» | 90 65 40 20 0 Abschnitt 6.4
Ag® | H+4580 | 1'047 | 1'018 | 974 930 921 921 |f, hr, ew
Be® | H+4160 | 1'692 | 1'665 | 1'625 | 1'585 | 1’577 | 1’577 |f, hr, ew
Csg® | H+3'380 | 1'930 | 1’908 | 1’876 | 1’843 | 1’837 | 1'837 |f, hr, e
Es 2’420 1’845 | 1’833 | 1’814 | 1’796 | 1'792 | 1'792 | -f, eaii
Fg9 H+380 | 1'703 | 1'703 | 1’703 | 1’703 | 1'703 | 1’703 | -f, €a
Gs? H + 380 1’603 | 1’603 | 1’603 | 1’603 | 1’603 | 1’603 | -f, eai
Ks® H+ 200 | 1'447 | 1’447 | 1’447 | 1’447 | 1447 | 1’447 |e
L 180 1447 | 1’447 | 1’447 | 1’447 | 1’447 | 1’447 |e
M 180 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 |e
N 50 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 | 1’397 |e
Tabelle A7-3: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sonderwerts Bereich | EBV B.

Halbe Breiten der Punkte A bis N in [mm] (Angaben im Achsensystem des
Lichtraumprofils).

a) Von den Werten U und Uf ist der gréssere massgebend (siehe Abschnitt 5.8).
b) Der Bereich 90 mm < i bzw. Uf < 107 mm ist nur fiir Uf zulassig (siehe auch Abschnitt 5.8).
c) Fir die Berechnung des Sonderwerts wird H = 535 mm gesetzt.

d) Fir die Berechnung des Sonderwerts wird H =50 mm gesetzt.
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Punkt | Hohe Uber ) Uberhdhung i bzw. Korrekturwerte
SOK [mm] Uberhéhungsfehlbetrag uf [mm] @ pro Punkt
gemass
105 85 65 40 20 0 Abschnitt 6.4
107
X 293 273 256 234 217 200
@) hfo ® X -150 + 0.081 (hfo b) - 4'700) =2 X-150 bw
P hfo ® - 150 X+ 0.081 (hfo b) - 4'700) = X bw
Q < 4’550 293 273 256 234 217 200 bw
Tabelle A7-4: Hilfstabelle zur Konstruktion des Sonderwerts des Stromabnehmerraums.
Halbe Breiten der Punkte O bis Q in [mm] (Angaben im Achsensystem des
Lichtraumprofils).
a) Von den Werten U und Uf ist der gréssere massgebend (siehe Abschnitt 5.8).
b) Anhublage des Fahrdrahts hfo = hf + fo (siehe Anhang A1.5).
(mit hf = Nennh6he des Fahrdrahtes [mm] und fo = Anhub des Fahrdrahtes [mm])
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A8

Rechenbeispiele und Tabellen

A8.1

Berechnung des Gleisabstands gegeniber einem festen Hindernis

A8.2

In welchem Abstand dB; muss eine festes Hindernis projektiert werden?

Profil EBV A Sollwert

Kurveninnenseite

Vmax = 100 km/h

1] 80 mm beim festen Hindernis

R =500 m beim festen Hindernis

hg =300 mm Hohe Dienstweg (Standhdhe)

dBi =bLiw + e+ bp

fur bLao = 1’650 mm (Tabelle A4-2) bLi w-1y = 1’820 mm
oder Naherung Interpolation (Tabelle 5-7), i1 = 80, hg = 420 bLi w-1y = 1’829 mm
Kurvenerweiterung EBV A, h > 180 (Tabelle 6-10) e= 50mm

minimale Dienstwegbreite flr 60 km/h < vmax< 100 km/h (Tabelle 6-13) bp= 0.70m
dBi=1.82+0.05+0.7=2.57m horizontal ab Gleisachse

Berechnung des Gleisachsabstands

Wie gross muss der Gleisachsabstand a sein?

Profil EBV B Sollwert

Vmax = 70 km/h

u = 90 mm

R = 250 m

hg = 0 mm Hohe Dienstweg (Standhdhe)
bLgs, =1'850 mm

bLgy, =1’800 mm

H = 535 mm

f = 0 mm

Legende

1 Kurveninnenseite
2 Kurvenaussenseite

Abbildung 8-1: Rechenbeispiel
a = bl w) t € + bp + ea+ blLa (w-1)

Kurvenerweiterung e EBV B, h 2 H + 100 (Tabelle 6-10) ei =160 mmund ex= 100 mm

(Tabelle A4-3) Ue = 34.86 mm
Kurveninnenseite (Tabelle A4-3) bLi w1y = 2000 mm
Kurvenaussenseite U 2 Ug (Tabelle A4-3) bLaw-) = 21’715 mm

minimale Dienstwegbreite fir 60 km/h < v < 100 km/h (Tabelle 6-14) bp= 1.00m
a=2.00+0.16+1.00 +0.10 + 1.72 =4.98 m horizontaler Achsabstand
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A8.3 Berechnung des Gleisabstands beim Sicherheitszeichen

Stamm Ablenkung N
@ 2 3
s | E| R u X | z R u X U = S
g | | [m] [m] [m] c [ [m] [m] [m] [m] [m] = [m]
m | O O =1
1) | A 0 0 0] A 80 0] 0.313 3.02 0 3.33
2) | A |Kioth | 0.038 | 0.127 | A | 3.40 | 530 | 0.022 | 0.047 3.12 | 0.054 3.35
3) | A| 260 0] 009 | B -260 0 | 0.096 3.33 0 3.52
4 | A | 231] 0072 0108 | A 120 | 0.095 | 0.208 3.12 0 3.44
5 | B | 525| 0.06| 0076 | B | 3.915| 309 | 0.05| 0.081 3.63 | 0.039 3.83
Tabelle A8-1: Berechnung des Gleisabstands beim Sicherheitszeichen.
1) < o
S D =
2)
Lb=25.00
Lr=23.26
(9]
o o
o N N
W5 2
« . B
L =
<
A g D <
- O »
§o
x4
Legende fir Abbildung A8-2 und Abbildung A8-3
1 Stamm
2 Ablenkung
[1] iterativer Prozess; gemessenes und berechnetes S sind gleich
[2] gemessen
WA Weichenanfang
WES Weichenende Stamm
WEA Weichenende Ablenkung
IdS letzte durchgehende Schwelle
Lb Lange des Ubergangsbogens
Lr Lange der Uberh6hungsrampe
ti<ida | l0(Ry) - U(R2)I - Z wird beriicksichtigt
ti>uda | l0(Ry) - U(R2)I - Z wird nicht beriicksichtigt
Abbildung A8-2: Berechnung des Gleisabstands beim Sicherheitszeichen (Beispiel 1-3).
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Abbildung A8-3: Berechnung des Gleisabstands beim Sicherheitszeichen (Beispiel 4-5).

(oben EBV A, unten EBV B)
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A8.4 Lage der Sicherheitszeichen in geraden Gleisverbindungen

O—

S | = ? WA
R h| © =
] V/‘%L T
wa o= 1
e f
Abbildung A8-4: Lage der Sicherheitszeichen in geraden Gleisverbindungen.
Neigungs- Grenzlinie A Grenzlinie B
verhaltnis R j 9 i j 9 =
[m] [m] [m] [m] [m] [m]
Tabelle fur Gleisabstand von 4.00 m
1:.4.5 60 @ 8.464 | 22.708 3.40 - — -
1.5.5 60 @ 8.464 | 24.356 3.40 - - -
1.55 802 10.560 | 25.867 3.30 5.653 | 30.774 3.80
1.7 80 10.560 | 28.811 3.30 5.653 | 33.717 3.80
1.7 130 14.400 | 32.077 3.20 7.208 | 39.269 3.80
1.8 130 14.400 | 33.787 3.20 7.208 | 40.979 3.80
1.8 185.22 ¥| 17.196 | 37.867 3.20 10.538 | 44.525 3.70
1.9.5 250 @ 21.194 | 43.049 3.10 14.136 | 50.107 3.60
1:12 250 21.199 | 47.599 3.10 14,136 | 54.661 3.60
1:11 350 @ 25.084 | 50.669 3.10 16.728 | 59.024 3.60
1:14 350 25.084 | 55.884 3.10 16.728 | 64.240 3.60
1:14 500 29.986 | 61.682 3.10 19.996 | 71.673 3.60
1:16 500 29.986 | 65.233 3.10 19.996 | 75.224 3.60
1:16 700 35.485 | 72.222 3.10 23.661 | 84.046 3.60
1:18.5 900 40.239 | 82.374 3.10 26.830 | 95.783 3.60
1:25 900 40.493 | 95.493 3.10 26.830 | 109.156| 3.60
1:25 1’600 53.658 | 110.316| 3.10 35.775 | 128.200| 3.60
Tabelle fur Gleisabstand von 4.20 m
1:4.5 60 @ 9.765 | 22.307 3.40 - — -
1.55 60 9.765 | 24.155 3.40 - — -
1.5.5 80 11.966 | 25.561 3.30 7.990 | 29.537 3.80
1.7 80 11.985 | 28.785 3.30 7.990 | 32.781 3.80
1.7 130 16.093 | 31.784 3.20 10.190 | 37.687 3.80
1.8 130 16.093 | 33.693 3.20 10.190 | 39.597 3.80
1.8 185.22 | 19.221 | 37.442 3.20 13.600 | 43.063 3.70
1:9.5 250 23.426 | 42.717 3.10 17.310 | 48.833 3.60
1.9.5 250 23.599 | 47.599 3.10 17.310 | 53.887 3.60
1:11 350 @ 27.727 | 50.226 3.10 20.485 | 57.468 3.60
1:14 350 27.884 | 55.884 3.10 20.458 | 63.283 3.60
1:14 500 33.148 | 61.321 3.10 24.488 | 69.981 3.60
1:16 500 33.210 | 65.210 3.10 24.488 | 73.932 3.60
1:16 700 39.227 | 71.680 3.10 28.977 | 81.931 3.60
1:18.5 900 44,484 | 81.830 3.10 32.858 | 93.455 3.60
1:25 900 45.493 | 95.493 3.10 32.858 |108.128 | 3.60
1:25 1’600 59.319 | 109.655| 3.10 43.814 | 125.161| 3.60

Tabelle A8-5: Lage der Sicherheitszeichen in geraden Gleisverbindungen.

a) Bei diesen Weichen ist der Planungsgrenzwert fur die Lange der Zwischengeraden nicht eingehalten
(siehe R RTE 22546 «Geometrische Gestaltung der Fahrbahn Meterspur»).
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A8.5 Beispiele fur die Kontrolle von zeitweiligen Einbauten

Legende

1 | Grundriss 2 | Schnitte

3 | Schiene 4 | Schutzgerist
5 | Zaun

Abbildung A8-6: Beispiele fur die Kontrolle von Einbauten (links EBV A, rechts EBV B).

1) Wie nah darf das 6.0 m hohe Schutzgertist an das Gleis gebaut werden, das
wahrend 2 Monaten steht?

Profil EBV A

Kurvenaussenseite

Vmax = 40 km/h

a = 30 mm beim minimalen Abstand Schutzgerist — nahere Schiene
R = 160 m beim minimalen Abstand Schutzgeriist — ndhere Schiene
ha =6’000 mm

gemass Formel nach Abschnitt 5.8 Uf =53 mm
Kurvenerweiterung EBV A, h > 180 (Tabelle 6-10) e =156 mm

bei Uf =53 mm (Tabelle 6-25): y, =800 + (954 +156) tan(arcsin%) =856 mm
ya =856 mm < ha =6’000 mm > 1'600 mm
mit Warneinrichtung (Tabelle 6-25):
(1'055 - 1'050) (53 - 50)
) (80 - 50)
ohne Warneinrichtung (Tabelle 6-25):
(1195 - 1'212) (53 - 50)
- (80 - 50)

+1'050 + 156 =1'207 a=1.21 m ab naherer Schiene

+1'212+156=1'366 a=1.37 m ab naherer Schiene
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2) Wie hoch darf ein Zaun sein, wenn er 1.2 m vom Gleis entfernt ist und 1 Woche
steht?

Profil EBV B
Kurveninnenseite

0 = 25 mm beim minimalen Abstand Schutzgerist — nahere Schiene
R = 150 m beim minimalen Abstand Schutzgeriist — ndhere Schiene
i =21200 mm
H = 535 mm
f = 10 mm

Kurvenerweiterung EBV B, h 2 H + 200 (Tabelle 6-10) e =267 mm

Dauer £ 1 Woche — i-30 mm

fir 0 =25 mm (Tabelle 6-26) 3= 974+ 267-30= 1211 mm
i2=1397 + 267 -30= 1634 mm

25
bei U=25mm (Tabelle 6-26) y, =695 - 1211 tan(arcsin 1,050) -10 = 656 mm
i3=1211 mm >i3 = 1’200 mm Zaun mindestens 1.22 m ab né&herer Schiene
hi = 656 mm Zaunhohe < 0.65 m ab SOK naherer Schiene
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