R 300.1-.15

Schweizerische

Fahrdienstvorschriften
FDV

Neuausgabe des Bundesamts fur Verkehr vom 01.07.2015

01.07.2015



Schweizerische Eisenbahnen 742.173.001

g Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV
R 300.1-.15




Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
Inhaltsverzeichnis

R 300.1  Allgemeines 21
1 Vorbemerkungen 23
2 Geltungsbereich 25
2.1 Allgemeines 25
3 Begriffe 29
3.1 Verzeichnis der Begriffe 29
3.2 Erklarung der Begriffe 34
4 Allgemeine Bestimmungen 49
4.1 Einteilung der Ziige und der Rangierbewegungen auf die Strecke 49
4.2 Zuggattungen 49
4.3 Bezeichnung der Ziige und der Rangierbewegungen auf 50

die Strecke

44 Begleitung der Zige 50
45 Signalmittel der Fahrzeuge, der Bahnhdéfe und des Personals 50
4.6 Abgrenzung Aussen- und Fihrerstandsignalisierung 51
5 Schutz von Personen und Sachen 53
5.1 Krankheit, Ermudung, Alkohol 53
5.2 Alkoholkonsum 53
5.3 Ruhe- und Arbeitszeit 53
6 Zutrittsberechtigung fir die Aufsichtsbehdrde 55
R 300.2 Signale 57
1 Allgemeines 59
1.1 Allgemeine Bestimmungen 59
1.2 Darstellung 60
2 Signale fir Zugfahrten und Rangierbewegungen 61
2.1 Sperrsignale 61
2.2 Halt-, Kontroll- und Achtungssignale 62
2.3 Geschwindigkeitssignale 65
24 Zwergsignale 71
2.5 Weichensignale 75
2.6 Hinweissignale 83
2.7 Signale des Personals 87
2.8 Signale fiur den Strassenbahnbetrieb 88
3 Signale fiir Rangierbewegungen 91
3.1 Rangiersignale 91
3.2 Signale an Fahrzeugen bei Rangierbewegungen 94
3.3 Signale des Personals bei Rangierbewegungen 97
34 Hinweissignale fiir Rangierbewegungen 103
01.07.2015 3



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
4 Signale flir Zugvorbereitung 105
4.1 Bremsprobe 105
4.2 Bereitschaft 108
5 Signale fiir Zugfahrten 109
5.1 Zugsignale 109
5.2 Signalisierung an Zugsignalen 113
5.3 Zusatzsignale 124
5.4 Orientierungstafeln fur fehlende Vor- und Hauptsignale 129
5.5 Hinweissignale flir Zugfahrten 130
5.6 Abfahrsignale 133
5.7 Signale an Fahrzeugen bei Zugfahrten 135
6 Ortsfeste Signale bei Fihrerstandsignalisierung 137
6.1 Anfangs- und Endtafel 137
6.2 ETCS Haltsignal 137
6.3 ETCS Standortsignal 138
6.4 Kennzeichnung des ETCS Haltsignals und des ETCS Standortsig- 138
nals im konventionellen Geschwindigkeitsbereich
6.5 Kennzeichnung des ETCS Haltsignals und des ETCS Standortsig- 138
nals im erweiterten Geschwindigkeitsbereich
6.6 Kennzeichnung der Stellung einfacher Weichen mit Weichen- 139
Lichtsignal im erweiterten Geschwindigkeitsbereich
6.7 ETCS Rangiersignale 139
6.8 Erhaltungsbezirke 143
6.9 ETCS Merktafel RBC Grenze 144
6.10 ETCS Merktafel Halteort 144
7 Signale fur den elektrischen Betrieb 145
7.1 Allgemein gliltige Signale fur den elektrischen Betrieb 145
7.2 Signale im Bereich verschiedener Stromsysteme 149
8 Signale bei Unregelmassigkeiten 153
8.1 Signale bei Gefahr 153
8.2 Signale bei Stérungen 154
9 Ungultige oder zeitweise gultige Signale 157
9.1 Ungltige Signale 157
9.2 Zeitweise gultige Signale 158
10 Signale flr Arbeiten im Gleisbereich 159
10.1 Alarm auf Arbeitsstellen, fest oder mobil 159
10.2 Merkzeichen flr Schneerdumung 160
10.3 Merktafeln fur Grundwasserschutzzone 160
Beilage 1 161
Beispiele fur das Aufstellen der Langsamfahrsignale
4 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
Beilage 2 169
Beispiele fur die Signalisierung an Zugsignalen
Beilage 3 177
Beispiel fiir durchgehende Geschwindigkeitssignalisierung
Anlage 1 Huckepacksignale 181
1 Huckepacksignale 183
1.1 Merktafel fir Eintrittskorridor-Anmeldung 183
1.2 Huckepack-Verbottafel 183
1.3 Huckepack-Verbotsignal 184
1.4 Huckepack-Wegtafel 184
Anlage 2 Formsignale 185
1 Zugsignal 187
11 Hauptsignal 187
2 Rangiersignal 189
2.1 Réumungssignal 189
Anlage 3 Rangiersignale 191
1 Ruckstellsignal, Ablaufsignal 193
1.1 Ruckstellsignal 193
1.2 Ablaufsignal 193
R 300.3 Anordnungen und Ubermittlung 197
1 Allgemeines 199
1.1 Geltungsbereich 199
1.2 Sicherheit 199
1.3 Sprache 199
14 Kundeninformation 199
2 Nachrichten 201
2.1 Inhalt von Nachrichten 201
2.2 Art der Nachrichten 201
2.3 Abfassen von Nachrichten 201
24 Fremde Nachrichten 201
3 Mittel 203
3.1 Art der Mittel 203
3.2 Einteilung der Mittel 203
3.3 Wahl der Mittel 203
34 Verwendung von Formularen 203
4 Verfahren 205
4.1 Einteilung der Verfahren 205
4.2 Art der Verfahren 205
4.3 Anwendung der Verfahren 206
01.07.2015 5



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
5 Fahrplan und Streckentabelle 207
5.1 Zustandigkeiten 207
5.2 Unterlagen fiir den Lokfihrer 207
5.3 Fahrordnung 208
5.4 Streckentabelle 209
5.5 Darstellung der Fahrordnung 210
5.6 Darstellung der Streckentabelle 212
6 Betriebliche Anordnungen 219
6.1 Grundsatz 219
6.2 Anordnungen mit Sammelformular Befehle 219
7 Fernschriftliche Ubermittlung 221
7.1 Identifikation 221
7.2 Anwendung 221
8 Fernmiindliche Ubermittlung 223
8.1 Grundlagen 223
8.2 Adressierung 223
8.3 Verhalten 224
9 Rangierkommunikation 229
9.1 Vorbemerkungen 229
9.2 Netzaufbau 229
9.3 Verbindungen 229
9.4 Verhalten bei Rangierbewegungen 230
10 Baukommunikation 233
10.1 Vorbemerkungen 233
10.2 Netzaufbau und Verbindungen 233
10.3 Rufname und Identifikation 234
104 Verbindungen zwischen Vorwarner und Sicherheitswérter 234
Beilage 1 235
Beispiele von fernmiindlichen Gespréachen
Beilage 2 245
Buchstabiertabelle
6 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
R 300.4 Rangierbewegungen 249
1 Vorbereitung und Abschluss 251
1.1 Dienstlibergabe 251
1.2 Bewegungsarten 251
1.3 Leitung 251
1.4 Rangierseite 252
15 Rangiergrenze 252
1.6 Kennzeichnung 252
1.7 Sichern und Kuppeln der Fahrzeuge 254
1.8 Luftbremse 256
1.9 Handbremse 257
1.10 Aufhalten mit Hemmschuhen 258
2 Ausfiihrung 261
2.1 Grundsatz 261
2.2 Verlangen des Fahrweges 261
2.3 Einstellen des Fahrweges 264
2.4 Zustimmung zur Rangierbewegung 266
25 Befehle zur Rangierbewegung 269
2.6 Beobachten des Fahrweges 271
2.7 Strassenbahnbetrieb und Bahniibergénge 272
2.8 Anhalten der Rangierbewegung 273
2.9 Abfahren, Riicknahme und Auflésen 273
3 Bewegungsarten 275
31 Unbegleitete geschobene Rangierfahrt 275
3.2 Ablaufen und Abstossen 275
3.3 Rangierbewegung mit Rangierseil oder Spill 279
34 Rangierbewegung von Hand oder mit mechanischen Hilfsmitteln 280
35 Besonderheiten 281
3.6 Fahrgeschwindigkeiten 282
4 Erganzende Bestimmungen fiir Rangierbewegungen 285
auf die Strecke
41 Allgemeines 285
4.2 Anordnung, Vorbereitung und Fahrbereitschaft 285
4.3 Fahrweg 286
4.4 Massnahmen vor der Zustimmung 287
45 Zustimmung zur Rangierbewegung auf die Strecke 287
4.6 Fahrt 288
4.7 Ankunft 289
4.8 Abholen eines steckengebliebenen Zuges 289
49 Rangierbewegung, die den Bahnhof nicht vollstandig verlasst 290
01.07.2015 7



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
5 Erganzende Bestimmungen flir Rangierbewegungen 291
in gesperrtes Gleis
5.1 Allgemeines 291
5.2 Zustandigkeit des Sicherheitschefs 291
5.3 Vorbereitung 292
5.4 Rangierbewegung in ein gesperrtes Gleis 293
5.5 Fahrt innerhalb der gesperrten Gleise 293
5.6 Rangierbewegung aus gesperrten Gleisen 294
5.7 Ankunftsmeldung 295
5.8 Fahrbarmeldung 295
6 Ergénzende Bestimmungen flr den Ablaufbetrieb 297
6.1 Gleisbremsen, Forderanlagen 297
6.2 Langmachen und I6sen 297
6.3 Verzicht auf die Luftbremse in Ablaufanlagen 297
6.4 Verlangen des Ablaufbetriebs und Erteilen der Zustimmung 297
6.5 Melden der Abldaufe und beobachten der Ablaufzone 298
6.6 Entkuppeln 298
6.7 Sichern 298
6.8 Ablauf bleibt vorzeitg stehen 298
Anlage 1 Kupplungseinrichtungen mit Schraubenkupplung 299
uic
1 Allgemeines 301
11 Kupplungsreihenfolge 301
2 Schraubenkupplung Bauart UIC 303
2.1 Aufbau 303
2.2 Bedienung der Kupplung 303
3 Pneumatische Verbindungen 305
3.1 Hauptleitung 305
3.2 Speiseleitung 305
3.3 Rangierbremsleitung 305
4 Elektrische Verbindungen 307
41 Zugsammelschiene 307
4.2 UIC-Steuerleitung 308
5 Personeniibergénge 309
5.1 Ubergangsbriicken 309
5.2 Faltenb&lge, Gummiwiilste 309
Anlage 2 Kupplungseinrichtungen mit Mittelpufferkupplung 311
1 Allgemeines 313
11 Kupplungsreihenfolge 313
8 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
2 Mittelpufferkupplung 315
2.1 Aufbau 315
2.2 Bedienung der Kupplung 315
3 Pneumatische Verbindungen 317
3.1 Hauptleitung 317
3.2 Speiseleitung 317
3.3 Rangierbremsleitung 317
4 Elektrische Verbindungen 319
4.1 Zugsammelschiene 319
4.2 LBT-Steuerleitung 320
5 Personeniibergange 321
5.1 Ubergangsbriicken 321
5.2 Faltenbélge 321
R 300.5 Zugvorbereitung 323
1 Zugbildung 325
11 Kennzeichnung der Ziige 325
1.2 Einreihen der Triebfahrzeuge 325
1.3 Einreihen der Anhéngelast 328
2 Anhéngelast und Zughakenlast 331
2.1 Grundsatz 331
3 Zuguntersuchung 333
3.1 Grundsatz 333
3.2 Umfang der Zuguntersuchung 333
4 Bremsvorschriften 335
4.1 Anrechenbare Bremsgewichte und Umstellvorrichtungen 335
4.2 Bremstabellen 335
4.3 Bremsrechnung 335
44 Ungebremste Fahrzeuge 335
45 Starke Gefdlle und grosse bzw. lange Steigungen 336
4.6 Zugreihe und Hoéchstgeschwindigkeit 336
4.7 Sichern stillstehender Ziige 339
4.8 Angaben fir die Zugfiihrung 340
5 Abschluss der Zugvorbereitung 343
51 Bedingungen fiir den Abschluss der Zugvorbereitung 343
5.2 Melden des Stands der Zugvorbereitung 343

Beilage 1 345

Tabellen Stillhaltebremsgewichte
01.07.2015 9



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15

R 300.6

10

Anlage 1 Druckluftbremse 351
Bremsprobe 353
Durchfiihrung der Bremsprobe 353
Hauptbremsprobe 354
Zusatzbremsprobe 354
Vereinfachte Bremsprobe 355
Bremsprobe der Nachbremse geschleppter Triebfahrzeuge 355
Keine Bremsprobe 355
Bremsvorschriften 357
Umstellvorrichtungen 357
Anrechenbare Bremsgewichte 359
Verzicht auf die Bremsrechnung 365
Ungebremste Fahrzeuge 366
Anlage 2 Vakuumbremse 369
Bremsprobe 371
Durchfiihrung der Bremsprobe 371
Hauptbremsprobe 372
Zusatzbremsprobe 373
Vereinfachte Bremsprobe 374
Keine Bremsprobe 374
Bremsvorschriften 375
Umstellvorrichtungen 375
Anrechenbare Bremsgewichte 375
Verzicht auf die Bremsrechnung 377
Ungebremste Fahrzeuge 377
Betatigen der Beluftungsklappen 378
Zugfahrten 381
Grundlagen fur Zugfahrten 383
Einstellen und Auflésen von Fahrstrassen 383
Beachten der Signale 384
Zustimmung zur Fahrt 385
Gleisbeniitzung 386
Ubergang von Zugfahrt auf Rangierbewegung 386
Geschwindigkeitsschwelle 387
Geschwindigkeitsanderung 387
Geschwindigkeitsschwelle bei Freier Fahrt 387
Geschwindigkeitsschwelle bei signalsisierter Geschwindigkeit 388
Geschwindigkeitsschwelle bei Fiihrerstandsignalisierung 390

01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
3 Abfahrt 391
3.1 Grundsatz 391
3.2 Zeitpunkt fir die Erteilung der Zustimmung zur Fahrt 391
3.3 Zustimmung zur Fahrt bei Gruppensignalen 391
3.4 Kundendienstliche Bereitschaft 393
35 Abfahrerlaubnis 393
3.6 Zustimmung zur Fahrt ohne Sicht auf das Hauptsignal 394
3.7 Abfahrt auf einer Haltestelle ohne Sicht auf das Hauptsignal 395
3.8 Startende Ziige bei Fuhrerstandsignalisierung in der Betriebsart 395
«Staff Responsible»
4 Fahrt 397
4.1 Fahrtstellungsmelder 397
4.2 Befahren von Abschnitten mit verminderter Geschwindigkeit 397
4.3 Befahren von Abschnitten mit gesenkten Stromabnehmern 398
4.4 Strassenbahnbetrieb 400
45 Einspurbetrieb auf zweigleisiger Strecke mit Einrichtung 400
fur Einspurbetrieb
4.6 Bedarfshalt 401
4.7 Ausserordentlicher Halt bzw. ausserordentliche Durchfahrt 401
4.8 Langsamfahrstellen bei Fuhrerstandsignalisierung 401
5 Einfahrt 405
5.1 Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie Zugénge 405
5.2 Halteort der Ziige 406
53 Kopfbahnhdofe und einzelne Kopfgleise 407
5.4 Einfahrt in ein besetztes Gleis 408
55 Beschrankt ausniitzbares Gleis 408
5.6 Offene Bahniiberganganlagen vor dem Ausfahrsignal 409
6 Spezialfalle 411
6.1 Probefahrten 411
6.2 Schneerdumungsfahrten 411
R 300.7 ETCS 413
1 ETCS 415
1.1 Levels unter ETCS 415
2 Grundsatze ETCS 417
2.1 DMI Anzeigen 417
2.2 Stérungen 417
3 Grundsatze der Fuhrerstandsignalisierung 419
3.1 Zugfahrten in VVolliberwachung 419
3.2 Zugfahrten in Teiluberwachung 419
3.3 Betriebsarten ohne Uberwachung 419
01.07.2015 11



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
4 ETCS Betriebsarten 421
4.1 Betriebsart «Full Supervision» 421
4.2 Betriebsarten in Teiliberwachung 422
4.3 Betriebsarten ohne Uberwachung 428
5 ETCS Systembedienungen und Handlungen des Lokfiihrers 431
5.1 Inbetriebnahme der ETCS-Fahrzeugausriistung 431
5.2 Dateneingabe 432
5.3 Anndherung an ein Ende der Zustimmung zur Fahrt mit Anzeige 432
einer Befreiungsgeschwindigkeit
5.4 Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal oder am Ende der CAB- 433
Fahrerlaubnis
5.5 Bestatigung Track Ahead Free (TAF) 433
5.6 Betriebsart «Reversing» 433
5.7 Verhalten bei Scheitern eines Level Ubergangs 434
5.8 Verhalten bei Stérung der Datenfunkverbindung 435
5.9 Verhalten bei nicht erfolgreichem Selbsttest 435
5.10 Verhalten bei Stérung der GSM-R-Fahrzeugausriistung 435
5.11 Verhalten bei gestdrter DMI Anzeige 436
6 DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen 437
6.1 Einfahrt und Fahrt in Level O 437
6.2 Einfahrt und Fahrt in Level 1 438
6.3 Einfahrt und Fahrt in Level 2 438
6.4 Befahren von Abschnitten mit gesenkten Stromabnehmern 439
6.5 Andern der gewéhlten Stromversorgung 440
6.6 Befahren eines spannungslosen Streckenabschnitts 441
6.7 Befahren eines Nichthaltebereichs 442
6.8 DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen ohne Anwendung 442
in der Schweiz
7 DMI Anzeige systembedingter Informationen bei Fuhrer- 443
standsignalisierung
7.1 Geschwindigkeitsanzeigen 443
7.2 Anzeige von Geschwindigkeitsiiberschreitungen 446
7.3 Anzeige von Status Symbolen 447
7.4 Symbole in der Streckenvoraussicht 448
Beilage 1 451
Abkiirzungen und Ubersetzung der Betriebsarten
Beilage 2 455
DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen ohne Anwendung
in der Schweiz
12 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
R 300.8  Arbeitssicherheit 461
1 Arbeitssicherheit 463
11 Grundsatz 463
1.2 Allgemeines Verhalten 463
2 Erganzende Verhaltensregeln 465
2.1 Verhalten im Gleisbereich 465
2.2 Fahrzeuge 465
2.3 Gefahren des elektrischen Stroms 466
R 300.9 Stbérungen 469
1 Allgemeines 471
11 Verstédndigung 471
1.2 Grundlagen fir die Stérungsbehebung 471
2 Kernprozess Stérungen 473
2.1 Erste Abklarungen 473
2.2 Geschwindigkeit tber den gestorten Abschnitt 475
2.3 Fahrweg einstellen und sichern 475
24 Zustimmung 476
2.5 Bedingungen fiir die Aufhebung der Fahrt auf Sicht 477
2.6 Aufheben der Sicherungsmassnahmen nach einer Fahrt 478
2.7 Abschluss der Stérung 478
3 Ergénzende Bestimmungen bei Stérungen an Signalen 479
31 Befehl zur Vorbeifahrt an mehreren Halt zeigenden Signalen 479
3.2 Hauptsignal bleibt auf Fahrt 479
3.3 Hauptsignal féllt vorzeitig auf Halt zuriick 479
34 Sperrsignal 479
35 Dunkler Fahrtstellungsmelder bei durchfahrenden Ziigen 479
3.6 Unklares Signalbild am Zwergsignal 480
3.7 Bedarfshalt 480
3.8 Signale fur den elektrischen Betrieb 480
3.9 Unklares Signalbild am ETCS Rangiersignal 481
4 Ergénzende Bestimmungen bei Stérungen an Weichen 483
4.1 Grundsatz 483
4.2 Weiche mit fehlendem Verschluss 483
4.3 Weiche nicht umstellbar 483
44 Weichenstellung nicht feststellbar 484
4.5 Weichenuiberwachung fehlt 484
4.6 Weichenaufschneidung 485
4.7 Verkeilen einer Weiche 486
01.07.2015 13



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
5 Stérungen bei Fuhrerstandsignalisierung 487
5.1 Stérungen an Sicherungsanlagen 487

5.2 Zuge auf der Fahrt 487

5.3 Weiterfahrt in der Betriebsart «Post Trip» 489

5.4 Bremsung wegen Wegmessfehler 489

5.5 Abtrennen der gestorten ETCS-Fahrzeugausriistung 489

6 (Ziffer entfallt) 491
7 Erganzende Bestimmungen bei Stérungen an Bahniibergang- 493

und Verkehrsregelungsanlagen

7.1 Gestorte Bahnilberganganlagen 493
7.2 Gestorte Verkehrsregelungsanlagen 495
8 Unregelméssigkeiten an der Fahrbahn 497
8.1 Erste Abklarungen 497
9 Unregelmaéssigkeiten an der Fahrleitung 499
9.1 Erste Abklarungen 499
9.2 Fahrleitung spannungslos 500
10 Stérungen an Sicherheitseinrichtungen 501
10.1 Ansprechen der Zugsicherung bei Fahrt zeigendem Signal 501
10.2 Stérungen an Streckengeréaten der Zugsicherung 501
10.3 Ausfall der Zugsicherung auf dem Spitzenfahrzeug 501
104 Ausfall der Sicherheitssteuerung auf dem Spitzenfahrzeug 501
10.5 Ausfall einer Sicherheitseinrichtung auf einer Zahnstangenstrecke 502
11 Unregelmaéssigkeiten an Fahrzeugen 503
111 Grundsatz 503
11.2 Erste Abklarungen 503
11.3 Massnahmen bei bestimmten Unregelmadssigkeiten 503
12 Bremsstérung und Zugtrennung 505
121 Bremsstérung 505
12.2 Zugtrennung 505
12.3 Weiterfahrt 505
13 Gefahrdungen und Unfalle 509
13.1 Allgemeines Vorgehen 509
13.2 Arten von Gefahrdungen 509
13.3 Arten von Unféllen 510
134 Gefahr vermindern 510
135 Alarmieren 511
13.6 Retten und Schutzmassnahmen fir die Unfallstelle 511
13.7 Weiterfuhren des Betriebs 511
14 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV

R 300.1-.15

14
14.1

14.2
14.3
14.4
14.5
14.6
14.7

R 300.10

1
11

2
2.1
2.2
2.3
3

3.1
3.2
3.3

R 300.11

1
1.1
1.2
2

2.1
2.2
2.3

01.07.2015

Ergéanzende Bestimmungen bei Gefahrdungen und Unféllen
Verhalten des Lokfiihrers bei Erkennung des Warnsignals und

bei unklarem Notruf

Notbremse betatigt

Weiterfahrt vor Eintreffen der Hilfe

Signal Nothalt auf Arbeitsstellen

Unfalle mit gefahrlichen Gutern

Umgang mit betroffenen Personen
Massnahmen zur Sicherung der Unfallsituation

Formulare

Formulare
Grundsatze

Einteilung

Formulare der ersten Kategorie
Formulare der zweiten Kategorie
Formulare der dritten Kategorie
Mustersammlung

Auflistung Formulare der ersten Kategorie
Auflistung Formulare der zweiten Kategorie
Auflistung Formulare der dritten Kategorie

Schalten und Erden von Fahrleitungen

Allgemeines

Geltungsbereich

Sachverstandige oder instruierte Person
Kompetenzen und Handlungen

Schalten der Fahrleitung
Erden
Schaltzustand der Fahrleitung

513
513

513
513
513
514
514
514

517
519
519
521
521
522
522
523

523
531
539

545

547
547
547
549

549
550
551

15



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
R 300.12 Arbeiten im Gleisbereich 553
1 Grundsatzliches 555
11 Geltungsbereich 555
1.2 Massgebliche Gefahren und Sicherheitsgrundsatze 555
1.3 Verantwortung 555
14 Personal von Privatunternehmen 556
2 Personal 557
2.1 Gesamtes Personal 557
2.2 Sicherheitsleitung 558
2.3 Sicherheitschef 558
2.4 Sicherheitswarter 559
2.5 Vorwarner 559
3 Ablauf 561
31 Planung der Sicherheitsorganisation der Arbeitsstelle 561
3.2 Planung der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen 563
3.3 Umsetzen des Sicherheitsdispositivs 565
34 Umsetzen der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen 566
35 Rangierbewegungen in gesperrtes Gleis 568
3.6 Uberwachen der Sicherheitsmassnahmen 569
3.7 Aufheben der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen 570
3.8 Beenden der Arbeitsstelle 571
4 Erganzende Grundlagen 573
4.1 Einsatz Sicherheitswarter und VVorwarner 573
4.2 Sicherheitsfrist und Ann&herungsdistanz 574
4.3 Geschwindigkeitseinschrankungen 575
44 Warnsysteme und Alarmsignale 575
R 300.13 Lokflhrer 579
1 Anwendungs- und Geltungsbereich 581
2 Vorgaben und Voraussetzungen 583
2.1 Verantwortlichkeit 583
2.2 Zustandigkeiten 583
2.3 Dienstunfahigkeit wahrend der Fahrt oder nach einer 584
Unregelmassigkeit
2.4 Ausriistung 584
2.5 Kenntnisse 584
3 Vor und wahrend der Fahrt 587
3.1 Kontrollen 587
3.2 Fiihrerstand 587
3.3 Fahrweise 589
16 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
4 Schéaden und Unregelmassigkeiten 591
4.1 Allgemeines 591
4.2 Witterungsbedingte Massnahmen 591
Anlage 1 Zusatzbestimmungen Dampftraktion 593
1 Allgemeines 595
1.1 Personal 595
1.2 Fahrzeuge 595
2 Vorgaben und Voraussetzungen 597
2.1 Besetzung der Dampflokomotive 597
2.2 Verantwortlichkeit 597
2.3 Zustandigkeiten 597
3 Vor und wahrend der Fahrt 599
3.1 Gefahren des elektrischen Stroms 599
3.2 Vorréte 599
3.3 Kontrollen 599
3.4 Dampfheizung 599
35 Fahrt 600
3.6 Abstellen der Dampflokomotive 601
R 300.14 Bremsen 603
1 Allgemeines 605
2 Bedienung 607
2.1 Allgemeines 607
2.2 Anwendung der Bremse 607
2.3 Bremsprobe 608
24 Automatische Druckluftbremse 611
25 Vakuumbremse 613
2.6 Elektrische Bremse 613
2.7 Bedienen der automatischen Bremse wahrend der Fahrt 614
3 Storungen 617
3.1 Allgemeines 617
3.2 Bremsprobe 618
3.3 Pneumatischer Teil 618
3.4 Luftbremsen ausschalten 619
35 Stérung an der Magnetschienenbremse 620
3.6 Bremsstorung wéhrend der Fahrt 620
3.7 Gefdhrdungen 621
Beilage 1 623
Beschreibung der Bremsen
01.07.2015 17



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15
R 300.15 Besondere Betriebsformen 675
1 Strecke ohne Block 677
11 Geltungsbereich 677
1.2 Anordnungen, Befehle und Meldungen 677
13 Kreuzungszeichen 678
14 Ausserordentliche oder fakultative Kreuzung sowie Ausfall 680
einer Kreuzung
15 Uberholungen 682
1.6 Riickmelden der Ziige 682
1.7 Fehlende Hauptsignale 683
2 Zugverband 685
2.1 Geltungsbereich 685
2.2 Definition 685
2.3 Geschwindigkeiten und Minimalabsténde 685
24 Zugnummer und Fahrordnung ) 685
25 Kreuzungsverlegungen, Ausfall von Kreuzungen und Uberholun- 686
gen, ausserordentliche Kreuzungen sowie ausserordentliche und
fakultative Uberholungen
2.6 Kennzeichnung von Teilzligen 686
2.7 Kreuzungen mit Teilzligen 686
2.8 Ausserordentlicher Halt auf der Strecke 686
18 01.07.2015



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15

01.07.2015 19



Schweizerische Fahrdienstvorschriften FDV R 300.1-.15

20 01.07.2015



Schweizerische Eisenbahnen R 300.1
Allgemeines
01.07.2015 21



Allgemeines R 300.1

22 01.07.2015



Allgemeines R 300.1

1 Vorbemerkungen
Das Bundesamt fiir Verkehr (BAV),
gestutzt auf Artikel 11a der Eisenbahnverordnung vom 23. November
1983 (EBV, SR 742.141.1),
erlésst:
die Schweizerischen Fahrdienstvorschriften (FDV). Diese Vorschriften,
ihre Beilagen und Anlagen treten am 1. Juli 2015 in Kraft.
Aufhebung bisherigen Rechts
Folgende Erlasse werden inklusive ihrer Anderungen, Beilagen, Anlagen
und Merkblatter aufgehoben:
— die Schweizerischen Fahrdienstvorschriften vom 31. Oktober
2011 (in Kraft getreten am 1. Juli 2012).
Die Bahnen heben ihre eigenen Erlasse mit der Inkraftsetzung der uber-
arbeiteten Ausfuhrungsbestimmungen auf.
15. Dezember 2014 Bundesamt fiir Verkehr
Der Direktor: Dr. Peter Fiiglistaler
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Geltungsbereich
Allgemeines
Anwendungsbereich

Diese Vorschriften gelten fiir alle Schweizerischen Eisenbahnen sowie
fur alle Bahnen, die schweizerische Eisenbahninfrastrukturen bentzen.
Das Bundesamt fiir VVerkehr bestimmt diejenigen Bahnen, Linien und
Strecken, denen geméss Artikel 5 der Eisenbahnverordnung Erleichte-
rungen und Vereinfachungen eingerdumt werden.

Personenbezeichnung

Alle Personenbezeichnungen in den Fahrdienstvorschriften sind in der
mannlichen Form gehalten und gelten fur die die Funktion ausiibende
Person, ungeachtet ihres Geschlechts.

Reglemente

Die Fahrdienstvorschriften umfassen die sicherheitsrelevanten Regeln fur
alle Fahrten auf Schienen. Die nachfolgend aufgeflihrten Vorschriftentei-
le bilden zusammen eine Einheit. Dies gilt auch, wenn ergdnzende Best-
immungen innerhalb eines Vorschriftenteils aufgefihrt sind. Auf Grund
der jeweiligen betrieblichen Situation sind die entsprechenden Bestim-
mungen anzuwenden.

— Allgemeines R 300.1

—  Signale R 300.2

—  Anlage 1 Huckepacksignale
—  Anlage 2 Formsignale
—  Anlage 3 Rangiersignale

—  Anordnungen und Ubermittlung R 300.3

— Rangierbewegungen R 300.4
— Anlage 1 Kupplungseinrichtungen
mit Schraubenkupplung UIC
— Anlage 2 Kupplungseinrichtungen
mit Mittelpufferkupplung

—  Zugvorbereitung R 300.5

—  Anlage 1 Druckluftbremse
— Anlage 2 Vakuumbremse

—  Zugfahrten R 300.6
- ETCS R 300.7
—  Arbeitssicherheit R 300.8
—  Storungen R 300.9
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—  Formulare R 300.10
—  Schalten und Erden von Fahrleitungen R 300.11
—  Avrbeiten im Gleisbereich R 300.12
—  Lokfihrer R 300.13
—  Anlage 1 Zusatzbestimmungen
Dampftraktion
—  Bremsen R 300.14
—  Besondere Betriebsformen R 300.15

Betriebsvorschriften

Notwendige Ausfuhrungsbestimmungen, Abweichungen, Ergénzungen
und Erlauterungen zu diesen Vorschriften sind von den einzelnen Eisen-
bahnunternehmen in Betriebsvorschriften aufzufiihren, die sowohl im
Normalfall, wie auch bei Stérungen eine zuverldssige Abwicklung des
Eisenbahnbetriebes sicherstellen. Der Erlass von Betriebsvorschriften
richtet sich nach den Vorschriften des BAV (iber den Erlass von Fahr-
dienst- und Betriebsvorschriften.

Betriebsfiihrung

Die Infrastrukturbetreiberin erstellt die fiir die Betriebsfihrung notwen-
digen Vorschriften im Rahmen der Ausfihrungsbestimmungen, die im
Normalfall, wie auch bei Stérungen eine zuverl&ssige Abwicklung des
Eisenbahnbetriebes sicherstellen.

Checklisten Fahrdienst

Das Erstellen und Anwenden der Checklisten Fahrdienst ist verbindlich,

— wenn Rangierbewegungen auf die Strecke verkehren oder wenn
bei Fuhrerstandsignalisierung Rangierbewegungen am Stellwerk
nicht mittels Rangierfahrstrassen gesichert werden

—  zur Behebung von Stérungen; ausgenommen sind bei Fihrer-
standsignalisierung Zugfahrstrassen in der Betriebsart «On
Sight», welche durch den Fahrdienstleiter ohne Umgehung ge-
storter Elemente eingestellt werden kénnen

—  zum Einfiihren/Aufheben von betrieblichen Sicherheitsmassnah-
men bei Arbeiten im Gleisbereich sowie

— in den zusétzlichen vom Eisenbahnunternehmen vorgeschriebe-
nen Fallen.

Die Fahrdienstvorschriften bilden die Grundlage fiir die Erstellung der
Checklisten Fahrdienst.
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2.18

2.19

Einsatz und Verhalten des Personals

Fur fahrdienstliche Tatigkeiten darf nur dafiir ausgebildetes und gepriftes
Personal eingesetzt werden. Bei sicherheitsrelevanten Tétigkeiten dirfen
sich die Mitarbeitenden keinesfalls durch andere Tatigkeiten ablenken
lassen.

Werden fahrdienstliche Aufgaben einer Funktion durch verschiedene
Personen wahrgenommen, sprechen sich die Beteiligten Uber die Aus-
gangslage, den Stand der Arbeit und das konkrete VVorgehen ab. Dies gilt
inshesondere

—  bei geographischer oder funktionaler Trennung der Zustandigkei-
ten, bzw.

—  bei zeitlicher Staffelung.

Werden bei der Festlegung der Betriebsorganisation die fahrdienstlichen
Funktionen aufgeteilt, regeln die Eisenbahnunternehmen nétigenfalls die
Verantwortlichkeiten, Kompetenzen und Abl&ufe.

Bei Dienstiibergabe tibergibt der abtretende Mitarbeiter seinem Nachfol-
ger die erforderlichen Informationen. Erfolgt keine direkte Ubergabe,
sind Besonderheiten schriftlich zu vermitteln.

Vorgehen bei unvorhergesehenen, nicht geregelten
Situationen

Ereignen sich Situationen, die nicht oder nur teilweise in diesen Vor-
schriften oder in den Ausfihrungsbestimmungen geregelt sind, haben
sich alle Beteiligte Uber das weitere VVorgehen eindeutig abzusprechen.
Die Sicherheit hat Prioritat und ist zu gewéhrleisten.

Einhalten der Vorschriften

Das Einhalten der Fahrdienstvorschriften und deren Ausfilhrungsbestim-
mungen sind durch die Vorgesetzten aller Flhrungsstufen laufend zu
Uberprifen. Die Infrastrukturbetreiberin (berwacht im Rahmen ihrer
Systemverantwortung das Einhalten der Vorschriften durch die Eisen-
bahnverkehrsunternehmen.
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Begriffe

Verzeichnis der Begriffe

Begriffe Définitions Termini

Ablauf laisser-couler lancio

Abstossen lancer spinta

Achsenzahl nombre d’essieux numero d’assi
Alarmmittel moyen d’alarme dispositivo d’allarme

Anhangelast

Ankiindigungsanlage

Anrufton
Anschlussgleis

charge remorquée
installation d’annonce
son d’appel

voie de raccordement

Arbeit im Gleisbereich travaux sur et aux

Arbeitsgleis
Arbeitsmittel
Avrbeitsstelle
Ausfahrsignal
Ausfahrweiche

Automatisches Warn-

system
Bahniberganganlage

Bahnhof
Bahnhof besetzt
Balise
Bedienoberflache
Besetztes Gleis
Betriebsart
Betriebsgleis
Block
Blockabschnitt
Blocksignal
Bremsgewicht
Bremsrechnung
Bremsreihe
Bremsverhaltnis
Bremsweg
CAB-Fahrerlaubnis

abords des voies
voie en travaux
équipement de travail
chantier

signal de sortie
aiguille de sortie

peso rimorchiato
impianto d’annuncio
suono di chiamata
binario di raccordo

lavoro nella zona dei
binari

binario di lavoro
attrezzature di lavoro
aera dei lavori
segnale d’uscita
scambio d’uscita

systéme d’avertissement sistema d’avvertimento

automatique
installation de passage
a niveau

gare

gare occupée

balise

interface utilisateur
voie occupée

mode d’exploitation
voie en service
block

canton de block
signal de block
poids-frein

calcul de freinage
catégorie de freinage
rapport de freinage
distance de freinage

autorisation de circuler
CAB

automatico

impianto di passaggio
a livello

stazione

stazione presenziata
balisa

superfice di lavoro
binario occupato
regime d’esercizio
binario d’esercizio
blocco

sezione di blocco
segnale di blocco
peso-freno

calcolo di frenatura
categoria di freno
rapporto di frenatura
distanza di frenatura

autorizzazione al movimen-
to CAB
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Checkliste Fahrdienst
Decken
Deckungssignal

DMI

Eigengewicht
Einfahrsignal
Einfahrweiche

Eisenbahn-
unternehmen

Eisenbahnverkehrs-
unternehmen

Ende der CAB-
Fahrerlaubnis

Erden
Erhaltungsbezirk
Erste Weiche
ETCS

ETCS-
Fahrzeugausristung

Fahrbar melden
(Gleis / Weiche)

Fahrdienstleiter
Fahrordnung
Fahrpersonal
Fahrstrasse
Fahrt

Fahrt auf Sicht
Fahrweg
Feststellbremse

Fiktives ETCS Haupt-
signal

Fluchtraum

Formular

Freihoren

Funksystem
Fuhrergehilfe
Fihrerstand-
signalisierung
Gefahrgutwagen

check-list circulation
couvrir

signal de protection
DMI

tare

signal d’entrée
aiguille d’entrée

entreprise de chemin
de fer

entreprise de transport
ferroviaire

fin de l'autorisation de
cierculer CAB

mise a la terre

secteur de maintenance
premiere aiguille
ETCS

équipement ETCS du
véhicule

annoncer une voie /
une aiguille praticable

chef-circulation
marche

personnel roulant
itinéraire

convoi

marche a vue
parcours

frein d’immobilisation

signal principal fictif
ETCS

dégagement de sécurité
formulaire

ecoute bréve

systéme radio
aide-mécanicien
signalisation en cabine

wagon de marchandises
dangereuses

checkliste circolazione
proteggere

segnale di protezione
DMI

tara

segnale d’entrata
scambio d’entrata
impresa ferroviaria

impresa di trasporto
ferroviaria

fine dell'autorizzazione al
movimento CAB

messa a terra

settore di manutenzione
primo scambio

ETCS

equipaggiamento ETCS
del veicolo

annunciare la percorribi-
lita (binario / scambio)

capomovimento
orario di marcia
personale viaggiante
percorso

corsa

corsa a vista
itinerario

freno d’immobilizza-
zione

segnale principale
fittizio ETCS

spazio di fuga
formulario

ascolto preliminare
sistema radio

aiuto macchinista
segnalazione in cabina
di guida

carro con merci
pericolose
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Gesamtgewicht

Geschwindigkeits-
schwelle

Gleisabschnittsignal

Gleisbereich
Gleissignal
Gruppensignal

Halt

— vorgeschriebener
Halt

— ordentlicher Halt

— ausserordentlicher
Halt

— nicht vorgeschrie-
bener Halt

Haltestelle
Handbremse
Handgerat
Hauptgleis
Infrastruktur-
betreiberin

Kleinwagen

Kommerzieller Halte-
ort

Kontrollton
Kopfgleis
Kreuzung
Letzte Weiche
Linkes Gleis
Lokfihrer

Lokpfeife
Lokzug
Meterlast
Nachbarbahnhof
Nachbargleis
Nebengleis
Neigung
Netzbenutzerin
Normallast
Notbedienung

01.07.2015

poids total
seuil de vitesse

signal de trongon de
voie

abords des voies
signal de voie
signal de groupe
arrét

arrét prescrit

— arrét ordinaire
— arrét exceptionnel

— arrét non prescrit

halte

frein a main
appareil portable
voie principale
gestionnaire de
I’infrastructure
wagonnet

peso totale
soglia della velocita

segnale di settore di
binari

zona dei binari
segnale di binario
segnale di gruppo

fermata
fermata prescritta

— fermata ordinaria
— fermata straordinaria

— fermata non prescritta

fermata

freno a mano
apparecchio mobile
binario principale
gestore
dell’infrastruttura
vagonetto

point d'arrét commercial posto di fermata com-

son de controle
voie en cul-de-sac
croisement
derniére aiguille
voie de gauche

mécanicien de
locomotive

sifflet de locomotive
train de locomotive
poids par métre courant
gare voisine

voie contigué

voie secondaire
déclivité

utilisateur du réseau
charge normale
commande de secours

merciale

suono di controllo
binario di testa
incrocio

ultimo scambio
binario sinistro
macchinista

fischietto della loc
treno loc

peso per metro
stazione vicina
binario adiacente
binario secondario
pendenza

utente delle rete
peso norma
pulsante di soccorso
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Ortsfeste Signale fiir
Rangierbewegungen

Radsatzlast
Rampengleis

Rangierbewegung

Rangierer
Rangierfahrt begleitet

Rangierfahrt
unbegleitet

Rangierkupplung

Rangierleiter
Rangiersignal
Rechtes Gleis
Rufname
Schiebedienst
Schutzgerist
Schutzweiche
Schutzzaun
Sichern
Sicherungsanlage
Sperren
Spurwechselstelle

Starkes Gefélle
Stellwerk

Stillhalte-
bremsgewicht

Strassenbahnbereich
Strecke
Streckendaten
Streckengleis
Streckentabelle
Streckentrennung
Streckenzentrale

signal fixe de
manocuvre

poids par essieu

voie longeant un quai
de chargement

mouvement de
manceuvre

employé de manceuvre

course de manceuvre
accompagnée

segnale fisso per i
movimenti di manovra

peso assiale
binario di rampa

movimento di manovra
manovratore

movimento di manovra
scortato

course de manceuvre nonmovimento di manovra

accompagnée
attelage de manceuvre

chef de manceuvre
signal de manceuvre
voie de droite

nom d’appel

renfort en queue
barrage de protection
aiguille de protection
cléture de protection
protéger

installation de sécurité
interdire

poste a diagonales
d’échange

forte pente

appareil d'enclenche-
ment

poids-frein d’inertie

zone pour les tramways
pleine voie

données des parcours
voie de la pleine voie
tableau des parcours
sectionnement

centrale de gestion

non scortato

accoppiamento di
manovra

capomanovra
segnale di manovra
binario destro

nome di chiamata
servizio di spinta
impalcatura protettiva
scambio di protezione
recinzione protettiva
assicurare

impianto di sicurezza
sparrare

posto di cambio di
binario

forte discesa
apparecchio centrale

peso-freno d’inerzia

zona tranvie

tratta

dati di tratta

binario di tratta
tabella della tratta
sezionamento di tratta
centrale di tratta
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Stumpengleis
Teilbremsverhéltnis

Triebfahrzeug
Uberholung
Umstellvorrichtung

Verkehrsregelungs-
anlage

Vorspanndienst

Wagen

Warnanlage
Warnsystem
Wechselbetrieb
Weiche auffahren
Weiche aufschneiden
Zeitvergleichbahnhof

Zug
Zugbegegnung
Zugbegleiter

Zugdaten
Zugfahrt
Zuggewicht
Zughakenlast
Zugreihe
Zugsicherung

Zugvorbereiter
Zwischendienst

01.07.2015

cul-de-sac de sécurité

rapport de freinage
partiel

véhicule moteur
dépassement
dispositif d’inversion

binario tronco

rapporto di frenatura
minimo di parte

veicolo motore
sorpasso
dispositivo d’inversione

installation de régulation impianto di regolazione

du trafic
renfort en téte

voiture, wagon
installation d’alarme

del traffico

servizio di rinforzo in
testa

vagone
impianto d’avvertimento

systéme d’avertissement sistema d’avvertimento

banalisation
aiguille talonnable

esercizio banalizzato
scambio tallonabile

talonnage d’une aiguille scambio tallonato

gare de référence

train
rencontre de trains

stazione di riferimento
dell’orario

treno
incontro di treni

accompagnateur de train accompagnatore del

données du train
circulation de train
poids du train
charge des attelages
catégorie de train

appareil d'arrét automa-
tique des trains

préparateur de train
renfort intercalé

treno

dati del treno

corsa treno

peso treno

peso al gancio di trazione
categoria di treno

protezione automatica
dei treni

preparatore del treno
locomotiva intermedia
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Erklarung der Begriffe

Ablauf

die Rangierbewegung, bei der Fahrzeuge durch eigene Schwerkraft von
einer Ablaufanlage oder von einer geneigten Fahrbahn ablaufen

Abstossen

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

Achsenzahl

die Achsenzahl der Wagen und der geschleppten Triebfahrzeuge, ohne
die arbeitenden Triebfahrzeuge

Alarmmittel

Akustische oder optische Warnsignalgeber (z.B. Alarmhdrner, Rufhdrner,
Einzelpersonenwarngeréte, Drehlichter) zur Abgabe der Alarmsignale

Anhéngelast

das Gesamtgewicht der Wagen und der geschleppten Triebfahrzeuge, in
Tonnen (t)

Ankiindigungsanlage
kiindigt die Anndherung einer Fahrt automatisch an

Anrufton
signalisiert einen Anruf

Anschlussgleis

das an einen Bahnhof, eine Strecke oder an eine Anlage mit Fihrer-
standsignalisierung angeschlossene Gleis fiir Industrieanlagen und Lager-
platze

Arbeit im Gleisbereich

Alle Tatigkeiten im Gleisbereich (z.B. zur Errichtung, Instandhaltung,
Reinigung, Anderung und Beseitigung von Bahn- und anderen Anlagen,
einschliesslich der damit zusammenhéngenden Arbeiten wie Vermes-
sungs- und Kontrolltatigkeit und Tétigkeit im Zusammenhang mit der
Beseitigung von Stérungen und Unfallfolgen). Ausgenommen sind Ta-
tigkeiten im Zusammenhang mit Rangierdienst, Zugbildung/Zugfahrten
sowie Gang zu oder von einem Arbeitsort

Arbeitsgleis

das Gleis, auch Weiche, in dessen/deren Bereich Arbeiten ausgefiihrt
werden und Alarmmassnahmen notwendig sind
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Arbeitsmittel

die zur Ausiibung der Arbeit nétigen Mittel, z.B. Fahrzeuge, Maschinen,
Gerdte, Werkzeuge und Materialien

Arbeitsstelle

Gleishereich oder daran angrenzende Stelle, in denen Arbeiten ausgefiihrt
werden

Ausfahrsignal

letztes in Richtung Strecke fiihrendes Hauptsignal im Bahnhof

Ausfahrweiche

letzte in Richtung Strecke von der Wurzel aus befahrende Weiche eines
Bahnhofes

Automatisches Warnsystem

besteht aus Ankiindigungs- und Warnanlage, welche die Aufgaben des
Warnsystems automatisch ausfiihren

Bahniiberganganlage

die Anlage zur Sicherung eines Bahniiberganges. Schienenseitig ist sie
gesichert mit

—  Hauptsignal bzw. «Volluberwachung» bei Fihrerstandsignalisie-
rung

—  Streckengerét der Zugsicherung
—  Sperr- oder Zwergsignal
—  Kontrolllicht

Bahnhof

Anlage innerhalb der Einfahrsignale, wo solche fehlen innerhalb der
Einfahrweichen, zur Regelung des Zugverkehrs und der Rangierbewe-
gungen, meistens mit Publikumsverkehr

Bahnhof besetzt

Aufgaben fir die Betriebsabwicklung kénnen 6rtlich oder von einem
Fernsteuerzentrum aus wahrgenommen werden

Balise

im Gleisbett montierter Informationstrager zur Dateniibertragung zwi-
schen Strecke und Fahrzeug

Bedienoberflache

Bedien- und Anzeigeelement (Mensch-Maschine-Schnittstelle MMI)

Besetztes Gleis
durch Fahrzeuge teilweise belegtes Gleis
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Betriebsart

aktueller Zustand der fahrzeugseitigen Fuhrerstandsignalisierungsaus-
riistung; es wird zwischen den Betriebsarten Vollliberwachung, mit Teil-
tiberwachung und ohne Uberwachung unterschieden; bei jeder Betriebs-
art gelten spezifische Aufgaben und Verantwortungen. Die Betriebsarten
sind im Vorschriftentext mit Anflihrungszeichen gekennzeichnet

Betriebsgleis
ein flr Zlge und fur Rangierbewegungen beniitzbares Gleis

Block

Element des Stellwerks zur technischen Sicherung von Zugen gegen
Folge- und Gegenziige

Blockabschnitt

Abschnitt zwischen zwei aufeinander folgenden Hauptsignalen, die in
Blockabhéngigkeit stehen

Blocksignal

Hauptsignal zur Unterteilung der Gleisanlage der Strecke in mehrere
Blockabschnitte

Bremsgewicht

das Bremsgewicht in Tonnen (t) ist der Wert, um die Bremskraft eines
Fahrzeuges auszudriicken

Bremsrechnung
das Bestimmen der Bremsreihe und der Zugreihe

Bremsreihe

ein festgelegtes Bremsverhaltnis, fir das auf Grund der vorhandenen
Vorsignalentfernung und der Neigung der Strecke die zuldssige Hochst-
geschwindigkeit bestimmt und in der Streckentabelle bekannt gegeben
wird

Bremsverhaltnis

die Wirksamkeit der Bremsen eines Fahrzeuges oder eines Zuges, in
Prozenten (%)

Bremsweg

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

01.07.2015



Allgemeines R 300.1

CAB-Fahrerlaubnis

die am DMI angezeigte Zustimmung zur Fahrt bei Fuhrerstandsignalisie-
rung. Eine CAB-Fahrerlaubnis wird in den Betriebsarten «Full Supervisi-
on» und «On Sight» erteilt

Checkliste Fahrdienst

auf die Sicherungsanlage abgestimmte, verbindliche fahrdienstliche
Anleitung zur Behandlung von Stérungen und fiir das Sichern

Decken
das Aufstellen von Haltsignalen zum Schutz eines Hindernisses

Deckungssignal

Hauptsignal zur Deckung von Anschlussgleisen, Bahnlbergéngen oder
geféhrdeten Abschnitten auf der Strecke, nicht in Blockabhéngigkeit

DMI (Driver Machine Interface)

Lokfiihrer Bedien- und Anzeigeelement im Fiihrerstand
Eigengewicht

das Gewicht eines Fahrzeuges ohne Ladung, in Tonnen (t)
Einfahrsignal

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

Einfahrweiche

erste aus Richtung Strecke gegen die Spitze befahrene Weiche eines
Bahnhofes

Eisenbahnunternehmen

der Eisenbahngesetzgebung unterstellte nattrliche oder juristische Perso-
nen (exkl. Busse, Trolleybusse, Seilbahnen)

Eisenbahnverkehrsunternehmen

Eisenbahnunternehmen in der Funktion Verkehr zu betreiben, was insbe-
sondere die Traktion beinhaltet

Ende der CAB-Fahrerlaubnis (End of Authority; EOA)

Zielpunkt, den ein zugfiihrendes Fahrzeug bei Flhrerstandsignalisierung
nicht tberfahren darf und an dem die Zielgeschwindigkeit Null betragt

Erden

Kurzschliessen und Erden bzw. Verbinden mit der elektrischen Riicklei-
tung
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Erhaltungsbezirk

Bereiche fur Erhaltungsarbeiten bei Fiihrerstandsignalisierung, welche in
der Aussenanlage signalisiert sind und in der Sicherungsanlage ein- und
ausgeschaltet werden kénnen

Erste Weiche

erste aus Richtung Strecke befahrene Weiche eines Bahnhofes

ETCS (European Train Control System)

Européisch normiertes Signalisierungs- und Zugbeeinflussungssystem

ETCS-Fahrzeugausriistung

fahrzeugseitige ETCS-Einrichtungen wie Fahrzeugrechner, DMI, Daten-
funkanlage und Balisenantenne

Fahrbar melden (Gleis / Weiche)

die Einzelmeldung einer Arbeitsstelle, dass ihr Bereich wieder befahrbar
ist

Fahrdienstleiter

der Verantwortliche fur die Sicherung und Regelung des Zugverkehrs
und der Rangierbewegungen

Fahrordnung

umfasst die fur die Fuhrung einer Fahrt erforderlichen fahrplantechni-
schen Angaben

Fahrpersonal
der Lokfiihrer und der Zugbegleiter oder der Lokflihrer und der Rangierer

Fahrstrasse

durch das Stellwerk gesicherter Fahrweg eines Zuges oder einer Rangier-
bewegung zwischen einem Start- und einem Zielpunkt

Fahrt
Sammelbegriff fur Zugfahrt und Rangierbewegung

Fahrt auf Sicht

den Sichtverhdltnissen angepasste Fahrgeschwindigkeit, hdchstens
40 km/h, sodass rechtzeitig vor einem auf Sichtdistanz erkennbaren
Hindernis angehalten werden kann. In Einzelféllen sehen die spezifischen
hoheitlichen Vorschriften abweichende Hochstgeschwindigkeiten vor

Fahrweg
Weg eines Zuges oder einer Rangierbewegung
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Feststellbremse

die fahrzeugspezifische, von der automatischen Bremse unabhangige
Bremse zur Sicherung gegen Entlaufen von abgestellten Fahrzeugen:
Handbremse, vom Boden aus bedienbare manuelle Bremse, Federspei-
cherbremse oder Permanentmagnetschienenbremse (PMS)

Fiktives ETCS Hauptsignal

Grenzen der Zugfahrstrassenabschnitte bei Flhrerstandsignalisierung; in
der Aussenanlage befindet sich ein ETCS Haltsignal oder ETCS Stand-
ortsignal an der entsprechenden geografischen Stelle

Fluchtraum
im Voraus fir den Riickzug gefahrdeter Personen bestimmter Ort

Formular

Vordruck zur Ubermittlung einer Nachricht, z.B. vom Fahrdienstleiter an
den Lokfuhrer oder an den Sicherheitschef

Freihoren

Kontrolle, ob ein Kanal bereits mit einem Gesprach oder einer Verbin-
dungsuberwachung belegt ist

Funksystem

auf einen Funkbereich begrenztes System mit gleichen technischen
Merkmalen (z.B. ZFK88, Funksystem Nahverkehrsbetrieb)

Flhrergehilfe

der Mitarbeiter, der im Fihrerstand den Lokfihrer fahrdienstlich unter-
stltzt

Fuhrerstandsignalisierung

direkte Ubermittlung von fahrdienstlichen Informationen in den Fiihrer-
stand an Stelle der Beobachtung von ortsfesten Signalen. Die Fuhrer-
standsignalisierung erteilt den Zugen die CAB-Fahrerlaubnis. Die Vor-
schriften konnen den Lokfiihrer zeitweise dazu auffordern, zusatzlich
ortsfeste Signale zu beachten.

Gefahrgutwagen
Wagen mit Grosszettel (Placards) nach Muster 1 bis 9 geméss RID

Gesamtgewicht
das Gewicht eines Fahrzeuges mit Ladung, in Tonnen (t)

Geschwindigkeitsschwelle
die Stelle, an der die vorgeschriebene Geschwindigkeit dndert
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Gleisabschnittsignal

Hauptsignal zur Unterteilung der Gleisanlage eines Bahnhofes in mehrere
Abschnitte

Gleisbereich

der von fahrenden Schienenfahrzeugen benétigte Raum unter, neben oder
Uber den Gleisen, in dem Personen durch diese Fahrten gefahrdet werden
kénnen. Zum Gleisbereich gehort auch der Bereich von allfalligen Fahr-
leitungs- und Energieversorgungsanlagen mit den davon ausgehenden
Gefahren des elektrischen Stromes. Der massgebende Gleisbereich ist
jeweils mit Einbezug des geschwindigkeitsabh&ngigen Gefahrenbereichs
in der seitlichen Ausdehnung festzulegen

Gleissignal
Gleisabschnittsignal oder Ausfahrsignal, das fir ein einzelnes Gleis gilt

Gruppensignal
Gleisabschnittsignal oder Ausfahrsignal, das fir mehrere Gleise gilt
Halt

— vorgeschriebener Halt
ordentlicher und ausserordentlicher Halt

—  ordentlicher Halt
in der Fahrordnung vorgeschrieben, einschliesslich Bedarfshalt

— ausserordentlicher Halt
mit Befehl angeordnet

— nicht vorgeschriebener Halt
durch den Betriebsablauf oder Stérung erzwungen, z.B. durch ein
Halt zeigendes Hauptsignal

Haltestelle
Anlage mit Publikumsverkehr auf der Strecke
Handbremse

die von einer Plattform aus, auch wahrend der Fahrt mit Kurbel oder
Handrad bedienbare Bremse

Handgerat

tragbares Funkgerat oder Telefon

Hauptgleis

Bahnhofgleis, in das signalmassig ein- und ausgefahren werden kann

Infrastrukturbetreiberin
ein Eisenbahnunternehmen, das eine Eisenbahninfrastruktur betreibt
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Kleinwagen

Anhangefahrzeug ohne normale Zug- und Stossvorrichtung oder automa-
tische Kupplung (Rollwagen, Rollleitern, Lorrys usw.)

Kommerzieller Halteort
Anlage mit Publikumsverkehr bei Fihrerstandsignalisierung

Kontrollton

dient der Verbindungsiiberwachung

Kopfgleis

an einem Gleisabschluss endigendes Hauptgleis
Kreuzung

Fahrten, von denen eine oder beide auf dem von der Gegenfahrt benutz-
ten und freigegebenen Streckengleis weiterfahren

Letzte Weiche
letzte in Richtung Strecke befahrene Weiche eines Bahnhofes

Linkes Gleis
das in der Fahrrichtung links liegende Gleis einer zweigleisigen Strecke

Lokfiihrer

der Mitarbeiter, der fiir die Bedienung von Triebfahrzeugen aller Art in
fahrdienstlicher und technischer Hinsicht zusténdig ist

Lokpfeife

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

Lokzug

Zug, bestehend aus einzelnen oder zusammengekuppelten Triebfahrzeu-
gen, auch geschleppt

Meterlast

das Gesamtgewicht eines Fahrzeuges geteilt durch dessen Lange, in
Tonnen pro Meter (t/m)

Nachbarbahnhof

die beidseits eines Bahnhofs oder einer Arbeitsstelle néchstliegenden
Bahnhdofe. Sofern ein solcher nicht besetzt und nicht ferngesteuert ist, gilt
der néchste besetzte Bahnhof als Nachbarbahnhof. Sofern ein solcher
ferngesteuert wird, gilt das Fernsteuerzentrum als Nachbarbahnhof
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Nachbargleis

das vom betreffenden Gleis bzw. der Arbeitsstelle nachstgelegene Gleis
links oder rechts

Nebengleis

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

Neigung

das Gefille oder die Steigung einer Strecke, in Promillen (%o)
Netzbenutzerin

ein Eisenbahnverkehrsunternehmen, welches den Netzzugang auf frem-
der Infrastruktur beansprucht

Normallast

die zuléssige Anhéngelast eines Triebfahrzeuges fiir eine bestimmte
Strecke

Notbedienung

Einrichtung, mit der bei Stérung oder im Notfall in die Sicherungsanlage
eingegriffen oder ein Teilbereich der Sicherungsanlage umgangen wer-
den kann

Ortsfeste Signale fur Rangierbewegungen
Zwerg- und Rangiersignale sowie ETCS Rangiersignale

Radsatzlast

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

Rampengleis
Gleis mit einer Rampe, die das normale Lichtraumprofil beschrénkt
Rangierbewegung

alle Fahrzeugbewegungen im Bahnhof, in Werkstatten, Depotanlagen,
Anschlussgleisen und auf der Strecke sowie bei Flhrerstandsignalisie-
rung, die nicht als Zugfahrten ausgefiihrt werden kénnen

Rangierer

der Verantwortliche fiir das fahrdienstliche Begleiten von Rangierbewe-
gungen

Rangierfahrt begleitet

das Ziehen oder Schieben von Fahrzeugen mit Triebfahrzeugen, sowie
das An- und Wegfahren von Triebfahrzeugen mit oder ohne Wagen unter
der Leitung von Rangierpersonal
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Rangierfahrt unbegleitet

die Rangierbewegung einzelner oder gekuppelter Triebfahrzeuge ohne
oder mit gezogener oder geschobener Anhéngelast, die nicht von Ran-
gierpersonal geleitet wird

Rangierkupplung
die vom Fuhrerstand eines Rangierfahrzeuges aus bedienbare Kupplung

Rangierleiter

bestimmt und leitet die Rangierbewegung

Rangiersignal

Rangierhalt-, R&umungs-, Riickstell- und Ablaufsignal

Rechtes Gleis

das in der Fahrrichtung rechts liegende Gleis einer zweigleisigen Strecke

Rufname
Bezeichnung der Gesprachsteilnehmer zur eindeutigen Erkennung

Schiebedienst
das gleichzeitige Schieben am Schluss eines gezogenen Zuges

Schutzgerist

Absperrvorrichtung, welche als baulich stabile Konstruktion den Arbeits-
bereich mechanisch vom Gleisbereich abgrenzt und abschirmt. Zum
Beispiel aus fest im Boden verankerten senkrechten Stangen oder Stahl-
profilen, die unter sich durch Streichstangen oder Bretter verbunden sind

Schutzweiche

die Weiche, die in der Schutz bietenden Stellung eine Flankenfahrt ver-
hindert

Schutzzaun

Absperrvorrichtung (z.B. Latten, Plastikketten usw.), die den Arbeits-
bereich optisch vom Gleisbereich abgrenzt

Sichern

treffen von Massnahmen an der Sicherungsanlage zum Schutz von vo-
riibergehend nicht oder nur beschrénkt verfiigharen Anlageteilen gegen
unbeabsichtigtes Befahren

Sicherungsanlage

Anlage zur technischen Sicherung und Lenkung von Zugfahrten und
Rangierbewegungen
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Sperren

Sperrung von Gleisen/Weichen fiir Arbeiten im Gleisbereich. Die ge-
sperrten Gleise/Weichen sind fiir Ziige nicht benutzbar

Spurwechselstelle

Gleise und Weichen auf der Strecke fir die Verbindung paralleler Gleise,
mit Blocksignalen

Starkes Gefalle

der Streckenabschnitt, fur welchen auf Grund seines Gefélles und seiner
Lange besondere Vorschriften gelten

Stellwerk

Anlage zur technischen Sicherung der Fahrwege von Zigen und Ran-
gierbewegungen
Stillhaltebremsgewicht

das notwendige Bremsgewicht zur Sicherung von stillstehenden Fahrzeu-
gen, in Tonnen (t). Es dirfen nur von der Luftbremse unabhéngige
Bremsmittel angerechnet werden

Strassenbahnbereich

die mit Signalen und/oder in der Streckentabelle bezeichneten Gleise im
Strassenbereich. Gemeinsame Benutzung der Verkehrsflaiche von Bahn
und Strasse

Strecke
Anlage zwischen zwei benachbarten Bahnhéfen

Streckendaten

Informationen (iber L&nge, zulé&ssige Geschwindigkeit und Neigung jedes
Abschnitts, Lage und Lange ausgewdahlter Objekte (z.B. Bahnhof, Tun-
nel, Bahniibergang, Briicke, Fahrleitungsschutzstrecke)

Streckengleis

der Gleisabschnitt zwischen den Einfahrsignalen zweier benachbarter
Bahnhofe

Streckentabelle

umfasst die flr die Fiihrung einer Fahrt erforderlichen streckenbezogenen
Angaben

Streckentrennung

die Trennung der Bahnhoffahrleitung von der Streckenfahrleitung
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Streckenzentrale (Radio Block Center; RBC)

Bestandteil der Sicherungsanlage bei Fiihrerstandsignalisierung
Stumpengleis

an einem Gleisabschluss endigendes Nebengleis
Teilbremsverhéltnis

das Teilbremsverhaltnis garantiert eine minimale Bremswirkung, um bei
einer Zugtrennung die einzelnen Zugteile sicher zum Stillstand zu brin-
gen und wéhrend einer Zeit von mindestens einer halben Stunde gegen
Entlaufen zu sichern

Triebfahrzeug

Lokomotive, Triebwagen, Triebzug, Traktor, selbstfahrende Fahrzeuge
wie Gleisbaumaschine, Fahrzeug Schiene/Strasse

Uberholung

das Uberholen in Bahnhéfen von in gleicher Richtung verkehrenden
Fahrten, die auf dem gleichen Streckengleis in verdnderter Reihenfolge
weiterfahren

Umstellvorrichtung

die Einrichtung am Fahrzeug zur Einstellung der erforderlichen Brems-
wirkung

Verkehrsregelungsanlage

die Anlage zur Regelung des Bahn- und Strassenverkehrs. Schienenseitig
wird der Verkehr mit Strassenbahnsignalen geregelt

Vorspanndienst

ein oder mehrere der Zuglok vorgespannte arbeitende und bediente
Triebfahrzeuge

Wagen

Anhéngefahrzeug mit normaler Zug- und Stossvorrichtung oder mit
automatischer Kupplung

Warnanlage

Ubernimmt die Funktion der Warnung und l6st die Alarmmittel aus. Die
Ansteuerung erfolgt automatisch durch die Ankilindigungsanlage oder
manuell

Warnsystem

technische und/oder organisatorische Einrichtung, die Personen (bei
Arbeiten im Gleisbereich) vor der Gefahr sich ndhernden Fahrten warnt
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Wechselbetrieb

die Ausristung jedes Streckengleises auf mehrspurigen Strecken mit
Hauptsignalen und dem Block, die ein freiziigiges Befahren aller Gleise
in beiden Fahrrichtungen erlaubt

Weiche auffahren

das Befahren einer dafiir eingerichteten Weiche aus der nicht der Wei-
chenstellung entsprechenden Richtung von der Wurzel her

Weiche aufschneiden

das unbeabsichtigte Befahren einer Weiche in falscher Stellung von der
Waurzel her

Zeitvergleichbahnhof

der Bahnhof, in welchem der Lokfiihrer die in der Fahrordnung aufge-
fuhrte Abfahrzeit beachten muss

Zug

einzelne oder zusammengekuppelte Triebfahrzeuge mit oder ohne Wa-
gen, die auf die Strecke tibergehen oder im Bereich mit Fiihrerstandsigna-
lisierung verkehren, und zwar vom Zeitpunkt ihrer Ubernahme durch das
Fahrpersonal auf dem Abfahrgleis des Ausgangsortes bis zu ihrer An-
kunft auf dem Ankunftsgleis des Bestimmungsortes, ausgenommen
wahrend Rangierbewegungen

Zugbegegnung

die Begegnung zweier in entgegengesetzter Richtung verkehrender Ziige
auf nebeneinander liegenden Streckengleisen

Zugbegleiter
der Verantwortliche fiir das fahrdienstliche Begleiten von Ziigen
Zugdaten

Informationen zum Zug, wie Lénge, Hochstgeschwindigkeit und Brems-
verhéltnis, werden in der Regel vom Lokfiihrer vor der Zugfahrt eingege-
ben

Zugfahrt

Fahrt im Bahnhof und auf der Strecke, die durch Hauptsignale gesichert
und geregelt ist, sowie Zlige im Bereich mit Fiihrerstandsignalisierung

Zuggewicht

das Gesamtgewicht der arbeitenden Triebfahrzeuge und der Anhéngelast,
in Tonnen (t)
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Zughakenlast

die mit Riicksicht auf die Festigkeit der Zugvorrichtung zuléssige gezo-
gene Anhangelast

Zugreihe

ein in Grosshuchstaben ausgedriicktes Kennzeichen fir die Zusammen-
setzung bzw. die Hochst- und die Kurvengeschwindigkeit eines Zuges

Zugsicherung

Einrichtung, welche auf Grund von Signalbegriffen und/oder Zustands-
meldungen der Sicherungsanlage unabhéngig vom Lokfiihrer im Sinne
der Uberwachung auf die Fahrt einwirkt

Zugvorbereiter

der vom Eisenbahnverkehrsunternehmen bezeichnete Verantwortliche fiir
die Durchfiihrung der Zuguntersuchung

Zwischendienst
Einreihung einer arbeitenden Lok zwischen den Wagen eines Zuges
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4.1.2

4.2
421

4272

Allgemeine Bestimmungen
Einteilung der Ziige und der Rangierbewegungen
auf die Strecke

Die Ziuge sowie die Rangierbewegungen auf die Strecke werden in fahr-
planmassige Fahrten und in Extrafahrten eingeteilt.

Fahrplanmassige Fahrten

Als fahrplanméssige Fahrten werden bezeichnet:

—  regelméssige Fahrten, wenn sie tdglich oder an bestimmten be-
zeichneten Tagen ohne besondere Anordnung verkehren

—  fakultative Fahrten, wenn sie nur bei Bedarf und auf besondere
Anordnung verkehren.

Extrafahrten

Als Extrafahrten werden Fahrten bezeichnet, die auf besondere Anord-
nung und nach einer besonders erstellten Fahrordnung verkehren.

Zuggattungen
Einteilung

Die Ziige werden mit Riicksicht auf ihre Benuitzung eingeteilt in:

— Reiseziige, die in erster Linie der Beforderung von Reisenden
dienen

—  Guterzige, die in erster Linie der Beférderung von Gitern, Tie-
ren und leeren Guterwagen dienen

—  Dienstziige, fir dienstliche Zwecke.
Beniitzung der Ziige

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen erlassen die Vorschriften tber die
Benutzung der Reise- und Giiterziige.
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Bezeichnung der Zuige und der Rangierbewegungen
auf die Strecke

Nummerierung der Ziige und der Rangierbewegungen auf die
Strecke

Jeder Zug und jede Rangierbewegung auf die Strecke wird mit einer
Nummer bezeichnet. Fiir Rangierbewegungen auf die Strecke wird zu-
sétzlich der Buchstabe «R» hinzugefiigt. Das Nummerierungsschema ist
in den Ausfiihrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin bekannt zu
geben. Fur die Nummernverwendung auf Gemeinschaftsstrecken und in
Gemeinschaftsbahnhdéfen haben sich die Infrastrukturbetreiberinnen
abzusprechen.

Bezeichnung nach Richtungen

Zige und Rangierbewegungen auf die Strecke werden in der einen Rich-
tung mit geraden und in der entgegengesetzten Richtung mit ungeraden
Nummern bezeichnet. Abweichungen von diesem Grundsatz sind mdg-
lich fir Gemeinschaftsstrecken und fir Ziige, die Uber mehrere Linien
verkehren. Rangierbewegungen auf die Strecke, die in den Ausgangs-
bahnhof zurlickkehren, tragen in beiden Richtungen die gleiche Nummer.

Begleitung der Zuge

Zige, welche die technischen Bedingungen erfillen, verkehren in der
Regel ohne Zugbegleiter. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen bezeich-
nen in den Ausfilhrungsbestimmungen die Ziige, die begleitet werden.

Signalmittel der Fahrzeuge, der Bahnhofe und des Personals
Triebfahrzeuge und Steuerwagen

Auf jedem Triebfahrzeug und Steuerwagen sind mitzufihren:
—  eine Laterne mit weissem und rotem Licht
—  eine rote Signalflagge.

Bahnhofe
In Bahnhdfen, in denen eine ortliche Besetzung mdglich ist, ist bereitzu-
halten:

—  eine Laterne mit weissem und rotem Licht

—  eine rote Signalflagge

— eine rote Haltsignal-Scheibe.
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4.6

46.1

4.6.2

4.6.3

Personal

Der Rangierleiter, der Rangierer und der Fahrdienstleiter mit Aufsichts-
funktion bendtigen eine Mundpfeife. Der Zugbegleiter bendétigt eine
Mundpfeife, eine Schrillpfeife und eine Taschenlampe.

Bei Nacht haben die Rangierer, ausgenommen bei Ausriistung mit Funk,
eine Handlaterne mit weissem und rotem Licht mitzutragen.

Abgrenzung Aussen- und Fuhrerstandsignalisierung

Eisenbahninfrastrukturen mit zentralisierten Sicherungsanlagen sind
entweder mit einer Aussensignalisierung oder Fihrerstandsignalisierung
ausgerstet.

Systemgrenze

Die Systemgrenze zwischen Aussen- und Fihrerstandsignalisierung liegt
bei der Tafel CAB-Anfang bzw. CAB-Ende.

Betriebliche Unterscheidung zwischen Bahnhof und Strecke
bei FUhrerstandsignalisierung

Bei Fuhrerstandsignalisierung konnen fur Fahrten alle Fahrstrassenab-
schnitte sowohl als Start- wie auch als Zielgleis genutzt werden.

Auf die Unterscheidung der Betriebsprozesse zwischen Bahnhof und
Strecke wird bei Fuhrerstandsignalisierung verzichtet. Fir das Fihren
von Zigen und Rangierbewegungen gelten spezifische Betriebsprozesse.
Die ubrigen Bestimmungen uber Bahnhof und Strecke (z.B. Aufstellung
der Signale, Fahrordnung, Zuguntersuchung oder Strecken- und Bahn-
hofkenntnis) gelten, sofern diese nicht spezifisch fir Flhrerstandsignali-
sierung geregelt sind.

Geschwindigkeitsbereiche bei Fihrerstandsignalisierung

Bei Fihrerstandsignalisierung wird zwischen dem

—  konventionellen Geschwindigkeitsbereich mit einer Hdchstge-
schwindigkeit bis 160 km/h und

—  erweiterten Geschwindigkeitsbereich mit einer Hochstgeschwin-
digkeit tiber 160 km/h bis 250 km/h

unterschieden.
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Im erweiterten Geschwindigkeitsbereich diirfen die Betriebsarten
«Shunting» bei nicht aktivem Erhaltungsbezirk und «lsolation» weder
durch den Fahrdienstleiter angeordnet noch durch den Lokfiihrer ange-
wendet werden. Das Fahrpersonal darf den Zug im Regelbetrieb nicht
verlassen, solange der Erhaltungsbezirk nicht eingeschaltet ist. Das
Abrusten von zugflihrenden Fahrzeugen ist nur im Stérungsfall oder beim
Wenden zuldssig.

Rangierbewegungen bei Fihrerstandsignalisierung

Fahrten bei Fuhrerstandsignalisierung sind, soweit moglich, als Zugfahr-
ten durchzufiihren.

Mit ETCS Rangiersignalen ausgeristete Abschnitte im konventionellen
Geschwindigkeitsbereich werden als Rangierbereiche bezeichnet.

Rangierbewegungen im erweiterten Geschwindigkeitsbereich sind nur im
Zusammenhang mit Erhaltungsarbeiten zuldssig. Die betrieblichen Be-
dingungen, Abldufe und bauwerkspezifischen Spezialitaten sind in den
Ausfiihrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin zu regeln.
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Schutz von Personen und Sachen
Krankheit, Ermidung, Alkohol

Wer sich krank fiihlt, wegen Ubermiidung, Einwirkung von Alkohol,
Medikamenten oder Drogen oder aus einem anderen Grund in der Aus-
libung seiner Funktionen beeintrachtigt ist, darf keine sicherheitsrelevan-
ten Funktionen ausfuhren.

Alkoholkonsum

Personen mit sicherheitsrelevanten Funktionen ist der Konsum alkoholi-
scher Getranke waéhrend der Arbeitszeit und innert mindestens sechs
Stunden vor Beginn der Arbeit untersagt.

Ruhe- und Arbeitszeit

Personen mit sicherheitsrelevanten Funktionen haben ihre Arbeit ausge-
ruht und in einem Zustand anzutreten, der es ihnen erlaubt, ihre Aufgabe
sicher zu erfullen. Sie sind fur die Einhaltung der gesetzlichen Vorgaben
Uber die Arbeits- und Ruhezeit mitverantwortlich.
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6 Zutrittsberechtigung fur die Aufsichtsbehdrde

Dem Personal des Bundesamtes fiir Verkehr sind im Rahmen der Auf-
sichtstatigkeit der ungehinderte Zutritt zu den Einrichtungen, Anlagen
und Fahrzeugen (inkl. Fuhrerstande) der Transportunternehmen sowie
freie Fahrt zu gewéhren. Das Personal des BAV hat sich entsprechend
auszuweisen.
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Signale
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11
111

1.1.2

1.13

Allgemeines
Allgemeine Bestimmungen
Gultigkeit der Signale

Es sind ausschliesslich die in diesen Vorschriften beschriebenen und
dargestellten Signale und Signalbilder anzuwenden. Vorbehalten bleiben
besondere Betriebsvorschriften fiir Versuche und besondere ortliche
Verhaltnisse. Sofern nichts anderes vermerkt ist, sind die ortsfesten
Signale so dargestellt, wie sie in der Fahrrichtung gesehen werden.

Signale, die entgegen den Vorschriften nicht beleuchtet sind oder sich in
zweifelhafter Stellung befinden, sind als Halt zeigende Signale zu be-
trachten; sinngemass sind Vorsignale als Warnung zeigend zu betrachten.

Die Signale gelten tagsiiber und nachts. Die speziell aufgefiihrten Signale
bei Nacht sind von der Abendddmmerung bis zur vollen Tageshelle, bei
schlechten Sichtverhdltnissen sowie in Tunnels anzuwenden. Die Signale
des Personals bei Nacht sind auch zu geben, wenn sie bei schlechter Sicht
besser erkennbar sind als die Signale bei Tag.

Aufstellung der Signale

Ortsfeste Signale befinden sich links vom Gleis. Auf einspurigen Stre-
cken kénnen sie zur besseren Sichtbarkeit auch rechts aufgestellt sein.
Auf mehrspurigen Strecken und in Bahnhtfen kénnen die Signale des
rechten dussersten Gleises auf dessen rechter Seite aufgestellt sein. Die
Bezeichnungen links und rechts gelten im Sinne der Fahrrichtung.

Abgabe von Signalen des Personals

Bei der Abgabe von Signalen ist mit Ruhe und Uberlegung zu handeln.
Die Signale miissen deutlich sein und genau beachtet werden. Sind Miss-
verstandnisse zu befiirchten, ist der Mitarbeiter, der das Signal zu beach-
ten hat, zusatzlich zu verstandigen. Ist ein Signal nicht eindeutig oder
wird es nicht deutlich wahrgenommen, ist anzuhalten, seine Wiederho-
lung abzuwarten oder zu erwirken.

Akustische Signale sind auf das Notwendige zu beschranken.
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1.2
121

1.2.2

1.2.3

124

60

Darstellung

Signalfarben

In der Regel werden fiir die optischen Signale folgende Farben verwen-
det:

rot Halt, Gefahr

orange  Vorsicht, Warnung, langsam

griin Fahrt

gelb elektrischer Betrieb

violett Signal fiir Huckepackziige

weiss Zwergsignale, Weichensignale, Merkzeichen usw. sowie
Lichtsignal als Bestatigung oder Ersatz akustischer Signale.

Darstellung von blinkenden Signalen

Blinkende Signale werden wie folgt bildlich dargestellt:

\ / blinkendes Signal
AN

Darstellung von akustischen Signalen

Akustische Signale werden wie folgt bildlich dargestellt:
I langer Ton

u kurzer Ton
auf- und absteigender Ton

Darstellung von Signalen des Personals

In den Bildern bedeuten:
punktierte Linie .......... rasche Bewegung
gestrichelte Linie -------- langsame Bewegung
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Signale
2 Signale fur Zugfahrten und Rangierbewegungen
2.1 Sperrsignale
2.1.1 Sperrsignal
Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal

Beziehung zu andern Signalen

Endet eine Zugfahrstrasse vor
einem Sperrsignal, zeigt das
201 vorausgehende Signal

— Warnung

— Kurze Fahrt

2.1.2 Laternen-Sperrsignal

Sperrsignale in der Bauart drehbarer Weichenlaternen werden in Verbin-
dung mit abklappbaren Entgleisungsvorrichtungen oder Sperrschuhen
sowie vor Weichen von Schutzstumpen ohne nutzbare Ldnge angewen-
det.

Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal

202

Das Signal zeigt kein Bild, wenn die Entgleisungsvorrichtung oder der
Sperrschuh abgeklappt sind.

Das Signal zeigt das der Weichenstellung entsprechende Bild, wenn die
Weiche nicht in den Schutzstumpen fihrt.
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2.2 Halt-, Kontroll- und Achtungssignale
2.2.1 Haltsignal fiir das Decken eines Hindernisses

62

Begriff Halt
a Bedeutung Halt vor dem Signal bzw. vor
N der Drehscheibe, Schiebebiih-

ne oder Briickenwaage
203

Bei Tag rote Scheibe

Beziehung zu andern Signalen
Endet eine Zugfahrstrasse vor

einem Haltsignal, kann das

vorausgehende Signal

— Warnung

— Kurze Fahrt

— Besetztes Gleis

— bei Kopfgleisen
Geschwindigkeits-

204 Ausfiihrung 40 km/h

Bei Nacht rotes Licht

zeigen

Haltsignale werden verwendet

zum Decken gesperrter Gleise, insbesondere solcher die nicht am
Stellwerk gesichert werden konnen. Steht in dringenden Féllen
keine rote Scheibe zur Verfligung, kann das rote Licht allein oder
eine ruhende rote Flagge verwendet werden

zur Kennzeichnung von Gleisabschlussen, wobei Abschlisse von
Kopfgleisen durch rote Scheiben bzw. rotes Licht und solche von
Stumpengleisen nur durch rote Scheiben gekennzeichnet sind

zum Decken von Drehscheiben und Schiebebiihnen in nicht ver-
riegelter Stellung (Fahrverbot). Sie zeigen ein rotes Licht, in Ein-
zelfallen nur die rote Scheibe.

In verriegelter Stellung (Fahrerlaubnis) zeigen sie ein weisses
Licht oder die schmale Seite der Scheibe

zum Decken von Brickenwaagen, beweglichen Ladeprofilen
usw. Sie zeigen die rote Scheibe, wenn die Durchfahrt gesperrt
ist. Bei gentgender Gleisbeleuchtung ist kein Nachtsignal vor-
handen.

Im Drei- und Vierschienengleis wird das Ende der Normal- bzw. Schmal-
spur mit dem Haltsignal, ergénzt durch ein N (Normalspur) bzw. S
(Schmalspur) gekennzeichnet. Das Haltsignal gilt in diesem Fall nur fir
Fahrzeuge der entsprechenden Spurweite. Dieses Signal wird allein oder
kombiniert mit einer Weichenlaterne verwendet.
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2.2.2 Kontrolllicht zur Bahniiberganganlage

Begriff Vorsignal zum Kontrolllicht
Bahniiberganganlage

Bedeutung Es folgt eine Bahnubergang-
anlage mit Kontrolllicht

205

Begriff Bahniiberganganlage einge-

\ / schaltet
e "\ | Bedeutung Blinkt das Kontrolllicht, ist die

Bahniiberganganlage einge-
schaltet bzw. sind die Schran-
ken geschlossen

Beziehung zu andern Signalen

Es kann ein Vorsignal voraus-
gehen

206

Altere Signale kénnen auch eine dreieckige Form analog dem Vorsignal
zum Kontrolllicht Bahniiberganganlage aufweisen und sind streckenwei-
se einheitlich aufgestellt.

Uberwacht das Kontrolllicht mehr als eine Bahniiberganganlage, kann es
mit einer Zusatztafel ausgeristet sein, auf der die Anzahl der Bahniiber-
ganganlagen vermerkt ist.

Das Kontrolllicht kann auch ohne schwarz/weissen Balken aufgestellt
sein.
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2.2.3 Achtungssignal
Das Achtungssignal weckt Aufmerksamkeit oder warnt Personen.
Begriff Achtung
Bedeutung Vorsicht, es néhert sich ein
207 Zug oder eine Rangierbewe-
gung
1 Pfiff
Der Lokfihrer gibt das Signal mit der Lokpfeife, das (ibrige Personal mit
der Mundpfeife oder dem Rufhorn. Je nach Entfernung, auf die das
Signal gehdrt werden muss, ist es kiirzer, langer, schwacher oder starker
zu geben. Notigenfalls ist das Achtungssignal mehrmals kurz nacheinan-
der zu wiederholen.
2.2.4 Pfeiftafel
Begriff Pfeifen
-' Bedeutung Abgabe des Achtungssignals
208

64

Ist das Achtungssignal nur wahrend gewissen Tageszeiten oder nur bei
bestimmten Zuigen zu geben, ist das auf einer besonderen Tafel zusétzlich
vermerkt.
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2.3 Geschwindigkeitssignale
2.3.1 Geschwindigkeitstafeln fir Gleisabschnitte mit verminderter

Geschwindigkeit

Die dauernd mit verminderter Geschwindigkeit zu befahrenden Strecken-
abschnitte werden mit Geschwindigkeitstafeln gekennzeichnet. Innerhalb
der ersten und der letzten Weiche eines Bahnhofes fallen die Tafeln weg.

Die Aufstellung der Geschwindigkeitstafeln, auch fiir unmittelbar sich
folgende Geschwindigkeitsdnderungen, entspricht der Beilage 1 sinnge-

mass.

130

209

95
100

210

7.

01.07.2015

Begriff

Bedeutung

Vorsignal verminderte
Geschwindigkeit

Ab dem Anfangssignal gilt die
signalisierte Hochstgeschwin-
digkeit.

Tragt das Vorsignal zwei
Geschwindigkeitsangaben, gilt
die obere (kleinere) Geschwin-
digkeit fiir Zlge der tieferen
Zugreihe sowie fiir Rangierbe-
wegungen und die untere
(grossere) Geschwindigkeit fur
Zuge der héheren Zugreihe

Beziehung zu andern Signalen

Begriff

Bedeutung

Es folgt ein Anfangssignal

Anfangssignal verminderte
Geschwindigkeit

Ab diesem Signal gilt die ver-
minderte Hochstgeschwindigkeit

Beziehung zu andern Signalen

Dem Anfangssignal geht ein
Vorsignal voraus und es kann
ein Endsignal folgen
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=

212

Begriff

Bedeutung

Endsignal verminderte
Geschwindigkeit

Die verminderte Geschwindig-
keit gilt, bis das letzte Fahr-
zeug an diesem Signal vorbei-
gefahren ist

Beziehung zu andern Signalen

Es kann ein Anfangssignal
vorausgehen

Geschwindigkeitstafeln fiir Neigeziige mit entsprechender Zugreihe

213

\

214

S

215

66

Begriff

Bedeutung

Vorsignal verminderte Ge-
schwindigkeit fir Neigezige
mit entsprechender Zugreihe

Ab dem Anfangssignal gilt die
signalisierte Hochstgeschwin-
digkeit

Beziehung zu andern Signalen

Begriff

Bedeutung

Es folgt ein Anfangssignal

Anfangssignal verminderte
Geschwindigkeit fur Neigeziige
mit entsprechender Zugreihe

Ab diesem Signal gilt die
verminderte Hchstgeschwin-
digkeit

Beziehung zu andern Signalen

Begriff

Bedeutung

Dem Anfangssignal geht ein
Vorsignal voraus und es kann
ein Endsignal folgen

Endsignal verminderte Ge-
schwindigkeit flir Neigeziige
mit entsprechender Zugreihe

Die verminderte Geschwindig-
keit gilt, bis das letzte Fahr-
zeug an diesem Signal vorbei-
gefahren ist

Beziehung zu andern Signalen

Es kann ein Anfangssignal
vorausgehen
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2.3.2

2.3.3

Geschwindigkeitstafeln fir durchgehende
Geschwindigkeitssignalisierung

Bei durchgehender Geschwindigkeitssignalisierung entfallen Anfangs- und
Endsignale. Die signalisierte Hochstgeschwindigkeit gilt ab dem Standort
der Tafel Vorsignal verminderte Geschwindigkeit bis zur néchsten entspre-
chenden Geschwindigkeitstafel oder bis zum néchsten Bahnhof. Die Infra-
strukturbetreiberin gibt die Strecken mit durchgehender Geschwindig-
keitssignalisierung in den Betriebsvorschriften bekannt.

Die Aufstellung der Tafeln fir durchgehende Geschwindigkeitssignali-
sierung entspricht der Beilage 3.

Merktafel fiir Anderung der Hochstgeschwindigkeit

Begriff Anderung der Hochstge-
schwindigkeit

1 I‘ira 2 Bedeutung Strecke

Eine in der Streckentabelle mit
kilometrischer Lage angegebe-
217 ne Anderung der Hochstge-
schwindigkeit gilt ab diesem
Signal

Bahnhof

Eine in den Betriebsvorschrif-
ten der Infrastrukturbetreiberin
mit kilometrischer Lage ange-
gebene und signalisierte Ande-
rung der Hochstgeschwindig-
keit gilt ab diesem Signal
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234 Langsamfahrsignale

Die Lampen blinken bei Nacht. Die Aufstellung entspricht der Beilage 1.

Begriff Vorsignal Langsamfahrstelle

Bedeutung Die angegebene Zahl x10 zeigt
die ab dem Anfangssignal
hdchstzuléssige Geschwindig-
keit an

Beziehung zu andern Signalen

o~
~

ra<d
/N

Es folgt ein Anfangssignal.

218 Es kann ein Aufhebungssignal
folgen

Begriff Anfangssignal Langsamfahr-
stelle

Bedeutung Ab diesem Signal gilt die am
Vorsignal signalisierte
Hdchstgeschwindigkeit

Beziehung zu andern Signalen

W/
2 0N
/N\

Dem Anfangssignal geht ein
Vorsignal voraus und es folgt

219 ein Endsignal oder ein weiteres
Vorsignal
Begriff Endsignal Langsamfahrstelle
Bedeutung Die verminderte Geschwindig-

keit gilt, bis das letzte Fahr-
zeug an diesem Signal vorbei-
gefahren ist

Beziehung zu andern Signalen

\l/i
. 1>
/N\

Es geht ein Anfangssignal
voraus

220

Liegen zwischen Vor- und Anfangssignal einer Langsamfahrstelle gegen
die Spitze zu befahrende Weichen und gilt die Verminderung nur fir
einzelne der moglichen Fahrwege, wird mit einem Aufhebungssignal die
Verminderung aufgehoben.
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221

Allgemeines

Begriff

Bedeutung

Aufhebungssignal Langsam-
fahrstelle

Ab dieser Stelle wird die
vorsignalisierte Langsamfahr-
stelle nicht mehr befahren.

Hat das erste Fahrzeug dieses
Signal erreicht, gilt wieder die
héchstzuldssige Geschwindig-
keit

Beziehung zu andern Signalen

Es geht ein Vorsignal voraus

Werden in einem Gleis verschiedene Langsamfahrstellen hintereinander
signalisiert, ist fiir das Vorsignal, welches eine héhere Geschwindigkeit

signalisiert, folgendes zu beachten:

— dieses Vorsignal gilt als Endsignal flir die vorangehende mit einer
tieferen Geschwindigkeit zu befahrende Langsamfahrstelle

— dieses Vorsignal ist nur mit einem orangen blinkenden Licht aus-
gestattet und gilt als Anfangssignal fiir die zweite mit hoherer
Geschwindigkeit zu befahrende Langsamfahrstelle

—  dieses Vorsignal ist nicht mit der Zugsicherung ausger(stet.

Liegt der normale Halteort der Zlge in Bahnhdfen und Haltestellen nach
dem Vor- bzw. Anfangssignal und ist das Anfangs- bzw. das Endsignal
vom normalen Halteort aus nicht sichtbar, ist ein Wiederholungssignal
aufgestellt. Als Wiederholungssignal wird verwendet:

— ein zweites Vorsignal, jedoch ohne Zugsicherung, wenn dieses

vor der Langsamfahrstelle steht

—  ein zweites Anfangssignal, wenn dieses im Bereich der Langsam-

fahrstelle steht.

Gleis 3,4

\l/

5
-

/I\

01.07.2015

Begriff
Bedeutung

Zusatztafel

Die verminderte Geschwindig-
keit gilt nur fur die auf der
Zusatztafel vermerkten Gleise
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235

2.3.6

70

\l/
/I\

223

\l/j
/I\

224 225

Bedeutung Die Zusatztafel mit einfachem oder doppeltem Pfeil iber
den Langsamfahrsignalen, die zwischen zwei Gleisen
stehen, zeigt an, flr welches Gleis das Signal gilt.

Geschwindigkeit Uber Gleisbrickenwaagen, Gleisbremsen,
Depotanlagen, Anschlussgleise usw.

20

km/h

226

Bedeutung Die am Signal vorgeschriebene
Geschwindigkeit gilt tber
Gleisbriickenwaagen und
Gleisbremsen. In Depotanla-
gen und Anschlussgleisen gilt
diese Geschwindigkeit ab dem
Signal

Signale fur Zahnstange

Streckenabschnitte mit Zahnstange werden mit Signalen fiir Zahnstange

gekennzeichnet.

Die Aufstellung entspricht der Beilage 1 sinngemass.

10

227

Begriff Vorsignal fir Zahnstangen-
abschnitt

Bedeutung Ab dem Anfangssignal gilt die
signalisierte Hchstgeschwin-
digkeit

Beziehung zu andern Signalen

Das Vorsignal steht etwa
150 m vor dem Anfangssignal
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2.4
24.1

24.2

Begriff Anfangssignal fur Zahn-
stangenabschnitt

Bedeutung Bei diesem Signal befindet

sich die Einfahrt in die Zahn-
stange.

228 Bei der Einfahrt in die Zahn-
stange gilt die signalisierte
Hochstgeschwindigkeit

Beziehung zu andern Signalen

Es kann ein Vorsignal voraus-
gehen und es folgt ein Endsig-

nal

Begriff Endsignal fur Zahnstangen-
abschnitt

Bedeutung Bei diesem Signal befindet

sich das Ende der Zahnstange

Beziehung zu andern Signalen
229

Es geht ein Anfangssignal
voraus

Im franzdsischen Sprachgebiet steht an Stelle eines «A» ein «C» bzw. an
Stelle eines «E» ein «F».

Zwergsignale
Allgemeines
Zwergsignale dienen der Regelung von Rangierbewegungen sowie dem

gegenseitigen Schutz von Rangierbewegungen unter sich oder gegen
Zugfahrten.

Zwergsignale sind mit einer Zahl und einem Buchstaben gekennzeichnet.

Gultigkeit und Aufstellung der Zwergsignale

Die Zwergsignale stehen bei den Gleisfreimeldeeinrichtungen. Im Be-
reich einer Weiche sind die Signale so aufgestellt, dass die Gleis-
zugehdorigkeit eindeutig ersichtlich ist.

Unabhéngig von Weichen sind Zwergsignale zur Deckung von Bahn-
iberganganlagen und zur Unterteilung langer Gleise aufgestellt.

Zwergsignale befinden sich in Bodenndhe. Sie kdnnen ausnahmsweise
erhdht, z.B. an einem Mast, angebracht werden oder seitenverkehrt
aufgestellt sein.

01.07.2015 71



Signale R 300.2

Rechtsaufstellung der Zwergsignale

Bei Rechtsaufstellung weist auf der VVorderseite

£ ein leuchtender Pfeil auf das zugehorige Gleis

Y

230

Rickseite der Zwergsignale

Auf der Ruckseite der Zwergsignale weist ein
aufgemalter weisser Pfeil auf das zugehorige
Gleis.
Zeigt das Zwergsignal Fahrt oder Fahrt mit

231 Vorsicht, ist dies an einem weissen schrégen

Lichtstreifen (Rucklicht) erkennbar.

Im Drei- und Vierschienengleis kann das Zwergsignal mit einem leuch-
tenden N (Normalspur) bzw. S (Schmalspur) ergénzt sein. Die Zustim-
mung gilt in diesem Fall nur fir Fahrzeuge der entsprechenden Spurwei-
te.

2.4.3 Zwergsignale in Zugfahrstrassen
Zwergsignale zeigen bei eingestellter Zugfahrstrasse Fahrt. Signalisiert

ein Haupt- oder Sperrsignal Halt, zeigt das vorausgehende Zwergsignal
Fahrt mit Vorsicht.

244 Letztes Zwergsignal gegen die Strecke

Bei einer Zugfahrt zeigt das letzte Zwergsignal Fahrt, bei einer Rangier-
bewegung Fahrt mit Vorsicht.

245 Signalisierung an Zwergsignalen

Begriff Halt

Bedeutung Halt vor dem Signal
Beziehung zu andern Signalen

21 Ein vorausgehendes Zwergsig-
N nal zeigt Fahrt mit Vorsicht
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Begriff Fahrt mit Vorsicht

Bedeutung Beginn oder Fortsetzung der
Fahrt. Unmittelbar nach dem
Zwergsignal muss mit einem
233 Hindernis gerechnet werden

Beziehung zu andern Signalen

Das néchste Zwergsignal zeigt
Halt, Fahrt mit Vorsicht oder es
folgt kein weiteres Zwergsignal

Begriff Fahrt
Bedeutung Beginn oder Fortsetzung der
Fahrt

Beziehung zu andern Signalen
234

Das néchste Zwergsignal zeigt
Fahrt oder Fahrt mit Vorsicht

2.4.6 Zwergsignale im Bereich von Weichen

Steht das Zwergsignal in der Mitte einer Kreuzungsweiche, gilt es fur
beide Zweige. Bei Halt zeigendem Zwergsignal ist der Halteort vor den
Weichenzungen.

Halteort

Zone ohne
Zwergsignale

Zone ohne
Zwergsignale

235
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Steht das Zwergsignal im Bereich der Weichenzungen einer einfachen
Weiche, gilt es fur beide Zweige. Bei Fahrt gegen die Weichenspitze ist
der Halteort bei Halt zeigendem Zwergsignal vor den Weichenzungen.
Bei der Fahrt von der Wurzel aus ist der Halteort vor dem Halt zeigenden
Zwergsignal.

Halteort _ | r:v

Zone ohne

Aufstellungs-
i Zwergsignale

bereich

236
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Steht das Zwergsignal zwischen dem Herzstiick und dem Sicherheitszei-
chen einer einfachen Weiche, gilt es nur fur einen Zweig. Bei Halt zei-
gendem Zwergsignal ist der Halteort vor diesem Zwergsignal.

Halteort fiir Fahrten
nach dem linken Zweig
®
o ®
ﬁ Halteort fiJr Fahrten
vom linken Zweig
Zone ohne Aufstellungs-
Zwergsignale bereich
237
2.5 Weichensignale
25.1 Allgemeines

Weichensignale zeigen mit den gleichen Signalbildern nach beiden Seiten
an, fur welchen Fahrweg die Weiche gestellt ist. Das Weichensignal
zeigt:

—  die gerade Stellung, wenn die Weiche nach dem geraden Zweig oder
bei Kriimmung beider Zweige (Bogenweiche) nach dem Zweig ge-
stellt ist, fur den bei Zlgen die hhere Geschwindigkeit gilt

— die ablenkende Stellung, wenn die Weiche nach dem gekrimm-
ten Zweig oder bei Krimmung beider Zweige (Bogenweiche)
nach dem Zweig gestellt ist, fir den bei Ziigen die niedrigere Ge-
schwindigkeit gilt

— die Stellung links oder rechts bei einer einfachen Weiche, fiir die
Uber beide Zweige die gleiche Hochstgeschwindigkeit gilt.
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2.5.2

76

Als Weichensignale werden verwendet:

drehbare Laternen fiir einfache Weichen und einfache Kreu-
zungsweichen

Weichen-Lichtsignale fiir einfache Weichen und Kreuzungs-
weichen

feste Laternen mit beweglichen Blenden fiir Kreuzungsweichen
Weichensignaltafeln.

Weichensignale kénnen links oder rechts der zugehdrigen Weiche aufge-
stellt sein.

Kennzeichnung der Stellung einfacher Weichen
mit drehbaren Laternen

Begriff Weiche in gerader Stellung
Bedeutung Fahrt Uber den geraden Zweig
238
Begriff Weiche in ablenkender Stellung
Bedeutung Fahrt Uber den ablenkenden
Zweig
239
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Ist die Weiche Uber beide Zweige mit der gleichen Hochstgeschwindig-
keit befahrbar, wird dies mit Pfeilen dargestellt.

Begriff Weiche in Stellung links

Bedeutung Fahrt Gber den linken Zweig
240

Begriff Weiche in Stellung rechts

Bedeutung Fahrt Giber den rechten Zweig
241

2.5.3 Kennzeichnung der Stellung einfacher Weichen
mit Weichen-Lichtsignal

Begriff Weiche in gerader Stellung
Bedeutung Fahrt Gber den geraden Zweig
|
242
Begriff Weiche in ablenkender
Stellung
Bedeutung Fahrt Uber den ablenkenden
) Zweig
243

Ist das Weichen-Lichtsignal dunkel oder blinkend, befindet sich die
Weiche nicht in der Endlage.
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254 Kennzeichnung der Stellung einfacher Kreuzungsweichen

Begriff Weiche in gerader Stellung
E Bedeutung Fahrt Uber das Gleis der
Hauptrichtung
244
oder
245
Begriff Weiche in gerader Stellung
u Bedeutung Fahrt Gber das Durchque-
rungsgleis
246
oder

247
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oder

248

249

Begriff
Bedeutung

Weiche in ablenkender Stellung

Fahrt aus dem Gleis der Haupt-
richtung in das Durchque-
rungsgleis oder umgekehrt
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2.5.5

2.5.6

80

Kennzeichnung der Stellung doppelter Kreuzungsweichen

L

250

251

252

253

N N

Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Weiche in gerader Stellung

Fahrt Giber das Gleis der
Hauptrichtung

Weiche in gerader Stellung

Fahrt Gber das Durchque-
rungsgleis

Weiche in ablenkender Stellung

Fahrt aus dem Gleis der Haupt-
richtung in das Durchque-
rungsgleis oder umgekehrt

Weiche in ablenkender Stellung

Fahrt aus dem Durchquerungs-
gleis in das Gleis der Haupt-
richtung oder umgekehrt

Kennzeichnung der Stellung von Ruckfallweichen

Fahrt gegen die Weichenspitze

254

Begriff
Bedeutung

Weiche in Endlage
Weiche befahrbar

Ist das Kontrolllicht dunkel oder blinkend, befindet sich die Weiche nicht

in der Endlage.

01.07.2015



Signale R 300.2

Fahrt von der Wurzel aus

Begriff Weiche in Grundstellung
Bedeutung Auffahren gestattet

—]

[\
U
W

bl

——1JE3

N9

56

=

258

Es werden verwendet:

— drehbare Laternen oder Weichen-Lichtsignale mit weiss/grinem
bzw. nur griinem Bild

—  Laternen mit dem Aufsatz «A».

An Stelle eines «A» wird im franzdsischen und italienischen Sprach-
gebiet ein «T» verwendet.
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257 Sicherheitszeichen fiir Weichen und Kreuzungen
Das Signal steht zwischen den zusammenlaufenden Gleisen.
Begriff Sicherheitszeichen
Bedeutung Das Zeichen zeigt an, bis zu
welchem Punkt sich Fahrzeuge
den Weichen und Kreuzungen
55 nahern durfen, ohne sich selbst
59
und andere Fahrzeuge zu
geféhrden
260
Bei Schmalspurbahnen mit Drei- und Vierschienengleis oder Roll-
schemel- / Rollbockbetrieb kénnen unterschiedliche Sicherheitszeichen
fur normal- bzw. schmalspurige Fahrzeuge stehen.
258 Kennzeichnung von Abschnitten mit Gleisfreimeldeeinrichtung

82

Anfang und Ende einer Gleisfreimeldeeinrichtung kénnen durch einen
gelben Pflock oder einen gelb gestrichenen Kabelendverschluss gekenn-

zeichnet sein.

Begriff

Bedeutung

Kennzeichnung der Gleisfrei-
meldeeinrichtung

Das Zeichen zeigt an, bis zu
welchem Punkt sich Fahrzeuge
den Gleisfreimeldeeinrich-
tungen nahern dirfen, ohne das
Umstellen der zugehdrigen
Weichen, Entgleisungsvorrich-
tungen oder Sperrschuhe zu
verhindern
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2.6 Hinweissignale

2.6.1 Merktafel fur Streckengeréate der Zugsicherung

Die Lage der Streckengerate der Zugsicherung wird, ausgenommen in
den folgenden Féllen, nicht gekennzeichnet.

262

X

263

264

Bedeutung

Bedeutung

Bedeutung

Die Zugsicherung dient der
Funktionskontrolle von Bahn-
Uiberganganlagen

Das Streckengerét befindet

sich nicht beim zugehdrigen
Hauptsignal oder es ist kein
solches vorhanden

Die Zugsicherung dient der
Geschwindigkeitsiiberwachung

Aus Profilgriinden kénnen diese Hinweissignale auch senkrecht aufge-

stellt sein.

2.6.2 Merktafel fur Impulsempfanger

265

(]

266
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Bedeutung

Bedeutung

Anfang Gleisschlaufe fir
Impulsempfanger

Ende Gleisschlaufe fir
Impulsempfanger
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2.6.3 Bahnhofanfang- und Bahnhofendetafel
Die Bahnhofanfangtafel ist beim Signalsystem N immer, beim Signal-
system L nach Bedarf aufgestellt.
Die Bahnhofendetafel ist bei beiden Signalsystemen nach Bedarf auf-
gestellt.
Bahnhofanfang- bzw. Bahnhofendetafel sind mit dem abgekiirzten Na-
men des betreffenden Bahnhofs versehen.
‘ Begriff Bahnhofanfang
Bn Bedeutung Rangiergrenze
Strecke — Bahnhof
267
— Begriff Bahnhofende
/ Bedeutung Rangiergrenze
Bahnhof — Strecke
268
264 Neigungszeiger

84

Anderung der Neigung von 2 %o und mehr kann als Traktionshilfe mit
Neigungszeiger signalisiert werden. Bei mehrspuriger Strecke sind sie
nur auf einer Seite des Bahnkdrpers aufgestellt.

Begriff Beginn oder Anderung der

Steigung
Bedeutung Die gross geschriebene Zahl

gibt die Steigung in Promillen

Die klein geschriebene Zahl
gibt die Lange der betreffen-
den Steigung in Metern an

Begriff Beginn oder Anderung des

Gefalles
Bedeutung Die gross geschriebene Zahl

gibt das Gefélle in Promillen

270 an.

Die klein geschriebene Zahl
gibt die Lange des betreffen-
den Gefélles in Metern an
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271

Begriff Beginn der Horizontalen

Bedeutung Die Zahl gibt die Lange der
Horizontalen in Metern an

2.6.5 Kilometer- Hektometer- und Metertafeln

Die Kilometrierung der Bahn wird mit Kilometer-, Hektometer- und
allenfalls Metertafeln gekennzeichnet.

W)

272

623

274

01.07.2015

Begriff Kilometertafel

Bedeutung Die Zahl gibt den Kilometer an

Begriff Hektometertafel

Bedeutung Die obere Zahl gibt den Kilo-
meter, die untere den Hekto-
meter an

Begriff Metertafel

Bedeutung Die obere Zahl gibt den Kilo-

meter, die untere den Meter an
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2.6.6 Funkkanaltafel
Die Funkkanaltafel informiert den Lokfihrer (iber den einzustellenden
Funkkanal bzw. das anzuwendende Mobilkommunikationsmittel.
Begriff Funkkanal
Bedeutung Ab dieser Tafel gilt der ange-
gebene Funkkanal des betref-
fenden Funksystems bzw. das
275 angegebene Mobilkommunika-
tionsmittel
\
\Y
GSM-R
275.1
2.6.7 Kennzeichnung der Telefonstandorte
Begriff Telefonstandort
I Bedeutung Hier befindet sich ein Telefon
276
In Tunnels kénnen Telefonstandorte durch Laternen gekennzeichnet sein.
Bei besonderen ortlichen Verhaltnissen weisen Pfeile in Richtung des
néchsten Telefons.
2.6.8 Telefonrufsignal

86

AN

/

277

d

N

Begriff
Bedeutung

Telefonruf

Obligatorische Verbindungs-
aufnahme vom Lokfiihrer zum
Fahrdienstleiter bei haltenden
Zugfahrten und Rangierbewe-
gungen
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2.7 Signale des Personals

2.7.1 Winken
Das Winken erfolgt durch eine senkrechte, kreisférmige Bewegung in der
Fahrrichtung:

—  bei Tag je nach Sichtverhéltnissen mit dem Arm, mit der zusam-
mengerollten Flagge oder einem gut sichtbaren Gegenstand

—  bei Nacht mit der Laterne mit weissem Licht.

Begriff Winken
’\\ Bedeutung — Fur Rangierbewegungen:
\‘ Zustimmung zur Rangier-
\ 4 bewegung
— Fdr Zugfahrten:

Vorriicken (iber den
normalen Halteort

278

2.7.2 Handsignal

Bei Tag

Ausgestreckter Arm quer zum Gleis

Bei Nacht

Ausgestreckter Arm mit weissem Licht quer zum

Gleis

Begriff Handsignal

Bedeutung Halt beim signalgebenden
Mitarbeiter

279
Bei Tag
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280
Bei Nacht
2.8 Signale fur den Strassenbahnbetrieb
28.1 Strassenbahnbereich

Strassenbahnbereiche werden auf der Strecke und in Bahnhdfen mit
Signalen flir Strassenbahnbereich gekennzeichnet. Bei durchgehender
Geschwindigkeitssignalisierung entspricht die Aufstellung der Beilage 3.

216

88

Begriff

Bedeutung

Vorsignal fiir Strassenbahnbe-
reich

Ab dem Anfangssignal gelten
die Vorschriften fiir das Befah-
ren von Strassenbahnbereichen

Beziehung zu andern Signalen

Begriff

Bedeutung

Es folgt ein Anfangssignal

Anfangssignal flr Strassen-
bahnbereich

Ab diesem Signal gelten die
Vorschriften fiir das Befahren
von Strassenbahnbereichen

Beziehung zu andern Signalen

Es kann ein Vorsignal voraus
gehen und ein Endsignal
folgen
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216.2

Begriff

Bedeutung

Endsignal fiir Strassenbahnbe-
reich

Die Vorschriften fiir das Be-
fahren von Strassen-
bahnbereichen gelten, bis das
letzte Fahrzeug an diesem
Signal vorbeigefahren ist

Beziehung zu andern Signalen

2.8.2 Strassenbahnsignale

Es kann ein Anfangssignal
voraus gehen

Strassenbahnsignale befinden sich in unmittelbarer N&he der Verkehrs-

regelungsanlage.

Die Kennzeichnung von Signalen, die in Abhé&ngigkeit mit dem Stellwerk
stehen, ist in den Betriebsvorschriften der Infrastrukturbetreiberin zu

regeln.

Das Signalbild kann eine Lichterreihe oder einen leuchtenden Balken

zeigen.

282

Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Halt
Halt vor dem Signal

Fahrt
Fahrt

Mit dem Fahrt zeigenden Signal kann auch die entsprechende Richtung
nach rechts bzw. nach links gezeigt werden.

01.07.2015
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90

283

Begriff
Bedeutung

Ausser Betrieb
Fahrt mit Vorsicht

Die Verkehrsregelungsanlage
ist ausser Betrieb
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3.1
3.11

3.1.2

Signale fur Rangierbewegungen

Rangiersignale

Allgemeines

Rangiersignale dienen der Regelung von Rangierbewegungen sowie dem

gegenseitigen Schutz von Rangierbewegungen unter sich oder gegen
Zugfahrten.

Rangiersignale sind mit einem Buchstaben und einer Zahl gekenn-
zeichnet.

Gultigkeit und Aufstellung der Rangiersignale

Rangiersignale werden als Lichtsignal oder als Kombination Lichtsignal-
Signaltafel verwendet. Rangiersignale in der Ausfiihrung als Lichtsignal
kénnen am gleichen Signal Bilder des Rangier-Haltsignals wie auch
Bilder des R&umungssignals zeigen. Am Lichtsignal kann auch das
Sperrsignal gezeigt werden.

Rechtsaufstellung der Rangiersignale

Bei Rechtsaufstellung weist eine Zusatztafel mit
® Hinweispfeil auf das zugehdrige Gleis hin

()
00000
()

@

301

Rickseite der Rangiersignale

Zeigt das Rangiersignal Zustimmung zur Rangier-
bewegung oder Rangieren gestattet, ist dies an
einem weissen Licht (Rucklicht) erkennbar.
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3.1.3

92

Signalisierung an Rangiersignalen

Rangierhaltsignal

Begriff
Bedeutung

Begriff

Bedeutung

Halt fiir Rangierbewegung

Halt fir Rangierbewegungen
vor dem Signal. Gilt das Signal
flr mehrere Gleise, ist der
Halteort beim Sicherheits-
zeichen der betreffenden
Weiche

Zustimmung zur Rangier-
bewegung

Beginn oder Fortsetzung der
Rangierbewegung
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Raumungssignal

Der Geltungsbereich der R&umungssignale ist in den &rtlichen Betriebs-
vorschriften geregelt.

Begriff Rangieren verboten

Bedeutung R&umung und Freihaltung der
durch dieses Signal zu schit-
zenden Zugfahrstrasse

(98]
(e
~

308

Mit der Zustimmung des Fahrdienstleiters diirfen Rangierbewegungen
auch bei Verbotstellung des Rdumungssignals ausgefihrt werden.

Begriff Rangieren gestattet

Bedeutung Im Giiltigkeitsbereich des
Signals ist keine Zugfahr-
strasse eingestellt

%)
=)
I \On

310
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3.2 Signale an Fahrzeugen bei Rangierbewegungen

321 Kennzeichnung des Triebfahrzeugs bei Rangierbewegungen
im Bahnhof und in Rangierbereichen bei Fihrerstand-
signalisierung

Rangierlok

Bei Tag

— vorne (vorwarts) in der Mitte oben ein unbe-
leuchtetes «V»

— hinten (rtickwérts) kein Signal

Bei Nacht

— vorne (vorwarts) in der Mitte oben ein beleuch-
tetes weisses «V» und zwei weisse Lichter

— hinten (rlickwérts) zwei weisse Lichter

311

In Anlagen, in denen mehrere Rangierlok eingeteilt sind, werden diese
vorne und hinten mit Dienstnummern gekennzeichnet.

3.2.2 Kennzeichnung bei Rangierbewegungen auf der Strecke

Triebfahrzeug

Vorne zwei weisse Lichter

312

An Triebfahrzeugen, die nicht an der Spitze der Rangierbewegungen
verkehren, sind die Lichter der Vorwartsrichtung geléscht.
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3.2.3

313

Wagen

314

Hinten rechts ein weisses Licht

Bei Tag zeigen die Wagen kein Signal

Bei Nacht

— geschoben ein weisses Licht am vordersten

Fahrzeug

— gezogen ein weisses oder rotes Licht am
hintersten Wagen

Rangierbewegungen, bestehend aus einem Triebfahrzeug und Kleinwa-
gen (Rollleitern, Lorrys, usw.) tragen die Signale nur am Triebfahrzeug,
wenn sie an den Kleinwagen nicht angebracht werden kénnen.

Fahrzeuge Schiene / Strasse, die nicht wie Triebfahrzeuge signalisieren
kénnen, zeigen in Vor- und Rickwértsfahrt die Signalisierung gemass

Strassenverkehrsgesetz

Kennzeichnung von Fahrzeugen, an die nicht angefahren

werden darf

316

Bei Nacht rotes Licht

01.07.2015

Begriff
Bedeutung

Halt
Halt vor diesen Fahrzeugen
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3.24

3.25

3.2.6

96

Anstelle dieses Signals kdnnen vor und hinter den Fahrzeugen Haltsigna-
le aufgestellt sein.

Kennzeichnung besetzter Bahnpostwagen

Besetzte Bahnpostwagen sind bei Tag bis zu ihrer Einreihung in den Zug
auf beiden Langsseiten mit orangen Flaggen gekennzeichnet.

Bedeutung Der Bahnpostwagen ist mit
Personal besetzt

Bei Nacht sind die Wagen innen beleuchtet

317

Bei Tag

Vorheiztafel

Fahrzeuge, die mit ortsfesten Anlagen oder mit unbesetzten Triebfah-
rzeugen vorgeheizt werden, sind mit Vorheiztafeln gekennzeichnet, aus-
genommen Pendelziige, auch mit Zusatzwagen, die Uber das Trieb-
fahrzeug vorgeheizt werden.

Bedeutung Die Zugsammelschiene ist

w unter Spannung

318

Fahrzeuge, die zu andern Zwecken lber Kabel aus ortsfesten Anlagen mit
Strom versorgt werden, sind ebenso gekennzeichnet.

Hemmschuhwarntafel
Bedeutung Die Fahrzeuge sind mit
_ Hemmschuhen gegen Entlau-
o fen gesichert
——
319
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3.3 Signale des Personals bei Rangierbewegungen

3.3.1 Allgemeines

Die akustischen Signale sind mit der Mundpfeife zu geben und durch
Armbewegungen bzw. nachts, wo nichts anderes erwahnt ist, mit einem
weissen Licht zu bestétigen. Die optischen und akustischen Signale fallen
weg, wenn ein Befehl mit Funk oder miindlich erteilt wird.

3.3.2 Vorwarts

/—
/ \\
v
320

3.3.3 Rickwarts

01.07.2015

Ein langer Pfiff und einmaliges Bewegen des
erhobenen Arms in senkrechtem Halbkreis in der
Fahrrichtung.

Begriff Vorwarts
Bedeutung Vorwarts fahren
Beziehung zu andern Signalen

Es kann das Signal Sichtver-
bindung folgen

Zwei lange Pfiffe und zweimaliges Bewegen des
erhobenen Arms in senkrechtem Halbkreis in der
Fahrrichtung.

Begriff Rickwarts
Bedeutung Rickwarts fahren
Beziehung zu andern Signalen

Es kann das Signal Sichtver-
bindung folgen
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3.34 Anfahren

Anfahren vorwaérts

Ein langer Pfiff und einmaliges kreisférmiges
Einwértsbewegen der beiden erhobenen Arme
quer zum Gleis.

Begriff Anfahren vorwarts
Bedeutung Vorwaérts gegen ein Hindernis
fahren

Beziehung zu andern Signalen

Es kann das Signal Sichtver-
bindung folgen

322

Anfahren riickwérts

Zwei lange Pfiffe und zweimaliges kreisférmiges
Einwértsbewegen der beiden erhobenen Arme
quer zum Gleis.

Begriff Anfahren riickwérts
Bedeutung Rickwarts gegen ein Hindernis
fahren

Beziehung zu andern Signalen

Es kann das Signal Sichtver-
bindung folgen

323

Die Signale Anfahren vorwérts und Anfahren riickwérts sind durch den
Ruf anfahren zu ergénzen.
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3.35 Sichtverbindung

324

Langsames Schwingen des nach unten ausge-
streckten Arms schrdg zum Gleis.

Begriff Sichtverbindung

Bedeutung Optische Verbindungsiiberwa-
chung zwischen dem den
Fahrweg beobachtenden Ran-
gierleiter und dem Lokfiihrer

Beziehung zu andern Signalen

Es kdnnen Entfernungsanga-
ben folgen

Das Signal ist nach Beginn der Entfernungsangaben nicht mehr zu geben.

3.3.6 Entfernungsangaben

Die Entfernung zwischen den anfahrenden Fahrzeugen und dem Hinder-
nis ist mit «wagenlang — halbe — vier — zwo — einen» anzugeben, wobei
jeder Ruf wie folgt zu bestatigen ist:

325

01.07.2015

Einmaliges, bei der Angabe zwo zweimaliges
Heben des ausgestreckten Arms auf Schulterhéhe
quer zum Gleis.

Bedeutung Entfernungsangabe
Beziehung zu andern Signalen
Es kann Halt folgen
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3.3.7 Abstossen

\

326

Ein kurzer und ein langer Pfiff sowie einmaliges
rasches Bewegen des erhobenen Arms in senk-
rechtem Halbkreis in der Richtung des Stosses.

Das Signal ist durch den Ruf Stoss zu ergénzen.
Begriff Stoss

Bedeutung Rasches Beschleunigen der
Rangierbewegung

Befinden sich vor und hinter dem Triebfahrzeug Wagen, ist der Lokfiih-
rer Uber die Richtung des Stosses zu verstandigen.
Im Anschluss an die Abgabe des Befehls Stoss ist folgendes Zeichen zu

geben:

327

3.3.8 Langsamer fahren

A
I
v

328

100

Rasches Schwingen des nach unten ausgestreck-
ten Arms schrdg zum Gleis, bis die gewollte
Geschwindigkeit erreicht ist.

Bedeutung Optische Verbindungsiiberwa-
chung zwischen dem den
Fahrweg beobachtenden Ran-
gierleiter und dem Lokfuhrer

Beziehung zu andern Signalen
Es folgt Halt

Leichtes Auf- und Abwartsbewegen des quer zum
Gleis ausgestreckten Arms.

Begriff Langsamer
Bedeutung Verlangsamen der Fahrt
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3.3.9

3.3.10

Halt
vV vV VvV
A
\ 4
329
Bewegen

<>

330

Bei Tag

Drei kurze Pfiffe und rasches Auf- und Abwarts-
bewegen des quer zum Gleis ausgestreckten
Arms.

Bei Nacht

Drei kurze Pfiffe und rasches Auf- und Abwarts-
bewegen mit rotem Licht; ist kein solches vor-
handen, ist ausnahmsweise ein weisses Licht
zugelassen.

Begriff Halt
Bedeutung Anhalten

Mundliche Verstdndigung und beide Arme in
Schulterhdhe nach vorne heben, die flach ausge-
streckten H&nde wiederholt einander nahern.

Begriff Bewegen

Bedeutung Vorsichtiges Bewegen in
Richtung des Rangierleiters

Ist die mundliche Verstdndigung wegen zu grosser Entfernung oder

wahrend dem Kuppeln / Entkuppeln nicht méglich, darf der Befehl zum

Bewegen zusétzlich mit zwei kurzen Pfiffen erteilt werden.

01.07.2015
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3.3.11  Vorwarts- oder Ruckwaértsfahren tber kurze Entfernung

Ein bzw. zwei lange Pfiffe und langsames
Schwingen des schrag nach unten ausgestreckten
Arms in der Fahrrichtung.

Bedeutung Vorwarts bzw. riickwarts fahren

bzw

Beziehung zu andern Signalen

Kurze Zeit nach dem Erteilen
dieses Befehls folgt Halt

3.3.12  Rangierklingel und Rangierhupe

Bei einfachen Verhdltnissen darf die Zustimmung an eine Rangierbewe-
gung mit der Rangierklingel oder -hupe mit dem Zeichen — < —
(lang — kurz — lang) erteilt werden.
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34 Hinweissignale fiir Rangierbewegungen
34.1 Kennzeichnung von Lokwechselsprech- und Lokmeldestellen

Lokwechselsprech- und Lokmeldestellen dienen der Verstandigung
zwischen Lokfuhrer und Fahrdienstleiter. Sie kdnnen vom Fihrerstand

und auch vom Boden aus bedient werden.

Ruftasten

Ruftasten

01.07.2015

Mit schwarz-orange gekennzeichnetem Sténder

Begriff
Bedeutung

Obligatorischer Ruf

Die Verbindungsaufnahme
vom Lokfuhrer zum Fahr-
dienstleiter ist obligatorisch.

Die Verbindungsaufnahme
entfallt, wenn das nach der
Sprech- oder Meldestelle
folgende ortsfeste Signal Fahrt
signalisiert

Mit schwarz-weiss gekennzeichnetem Sténder

Begriff
Bedeutung

Fakultativer Ruf

Die Verbindungsaufnahme
vom Lokfiihrer zum Fahr-
dienstleiter ist fakultativ.

Ein weisses Blinklicht oben
auf dem Lautsprecher kann
den Lokfihrer darauf aufmerk-
sam machen, dass er an der
Sprechstelle verlangt wird
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3.4.2 Warnzeichen

Gelb-schwarze Streifen kennzeichnen Hindernisse, die nahe ans Profil
grenzen oder eine nicht ohne weiteres erkennbare Gefahrenstelle sind.

Begriff Vorsicht Profil
Bedeutung Besondere Vorsicht

98]
W
=
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4 Signale fur Zugvorbereitung
4.1 Bremsprobe

4.1.1 Ortsfeste Signale fur Bremsprobe

oder

401

oder

402

oder

403

01.07.2015

Begriff
Bedeutung

Begriff

Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Bremsen
Auftrag zum Bremsen

Bremsen mit der Magnet-
schienenbremse

Auftrag zum Bremsen nach
dem Verfahren zur Prufung der
Magnetschienenbremse

Losen
Auftrag zum Ldsen
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oder

404

Begriff Bremse gut
Bedeutung Die Bremsen sind gut

4.1.2 Signale des Personals fur die Bremsprobe

Sofern die Befehle und Meldungen firr die Bremsprobe dem Lokfiihrer
nicht mindlich oder mit ortsfesten Signalen Gbermittelt werden kénnen,
sind sie mit der Mundpfeife zu geben und durch Armbewegungen bzw.
nachts, wo nichts anders erwahnt ist, mit einem weissen Licht zu ergén-

zen.

Bremsen

vV VvV VvV

405

Bei Tag

106

Bei Tag

Drei kurze Pfiffe und beide Arme senkrecht
heben und die offenen Handflachen (ber dem
Kopf quer zum Gleis zusammenfiihren

Bei Nacht

Drei kurze Pfiffe und das weisse Licht in einer
Halbkreisbewegung langsam heben und an-
schliessend schnell senkrecht absenken

Begriff Bremsen
Bedeutung Auftrag zum Bremsen
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406

Bei Nacht

Bremse l6sen

Zwei kurze Pfiffe und Schwingen des hocherho-
v v benen Arms quer zum Zug.
Begriff Losen
- =
k Bedeutung Auftrag zum Ldsen
407
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4.2

108

Bremse gut

408

Bereitschaft

409

Hochhalten der offenen Handflache gegen den
Lokfihrer.

Das Signal des Personals Bremse gut ist durch
den Lokflihrer mit demselben Signal zu quittie-
ren.

Begriff Bremse gut
Bedeutung Die Bremsen sind gut

Hochhalten des Arms bzw. nachts eines weissen
Lichts gegen den die Abfahrerlaubnis gebenden
Mitarbeiter.

Begriff Bereit
Bedeutung Die Bereitschaft ist vorhanden

01.07.2015



Signale R 300.2

5 Signale fur Zugfahrten

5.1 Zugsignale

51.1 Grundsatz
Zugsignale gelten fir Zugfahrten. Es wird unterschieden zwischen Vor-
und Hauptsignalen einerseits, zwischen Signalsystem L und N anderseits.
Ein Hauptsignal kann grundsatzlich alle Signalbilder signalisieren und
zeigt in der Grundstellung Halt. Ein Vorsignal hingegen kann Halt nicht
signalisieren und zeigt in der Grundstellung Warnung.

5.1.2 Signalsystem L
Ankiindigung und Ausfiihrung einer Geschwindigkeit werden mit farbi-
gen Lichtpunktkombinationen signalisiert.

513 Signalsystem N
Ankiindigung und Ausfiihrung einer Geschwindigkeit werden mit einem
Lichtpunkt und mit einer Ziffer signalisiert.

514 Vorsignale

Vorsignal System L

Das Vorsignal des Systems L
kann zeigen:

— Warnung
Geschwindigkeits-
Ankiindigung
Geschwindigkeits-
Ausfiihrung

— Ankiindigung Freie Fahrt

— Freie Fahrt

501 502
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110

Vorsignal System N

Das Vorsignal des Systems N
ist mit einem weiss reflektie-
renden quadratischen Rand
gekennzeichnet. Dieses kann
zeigen:

— Warnung
Geschwindigkeits-
Ankiindigung
Geschwindigkeits-
Ausfiihrung

503 504 — Freie Fahrt

Wiederholungssignale

Wenn nach einem Signal die Sicht auf das nachfolgende Signal behindert
ist, kann es wiederholt sein. Ab einem Wiederholungssignal ist der
Bremsweg fur die zul&ssige Hochstgeschwindigkeit nicht gewahrleistet.
Ein Wiederholungssignal gilt im Sinne dieser Vorschriften nicht als
néchstes Signal.

Merktafel Wiederholungssignal System N

*x K

Das Wiederholungssignal des Systems N wird mit
einer weiss reflektierenden Merktafel mit zwei
schwarzen Sternen gekennzeichnet.

505
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5.15 Hauptsignale

Hauptsignal System L

506

508 509

Hauptsignal System N

510 511

01.07.2015

Die Signallinsen eines Haupt-
signals sind in einer einzigen
senkrechten Reihe angeordnet;
allenfalls kénnen die Linsen
fur Rot und Notrot aus Platz-
grinden leicht versetzt zur
senkrechten Reihe stehen.

Hauptsignale des Systems L

kdnnen zeigen:

Halt

Warnung

— Geschwindigkeits-
Ankiindigung

— Geschwindigkeits-
Ausflihrung

— Ankiindigung Freie Fahrt

— Freie Fahrt

— Kurze Fahrt

Ist anhand der Linsenanord-
nung nicht erkennbar, dass es
sich um ein Hauptsignal han-
delt, wird dies mit einer aufge-
setzten weissen Tafel mit
schwarzem Rand und schwar-
zem Punkt gekennzeichnet

Das Hauptsignal des Systems

N ist mit einem weiss reflektie-

renden Kreis gekennzeichnet.

Das Signal kann zeigen:

— Halt

— Warnung

— Geschwindigkeits-
Ankindigung

— Geschwindigkeits-
Ausflihrung

— Freie Fahrt

— Kurze Fahrt

— Fahrt in besetztes Gleis

— Hilfssignal
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516

112

Mini-Hauptsignale

Mini-Hauptsignale werden in Guter-, Rangier- und Unterhaltsanlagen,
welche hdchstens mit einer Geschwindigkeit von 40 km/h befahren
werden, verwendet.

Das Mini-Hauptsignal befindet sich in Bodenndhe und gilt nur fir ein
Gleis. In Anlagen mit Zwergsignalen befindet sich das Mini-Hauptsignal
Giber einem Zwergsignal.

Das Mini-Hauptsignal ist mit zwei senkrecht
Ubereinander angeordneten Signallinsen ausge-
ristet.

Das Mini-Hauptsignal kann Halt oder Warnung
zeigen.

.

512

Vor- und Hauptsignal System L am gleichen Standort
Das Vorsignal am Standort eines Hauptsignals bezieht sich immer auf das
néchste Signal.

Das Vorsignal zeigt Warnung oder dessen Lichter sind geldscht, solange
das am gleichen Standort befindliche Hauptsignal Halt zeigt.

Die Lichter des Vorsignals sind geldscht, wenn das am gleichen Tréger
befindliche Hauptsignal Kurze Fahrt zeigt.

514
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5.1.7

5.2
521

Kennzeichnung der Signale

l(ooe)

C12

516 517

518

Signalisierung an Zugsignalen

Das Hauptsignal ist mit einem
Buchstaben bezeichnet. Die-
sem ist allenfalls eine der
Gleiszugehdrigkeit entspre-
chende Zahl nachgestellt

Das Vorsignal trégt die Be-
zeichnung des nachfolgenden
Hauptsignals, ergénzt mit
einem hochgestellten Stern,
Wiederholungssignale mit
zwei bzw. drei Sternen

Grundsatzliche Beziehung der Zugsignale zueinander

Das néchste Signal zeigt nur einen tieferen auszufilhrenden Begriff, wenn
vorgangig eine entsprechende, tiefere Ankiindigung signalisiert wurde.

Das néchste Signal kann einen héheren Begriff zeigen, ohne dass dies

vorgangig signalisiert wird.

01.07.2015
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5.2.2 Warnung und Vorwarnung
Begriff Warnung
Bedeutung Verminderung der Geschwin-

digkeit, dass vor dem néchsten
Halt zeigenden Signal angehal-
ten werden kann

Begriff Warnung

Bedeutung Verminderung der Geschwin-
digkeit, dass vor dem néchsten
Halt zeigenden Signal angehal-
ten werden kann

519
520
521

522
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522.1
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Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Warnung

Verminderung der Geschwin-
digkeit, dass vor dem néchsten
Halt zeigenden Signal ange-
halten werden kann

Vorwarnung

Verminderung der Geschwin-
digkeit, dass vor dem Uber-
néchsten Signal angehalten
werden kann. Ab dem néchsten
Signal ist der Bremsweg flr
die zuldssige Hochstgeschwin-
digkeit nicht gewahrleistet

Beziehung zu andern Signalen

Das néchste Signal zeigt
Warnung, das tbernéchste
Signal zeigt Halt
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523

116

524

525

526

527

Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal
Beziehung zu andern Signalen

Dem Signal geht ein Warnung
zeigendes Signal voraus

Ausnahme:

Das vorausgehende Signal
kann Kurze Fahrt zeigen oder
eine Merktafel zur Ankin-
digung eines Einfahrsignals
ohne Vorsignal sein

Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal
Beziehung zu andern Signalen

Dem Signal geht ein Warnung
zeigendes Signal voraus
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5.24 Ankundigung Freie Fahrt

528

01.07.2015

Begriff

Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Ankiundigung Freie Fahrt
(Fahrbegriff 1*)

Ab dem néchsten Signal gilt
Fahrt mit der in der Strecken-
tabelle angegebenen Hochstge-
schwindigkeit

Ankiindigung Freie Fahrt

Ab dem néchsten Signal gilt
Fahrt mit der in der Strecken-
tabelle angegebenen Hochstge-
schwindigkeit
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5.25 Freie Fahrt

Begriff Freie Fahrt (Fahrbegriff 1)
Bedeutung Fahrt mit der in der Strecken-
tabelle angegebenen Hochst-
geschwindigkeit
——

Begriff Freie Fahrt

Bedeutung Fahrt mit der in der Strecken-
tabelle angegebenen Hochstge-
schwindigkeit

530
531
532

533
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5.2.6 Geschwindigkeits-Ankiindigung

534

537

01.07.2015

Begriff

Bedeutung

Begriff

Bedeutung

Geschwindigkeits-Ankiindigung
40 km/h (Fahrbegriff 2*)

Ab dem néchsten Signal bzw.
den zugehdrigen Weichen gilt
die Hochstgeschwindigkeit
von 40 km/h. Ist in der Stre-
ckentabelle eine kleinere Ge-
schwindigkeit aufgefiihrt, ist
diese gultig.

Fir Schmalspurbahnen kénnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten

Geschwindigkeits-Ankiindigung
60 km/h (Fahrbegriff 3*)

Ab dem néchsten Signal bzw.
den zugehdrigen Weichen gilt
die Hochstgeschwindigkeit
von 60 km/h. Hohere Ge-
schwindigkeiten sind in der
Streckentabelle aufgefiihrt.

Fur Schmalspurbahnen kénnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten
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120

540

541

Begriff

Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Geschwindigkeits-Ankiindigung
90 km/h (Fahrbegriff 5%)

Ab dem ndchsten Signal bzw.
den zugehdrigen Weichen gilt
die Hochstgeschwindigkeit
von 90 km/h.

Fur Schmalspurbahnen kénnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten

Geschwindigkeits-Ankiindigung

Ab dem néchsten Signal gilt
die mit der Zahl x 10 ange-
zeigte Hochstgeschwindigkeit
in km/h
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5.2.7 Geschwindigkeits-Ausfiihrung

'

542

543

545

546

01.07.2015

Begriff

Bedeutung

Begriff

Bedeutung

Geschwindigkeits-Ausfiihrung
40 km/h (Fahrbegriff 2)

Ab diesem Signal bzw. den
zugehdrigen Weichen gilt die
Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h. Ist in der Strecken-
tabelle eine kleinere Ge-
schwindigkeit aufgefiihrt, ist
diese gultig.

Fur Schmalspurbahnen kénnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten

Geschwindigkeits-Ausfiihrung
60 km/h (Fahrbegriff 3)

Ab diesem Signal bzw. den
zugehdrigen Weichen gilt die
Hdchstgeschwindigkeit von
60 km/h. Hohere Geschwin-
digkeiten sind in der Strecken-
tabelle aufgefihrt.

Fur Schmalspurbahnen kénnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten
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122

Begriff

Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Geschwindigkeits-Ausfuhrung
90 km/h (Fahrbegriff 5)

Ab diesem Signal bzw. den zu-
gehdrigen Weichen gilt die
Hochstgeschwindigkeit von

90 km/h.

Far Schmalspurbahnen kdnnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten

Geschwindigkeits-Ausfiihrung

Ab diesem Signal gilt die mit
der Zahl x10 angezeigte
Hdchstgeschwindigkeit in
km/h

01.07.2015



Signale

R 300.2

5.2.8 Kurze Fahrt

550
551

552
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Begriff Kurze Fahrt (Fahrbegriff 6)

Bedeutung Ab diesem Signal bzw. den
zugehdrigen Weichen gilt die
Hdchstgeschwindigkeit
40 km/h. Ist in der Strecken-
tabelle eine kleinere Ge-
schwindigkeit aufgeftihrt, ist
diese gultig.

Fir Schmalspurbahnen kénnen
tiefere Geschwindigkeiten gel-
ten.

Das néchste Signal steht in
verkirztem Abstand

Beziehung zu andern Signalen
Das néchste Signal zeigt Halt.

Dem Signal kann auch
— ein Sperrsignal
— ein Gleisabschluss mit

rotem Licht
folgen
Begriff Kurze Fahrt
Bedeutung Ab diesem Signal gilt die

Hdchstgeschwindigkeit

40 km/h. Ist in der Strecken-
tabelle eine kleinere Ge-
schwindigkeit aufgefiihrt, ist
diese gultig.

Das néchste Signal steht in
verkiirztem Abstand

Beziehung zu andern Signalen

Das néchste Signal zeigt Halt.
Dem Signal kann auch ein
Gleisabschluss mit rotem Licht
folgen
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5.3 Zusatzsignale
5.3.1 Besetztsignal

553

554

124

Begriff Besetztes Gleis

Bedeutung Auf dem folgenden Gleisab-
schnitt ist ein Hindernis zu er-
warten

Beziehung zu andern Signalen

Bei beleuchtetem Besetztsignal
zeigt das zugehdrige Hauptsig-
nal Geschwindigkeits-
Ausfuhrung 40 km/h oder
Kurze Fahrt. Ist am gleichen
Standort ein Vorsignal ange-
bracht, ist dieses dunkel

Begriff Besetztes Gleis

Bedeutung Auf dem folgenden Gleisab-
schnitt ist ein Hindernis zu er-
warten

Beziehung zu andern Signalen

Bei beleuchtetem Besetztsignal
zeigt das vorausgehende Signal
Geschwindigkeitsankiindigung
oder -ausfiihrung 40 km/h. Das
zugehdrige Signal zeigt War-
nung
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5.3.2 Signal fur Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie
Zugange

555

Begriff

Bedeutung

Einfahrt in einen Bahnhof
ohne schienenfreie Zugange

Einfahrt in ein dem Bahnhof-
gebaude naher liegendes Gleis

oder
Gleichzeitige Einfahrten

Beziehung zu andern Signalen

Bei beleuchtetem Signal zeigt
das zugehdrige Hauptsignal
Geschwindigkeits-Ausfiihrung
40 km/h oder Kurze Fahrt. Ist
am gleichen Standort ein Vor-
signal angebracht, ist dieses
dunkel

5.3.3 Gleisnummern- und Richtungssignale beim System L

Gleisnummernsignal

W
W
[e)}

01.07.2015

Begriff
Bedeutung

Gleisnummernsignal

Die Fahrstrasse ist aus bzw.
nach dem am Gleisnummern-
signal angezeigten Gleis ein-
gestellt

Beziehung zu andern Signalen

Das Gleisnummernsignal be-

zieht sich auf das am gleichen
Standort angebrachte Haupt-

signal
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Richtungssignal

Begriff Richtungssignal

Bedeutung Die Fahrstrasse ist aus bzw.
nach der am Richtungssignal
angezeigten Gleisgruppe oder
Richtung eingestellt

Beziehung zu andern Signalen

Das Richtungssignal bezieht
sich auf das am gleichen Stand-
ort angebrachte Hauptsignal

5.34 Hinweispfeil bei Gruppensignal

Begriff Hinweispfeil Gruppensignal

Bedeutung Der Pfeil weist auf das Gleis
hin, aus dem die Fahrstrasse
eingestellt ist

Beziehung zu andern Signalen

Der Hinweispfeil bezieht sich
auf das am gleichen Standort
angebrachte Hauptsignal

535 Fahrtstellungsmelder

Begriff Fahrtstellungsmelder

Bedeutung Das zugehorige Hauptsignal
zeigt aus diesem Gleis Fahrt

559
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5.3.6 Gruppensignal-Halttafel

In Bahnhdfen mit Gruppensignal kann vor dem Sicherheitszeichen oder
vor der entsprechenden Gleisfreimeldeeinrichtung der fur eine Kreuzung
oder Uberholung massgebenden Weiche eine Gruppensignal-Halttafel
stehen.

Die Gruppensignal-Halttafel kann nur zusammen mit einem Fahrt-
stellungsmelder oder einer Fahrbegrifftafel aufgestellt sein.

Signalisierung mit Fahrtstellungsmelder

560

561

01.07.2015

Begriff

Bedeutung

Signalisierung mit Fahrbegrifftafeln

Begriff

Bedeutung

Gruppensignal-Halttafel mit
Fahrtstellungsmelder

Bei der Einfahrt

Bei Halt zeigendem Gruppen-
signal Halt vor der Gruppen-
signal-Halttafel

Bei der Abfahrt

Bei Fahrt zeigendem Gruppen-
signal gilt der leuchtende
Fahrtstellungsmelder als
Zustimmung zur Fahrt

Gruppensignal-Halttafel mit
Fahrbegrifftafel

Bei der Einfahrt

Bei Halt zeigendem Gruppen-
signal Halt vor der Gruppen-
signal-Halttafel

Bei der Abfahrt

Stimmt bei Fahrt zeigendem
Gruppensignal der Fahrbegriff
des Gruppensignals mit dem-
jenigen der Fahrbegrifftafel
Uberein, gilt dies als Zustim-
mung zur Fahrt (Im = Fahr-

begriff)
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Fahrbegrifftafel mit Halteorttafel

Es kann zusétzlich zur Gruppensignal-Halttafel auch beim normalen
Halteort eine Fahrbegrifftafel zusammen mit einer Halteorttafel auf-

gestellt sein.
Begriff Fahrbegrifftafel mit Halteort-
tafel
Bedeutung Die Fahrbegrifftafel zeigt an,
welcher Fahrbegriff am Grup-
pensignal bei einer Ausfahrt
ab dem zugehdrigen Gleis
560 erscheint (Im = Fahrbegriff)

5.3.7 Stumpengleissignale

Weiche mit drehbarer Laterne

Begriff Stumpengleis

Bedeutung Halt fur Zugfahrten vor
der in das Stumpengleis
fuhrenden Weiche

571 572

Bei Tag Bei Tag

573 574
Bei Nacht Bei Nacht
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Signale
Weiche mit festem Signal
Begriff Stumpengleis
Bedeutung Halt fir Zugfahrten vor der in
das Stumpengleis filhrenden
Weiche
575
Bei Tag
576
Bei Nacht
5.4 Orientierungstafeln fur fehlende Vor- und Hauptsignale
54.1 Merktafel fur fehlendes Vorsignal zum Einfahrsignal
Begriff Fehlendes Vorsignal zum
Einfahrsignal
Bedeutung In Bremswegentfernung folgt

563

das Einfahrsignal. Am Einfahr-
signal ist Halt zu erwarten

5.4.2 Merktafel S fur fehlendes Einfahrsignal

S

564
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Begriff
Bedeutung

Fehlendes Einfahrsignal

In Bremswegentfernung folgt
die erste Weiche eines Bahn-
hofs

129



Signale R 300.2
5.5 Hinweissignale fir Zugfahrten
55.1 Merktafel H fir Haltestelle
Begriff Haltestelle
Bedeutung Es folgt eine Haltestelle. Die
Merktafel H befindet sich in
Bremswegentfernung zur Mitte
der Haltestelle
565
55.2 Signale fur Bedarfshalt
Das Signal wird bei Haltestellen und in Bahnhofen mit Bedarfshalt an-
gewendet. Es befindet sich im Bereich des Einsteigeortes.
Begriff Bedarfshalt
~ _~ | Bedeutung Halt fir Ziige mit entsprechen-
— Z dem Vermerk in der Fahrord-
-~ nung
566
Altere Signale sind nur mit einer Lampe ausgeriistet.
5.5.3 Merktafel fir Geschwindigkeitsschwelle beim Signalsystem L

130

Begriff

P Bedeutung

567 Beziehung zu andern Signalen

Geschwindigkeitsschwelle bei
der ersten Weiche

Die Geschwindigkeitsschwelle
befindet sich bei der ersten
Weiche

Das Signal ist beim zuge-
hérigen Einfahrvorsignal
aufgestellt
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554 Merktafel fur ein folgendes Einfahrsignal beim Signalsystem N

Begriff Voranzeige Einfahrsignal N

Bedeutung Das néachste Signal ist das
Einfahrsignal

Beziehung zu andern Signalen

Handelt es sich beim folgen-
den Signal um ein Wiederho-
lungssignal, gilt die Bedeutung

4 fur das Uberndchste Signal

568

555 Merktafel fur Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N

Begriff Streckengeschwindigkeit

Bedeutung Ab diesem Signal gilt die
Streckengeschwindigkeit

Beziehung zu andern Signalen

569 Der Merktafel geht ein Haupt-
signal voraus

5.5.6 Merktafel fur Ansprechen der Zugsicherung

Die Merktafel befindet sich unmittelbar vor oder beim betreffenden

Vorsignal.

Bedeutung Die Zugsicherung spricht
ausser bei Warnung auch bei
einzelnen Fahrbegriffen an

570
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5.5.7

132

Halteort-, Achszahl- und Zuglangentafel fiir haltende Ziige

Begriff
ﬂ Bedeutung
577
Begriff
n Bedeutung
578

Begriff
A Bedeutung
579
Begriff
. Bedeutung
580

Halteort
Halteort fiir alle Reisezlige

Halteort

Halteort fiir Reiseziige mit
einer Lange von 100 m

Beziehung zu andern Signalen

Zusétzlich zu der abgebildeten
Tafel kénnen auch Tafeln 2,
3, 4 usw. fur Zugléngen von
200, 300, 400 Metern usw.
folgen

Achszahltafel

Halteort fiir alle Zuge mit
entsprechender Achszahl

Zugléngentafel

Halteort fiir alle Zuge mit
entsprechender Zuglange

Entsprechen die Achszahlen bzw. Zuglédngen nicht den auf den Tafeln
angegebenen Werten, verschiebt sich der Halteort dementsprechend.

Die Angaben auf den Tafeln beziehen sich auf die L&nge des Zuges

inklusive Triebfahrzeug.
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5.6 Abfahrsignale

Das Signal fur Abfahrerlaubnis darf nur erteilt werden, wenn die Zu-
stimmung zur Ausfahrt vorliegt.

5.6.1 Ortsfestes Signal fir Abfahrerlaubnis

Begriff Abfahrerlaubnis
' Bedeutung Erteilen der Abfahrerlaubnis
oder
581

5.6.2 Signale des Personals flr Abfahrerlaubnis

Sofern die Abfahrerlaubnis dem Lokfuhrer nicht mit dem ortsfesten
Signal fir Abfahrerlaubnis erteilt werden kann, ist sie wie folgt zu geben:

Schrillpfeife

Ein langer Pfiff mit der Schrillpfeife und einmali-
ges Bewegen des hocherhobenen Arms, bei Nacht
zusétzlich mit weissem oder griinem Licht, in der
7N | Fahrrichtung.

Begriff Abfahrerlaubnis
Bedeutung Erteilen der Abfahrerlaubnis
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Abfahrstab oder Handlaterne

Bei Tag
Langsames Schwingen des erhobenen Abfahr-
L~ ~«\ | stabs quer zum Zug, bis sich dieser in Bewegung
setzt.
Bei Nacht
Langsames Schwingen der erhobenen Hand-
laterne oder Taschenlampe mit griinem Licht quer
zum Zug, bis sich dieser in Bewegung setzt.
d Begriff Abfahrerlaubnis
oder Bedeutung Erteilen der Abfahrerlaubnis
Vg =
583
Bei Tag
Vige =
584
Bei Nacht
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5.7 Signale an Fahrzeugen bei Zugfahrten
5.7.1 Kennzeichnung der arbeitenden Triebfahrzeuge

Pendelzugseinheiten gelten im Sinne dieser Vorschrift als Triebfahrzeuge.

Vorne drei weisse Lichter
Begriff Zugspitze

585

An Triebfahrzeugen, die nicht an der Zugspitze verkehren, sind die
Lichter der Vorwaértsrichtung dunkel.

Hinten unten ein weisses Licht

586

An in Vielfachsteuerung verkehrenden Triebfahrzeugen zeigt nur das
Letzte ein weisses Licht.

5.7.2 Kennzeichnung des Zugschlusses

Begriff Zugschlusssignal

Das letzte Fahrzeug zeigt hinten unten:

— ein rotes Licht oder

— ein rotes blinkendes Licht oder

— zwei rote Lichter oder

eine rot-weisse Scheibe oder

ein aufsteckbares unbeleuchtetes rot-weisses
Zugschlusssignal

587
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5.7.3 Kennzeichnung geschobener Zige

Geschobene Ziige zeigen in der Fahrrichtung vorn bei Tag kein Signal.
Bei Nacht und in Tunnels wird die Zugspitze durch ein weisses Licht
gekennzeichnet.

Das letzte gekuppelte Fahrzeug zeigt das Zugschlusssignal.

5.7.4 Kennzeichnung nicht gekuppelter Schiebelok

Die nicht gekuppelte Schiebelok zeigt beim Schieben auf die Strecke
sowie bei der Riickfahrt in den rickliegenden Bahnhof
— vorne drei weisse Lichter

— hinten ein weisses Licht.
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6 Ortsfeste Signale bei Fuhrerstandsignalisierung
6.1 Anfangs- und Endtafel

Anfangs- und Endtafeln bezeichnen die Stelle, an der die Strecke mit
Fuhrerstandsignalisierung beginnt bzw. endet.

Begriff CAB-Anfang

CAB Bedeutung Halt fir Fahrten, bei welchen
das zugfuhrende Fahrzeug
nicht mit einer funktionsfahi-
gen ETCS-Fahrzeugausriistung
ausger(stet ist

Begriff CAB-Ende
% Bedeutung Weiterfahrt geméass Aussen-
signalen

601

602
6.2 ETCS Haltsignal
Der Pfeil des ETCS Haltsignals zeigt auf das zugehdrige Gleis.
Begriff ETCS Haltsignal
Bedeutung Bei fehlender CAB Fahrer-
laubnis Halt vor dem ETCS
Haltsignal
603 Zielpunkt einer

—  Rangierbewegung aus-
serhalb von Rangierbe-
reichen oder

4

Fahrt in der Betriebsart
«Staff Responsible»

604
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6.3 ETCS Standortsignal
Der Pfeil des ETCS Standortsignals zeigt auf das zugehorige Gleis.
Begriff ETCS Standortsignal
Bedeutung Bei fehlender CAB Fahrer-

laubnis Halt vor dem ETCS
Standortsignal.

¥

605

6.4 Kennzeichnung des ETCS Haltsignals und des ETCS
Standortsignals im konventionellen Geschwindigkeitsbereich

Das ETCS Haltsignal und das ETCS Standortsig-
nal werden mit weissen Buchstaben und Zahlen
auf blauem Hintergrund bezeichnet. Die Bezeich-
nung hat folgende Inhalte:

—  Ortsbhezeichnung

¥

cueo4p - Gleisnummer
606 — Richtung
6.5 Kennzeichnung des ETCS Haltsignals und des ETCS

Standortsignals im erweiterten Geschwindigkeitsbereich

Das ETCS Haltsignal und das ETCS Standortsig-
nal werden mit schwarzen Buchstaben und Zahlen
auf weissem Hintergrund bezeichnet. Die Be-
zeichnung hat folgende Inhalte:

—  Ortsbhezeichnung

CueospP —  Gleisnummer

607 —  Richtung

¥
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6.6 Kennzeichnung der Stellung einfacher Weichen mit Weichen-
Lichtsignal im erweiterten Geschwindigkeitsbereich

Begriff Weiche in Stellung rechts bzw.
> links
Bedeutung Fahrt (ber den rechten bzw.
linken Zweig
608
609
Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal
Weiche befindet sich fir das
610 Befahren in einer falschen
Lage oder nicht in der Endlage
Begriff Unbeleuchtet
. Bedeutung Halt vor dem Signal
611
6.7 ETCS Rangiersignale

6.7.1 Allgemeines

ETCS Rangiersignale dienen in Rangierbereichen der Regelung von
Rangierbewegungen, dem gegenseitigen Schutz von Rangierbewegungen
und dem Schutz von Zugfahrten vor Rangierbewegungen.

ETCS Rangiersignale sind mit einer Zahl und einem Buchstaben gekenn-

zeichnet.

01.07.2015

139



Signale

R 300.2

6.7.2

6.7.3

140

Gultigkeit und Aufstellung der ETCS Rangiersignale

Die ETCS Rangiersignale stehen an den Grenzen der Gleisfreimeldeab-
schnitte. Auch im Bereich einer Weiche sind die Signale so aufgestellt,
dass die Gleiszugehorigkeit eindeutig ersichtlich ist.

ETCS Rangiersignale befinden sich in Bodenndhe. Sie konnen aus-
nahmsweise erhdht, z.B. an einem Mast, angebracht werden oder seiten-
verkehrt aufgestellt sein.

Die Signalbilder bei Rechtsaufstellung der ETCS Rangiersignale
(Bild 612) sowie auf der Riickseite der ETCS Rangiersignale (Bild 613)
werden in den Ausfihrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin
festgelegt.

Rechtsaufstellung der ETCS Rangiersignale

Bei Rechtsaufstellung weist auf der Vorderseite
ein leuchtender Pfeil auf das zugehérige Gleis.

612

Ruckseite der ETCS Rangiersignale

Auf der Riickseite der ETCS Rangiersignale weist
ein Pfeil auf das zugehdrige Gleis.

Zeigt das ETCS Rangiersignal Fahrt oder Fahrt
mit Vorsicht, ist dies an einem Riicklicht erkenn-

613 bar.

ETCS Rangiersignale in Zugfahrstrassen

ETCS Rangiersignale sind flr Zugfahrten ohne Bedeutung und nicht zu
beachten.

ETCS Rangiersignale zeigen bei eingestellter Zugfahrstrasse Halt.
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6.7.4 Signalisierung an ETCS Rangiersignalen

Die Signalbilder fiir die Begriffe Halt (Bild 614), Fahrt mit Vorsicht
(Bild 615), und Fahrt (Bild 616) werden in den Ausfiihrungsbestimmun-
gen der Infrastrukturbetreiberin festgelegt.

Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal
Beziehung zu anderen Signalen

Ein vorausgehendes ETCS
Rangiersignal zeigt Fahrt mit
Vorsicht

614

Begriff Fahrt mit Vorsicht

Bedeutung Beginn oder Fortsetzung der
Fahrt

615 Unmittelbar nach dem ETCS
Rangiersignal muss mit einem
Hindernis gerechnet werden

Beziehung zu anderen Signalen

Das néchste ETCS Rangiersig-
nal zeigt Halt oder Fahrt mit
Vorsicht

Begriff Fahrt

Bedeutung Beginn oder Fortsetzung der
Fahrt

Beziehung zu anderen Signalen

Das néchste ETCS Rangiersig-
nal zeigt Fahrt oder Fahrt mit
Vorsicht

616
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6.7.5 Merktafel Ubergang in nicht zentralisierten Bereich

Das Signalbild fiir den Begriff Ubergang in nicht zentralisierten Bereich
(Bild 617) wird in den Ausfuhrungsbestimmungen der Infrastrukturbe-
treiberin festgelegt.

Begriff Ubergang in nicht zentralisier-
ten Bereich
Bedeutung Grenze zu Anlagen mit nicht

zentralisierten Weichen
617
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6.8
6.8.1

6.8.2

6.8.3

Erhaltungsbezirke
Allgemeines
Erhaltungsbezirke bzw. deren Grenzen werden in der Aussenanlage mit

Merktafeln Erhaltungsbezirk gekennzeichnet. Diese richten sich an
sdmtliches Personal, welches Erhaltungsarbeiten durchfiihrt.

Merktafeln Erhaltungsbezirk sind mit der numerischen Bezeichnung des
Erhaltungsbezirks gekennzeichnet.

Gultigkeit und Aufstellung der Merktafeln Erhaltungsbezirk

Merktafeln Erhaltungsbezirk stehen bei den Grenzen der Erhaltungsbe-
zirke. Im Bereich einer Weiche sind die Merktafeln so aufgestellt, dass
die Gleiszugehdrigkeit eindeutig ersichtlich ist.

Merktafeln Erhaltungsbezirk befinden sich unter einem ETCS Haltsignal
oder ETCS Standortsignal. Sie kdnnen auch eigensténdig aufgestellt
werden.

Merktafel Erhaltungsbezirk

Begriff Beginn Erhaltungsbezirk
° 23 Bedeutung Ubergang von einem Bereich
/]l‘ . t ohne Erhaltungsbezirk in einen
Erhaltungsbezirk
618
Begriff Ubergang Erhaltungsbezirk
° 24 Bedeutung Ubergang von einem Erhal-
/]a: . I tungsbezirk in einen anderen
23 Erhaltungsbezirk
619
Begriff Ende Erhaltungsbezirk
Bedeutung Ubergang von einem Erhal-
t tungsbezirk in einen Bereich
24 ohne Erhaltungsbezirk
620
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6.9 ETCS Merktafel RBC Grenze
Begriff RBC Grenze
GBT Bedeutung Ubergang von einer Strecken-
)—| 1 zentrale in eine andere Stre-
Claro ckenzentrale
621

6.10 ETCS Merktafel Halteort

144

622

Begriff
Bedeutung

Halteort

Es folgt ein kommerzieller
Halteort. Die ETCS Merktafel
Halteort befindet sich in
Bremswegentfernung zur Mitte
der Perronkante.

Fir Zuge mit vorgeschriebe-
nem Halt liegt das Ende der
CAB-Fahrerlaubnis im Regel-
betrieb nach dem normalen
Halteort.

Die ETCS Merktafel Halteort
ist mit der Abkilirzung des
betreffenden  kommerziellen
Halteortes gekennzeichnet.
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7 Signale fur den elektrischen Betrieb

7.1 Allgemein giltige Signale fiir den elektrischen Betrieb
Bei Fihrerstandsignalisierung sind Signale fiir den elektrischen Betrieb in
Betriebsarten ohne CAB-Fahrerlaubnis giltig und zu beachten.

7.1.1 Kennzeichnung der Erdungsstangen

Begriff Fahrleitungsabschnitt ausge-
schaltet und geerdet
Bedeutung Halt fir Fahrzeuge mit geho-

benem Stromabnehmer vor
dem betreffenden Fahrlei-
tungsabschnitt
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702

Bei Nacht

Sofern die Erdungsstange innerhalb des Lichtraumprofils aufgehangt ist,
gilt die rote Flagge bzw. das rote Licht fur alle Fahrten als Haltsignal.

7.1.2 Stromabnehmersignale

Die Stromabnehmersignale sind nachts angeleuchtet.

Begriff Vorsignal zum Senksignal

Bedeutung Die Stromabnehmer mussen ab
dem Senksignal gesenkt sein

Beziehung zu andern Signalen
Es folgt ein Senksignal.

703 Es kann ein Aufhebungssignal
_ folgen
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704

705

01.07.2015

Begriff
Bedeutung

Senksignal

Halt fir Fahrzeuge mit geho-
benem Stromabnehmer

Beziehung zu andern Signalen

Begriff
Bedeutung

Dem Senksignal kann ein
Vorsignal vorausgehen und es
kann ein Endsignal folgen.

Das Senksignal kann in Bahn-

hof- und Anschlussgleisanla-

gen auch allein verwendet

werden:

— ortsfest

— ortsveranderlich

— drehbar an Mast oder auf
Weichenlaterne.

In diesen Fallen ist das Senk-

signal nachts nicht angeleuch-
tet. Das Senksignal kann auch
in Anlagen mit Zwergsignalen
als Lichtsignal mit aufgesetz-

tem weissen Dreieck verwen-

det werden

Endsignal zum Senksignal

Erlaubnis zum Heben der
Stromabnehmer

Beziehung zu andern Signalen

Begriff

Bedeutung

Es geht ein Senksignal voraus

Aufhebungssignal zum Senk-
signal

Ab dieser Stelle wird der mit
gesenktem Stromabnehmer zu
befahrende Abschnitt nicht be-
fahren

Beziehung zu andern Signalen

Es geht ein Vorsignal voraus
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7.1.3

148

Signale fur Schutzstrecken

Anfang und Ende von Dauerschutzstrecken sind mit Signaltafeln ge-
kennzeichnet, welche nachts angeleuchtet werden.

Anfang und Ende von fakultativen Schutzstrecken sind mit Lichtsignalen

gekennzeichnet.

708

709

710

711

Begriff Vorsignal zum Ausschaltsignal
Bedeutung Vorbereitung zum Ausschalten
Beziehung zu andern Signalen

Es folgt ein Ausschaltsignal

Begriff Ausschaltsignal

Bedeutung Vorbeifahrt mit ausgeschalte-
tem Hauptschalter

Beziehung zu andern Signalen

Dem Ausschaltsignal kann ein
Vorsignal vorausgehen und es
folgt ein Einschaltsignal
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713

Begriff
Bedeutung

Einschaltsignal

Weiterfahrt mit eingeschalte-
tem Hauptschalter

Beziehung zu andern Signalen

7.1.4 Signal fur Streckentrennung

714

Begriff
Bedeutung

Es geht ein Ausschaltsignal
voraus.

Wenn eine mit Lichtsignalen
ausgeristete Schutzstrecke an
Spannung gelegt ist und ohne
Ausschalten des Hauptschal-
ters befahren werden darf, zei-
gen auch das Vor- und das
Ausschaltsignal, sofern sie be-
leuchtet sind, das Bild des Ein-
schaltsignals

Streckentrennung

Halt fur Fahrzeuge mit geho-
benem Stromabnehmer bei
ausgeschalteter Streckenfahr-
leitung

Beziehung zu andern Signalen

Die Streckentrennung ist
bahnhofseitig mit dem Signal
Streckentrennung gekenn-
zeichnet, streckenseitig durch
das Einfahrsignal begrenzt

7.2 Signale im Bereich verschiedener Stromsysteme
7.2.1 Stromabnehmersignal vor Systemschutzstrecken

Der Anfang einer Systemschutzstrecke (zwischen Fahrleitungen ver-
schiedener Stromsysteme), die nur mit gesenktem Stromabnehmer befah-
ren werden darf, ist mit dem Senksignal gekennzeichnet.

01.07.2015
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7.2.2 Zonen-Schutzstreckensignal

In Bahnhdfen mit umschaltbaren Zonen sind die Systemschutzstrecken
mit Zonen-Schutzstreckensignalen gekennzeichnet.

Begriff
Q Bedeutung

715

7.2.3 Zonensignal

Zonen-Schutzsstrecke

— Halt fur Einsystem-Trieb-
fahrzeuge mit gehobenem
Stromabnehmer

— Halt fur Mehrsystem-Trieb-
fahrzeuge mit gehobenem
Stromabnehmer.

Ausnahme:

Vorbeifahrt firr Triebfahrzeuge
mit gehobenem Stromab-
nehmer und ausgeschaltetem
Hauptschalter gestattet, sofern
die Stromabnehmer flr beide
Systeme verwendet werden
kdénnen

Das Zonensignal zeigt den Schaltzustand der umschaltbaren Zone an.

Ziffer

Bedeutung 0
11
15
25
3—
1—

716

150

Stromsystem

Fahrleitung ausgeschaltet
11 000 Volt, 16,7 Hz

15 000 Volt, 16,7 Hz

25 000 Volt, 50 Hz

3 000 Volt, Gleichstrom
1500 Volt, Gleichstrom
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7.2.4

Systemwechselsignal

Auf Strecken und in Bahnhofen sind Systemschutzstrecken mit System-
wechselsignalen wie folgt gekennzeichnet:

—  mit Signaltafeln. Diese sind nachts angeleuchtet oder

—  mit Lichtsignalen
— in Anlagen mit umschaltbaren Zonen, sofern nicht das Sig-
nal Zonen-Schutzstrecke zur Anwendung kommt

— wenn die eingestellte Fahrstrasse Uber eine Systemschutz-
strecke flihren kann.

Auf einspuriger Strecke befindet sich das Umschaltsignal links und das
Endsignal rechts des Fahrdrahts. Die Zahlen auf den Systemwechselsig-
nalen haben die gleiche Bedeutung wie beim Zonensignal.

Begriff Vorsignal zum Umschaltsignal
Bedeutung Nach dem néchsten System-

l 25 4 wechselsignal folgt eine
/ \ Schutzstrecke mit Spannungs-
wechsel.

Die blinkende Zahl kiindigt die
neue Spannung nach der
Schutzstrecke an

719

Beziehung zu andern Signalen
Es folgt ein Umschaltsignal
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15
25

717

717.1

718.1

152

Begriff
Bedeutung

Umschaltsignal

Die obere Zahl bezieht sich auf
die Fahrleitungsspannung vor,
die untere auf die Fahr-
leitungsspannung nach der
Schutzstrecke.

— Halt fur Einsystem-
Triebfahrzeuge mit gehobe-
nem Stromabnehmer

— Halt fur Mehrsystem-
Triebfahrzeuge mit gehobe-
nem Stromabnehmer.

Ausnahme:

Vorbeifahrt fiir Triebfahrzeuge
mit gehobenem Stromabneh-
mer und ausgeschaltetem
Hauptschalter gestattet, sofern
die Stromabnehmer flr beide
Systeme verwendet werden
kénnen

Beziehung zu andern Signalen

Begriff

Bedeutung

Bei Lichtsignalen geht ein
Vorsignal voraus.

Es folgt ein Endsignal

Endsignal zur Systemschutz-
strecke

Weiterfahrt mit dem betref-
fenden Stromsystem

Beziehung zu andern Signalen

Es geht ein Umschaltsignal
voraus
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8 Signale bei Unregelmassigkeiten
8.1 Signale bei Gefahr
8.1.1 Haltsignal bei Gefahr

Muss eine Zugfahrt oder eine Rangierbewegung wegen drohender Gefahr
angehalten werden, ist das Signal Halt — Gefahr zu geben.

Begriff Halt — Gefahr

v v v Bedeutung Halt fir Zugfahrten und Ran-
gierbewegungen, unter Ver-

< wendung aller mdglichen
L Bremsmittel

X
801
Bei Tag
vV vV Vv

802

rotes Licht
Bei Nacht

Das Signal ist in unmittelbarer Nahe des befahrenen Gleises, allenfalls
mehrmals zu geben, wobei die Flagge oder das rote Licht bis zum Still-
stand des Zuges oder der Rangierbewegung zu schwingen ist.

Steht keine rote Flagge oder rotes Licht zur Verfiugung, kann das Signal
auch mit der Hand oder mit weissem Licht gegeben werden.

Der Lokfiihrer gibt das Signal mit der Lokpfeife.
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8.1.2 Warnsignal

Begriff
Bedeutung

803

8.1.3 Nothalt auf Arbeitsstellen

Begriff
Bedeutung
804
Mehrere rote
Lichter
8.2 Signale bei Stérungen
8.2.1 Bedienen der Handbremse
Begriff
= = = | Bedeutung
805
Begriff
= = | Bedeutung
806

154

Warnsignal

Halt fir Zugfahrten und Ran-
gierbewegungen auf parallel
verlaufenden Gleisen

Nothalt auf Arbeitsstellen

Halt fur Zugfahrten und Ran-
gierbewegungen

Handbremse anziehen
Anziehen der Handbremsen

Losen
Ldsen der Handbremsen
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8.2.2

Hilfssignal

Hilfssignal beim Signalsystem L

Beziehung zu andern Signalen

handelt.

(Bild 807)

809

Hilfssignal beim Signalsystem N

308 Beziehung zu andern Signalen

01.07.2015

Begriff Hilfssignal L

Begriff Hilfssignal N

> ‘ < Bedeutung Zustimmung zur Vorbeifahrt

am rot blinkenden Hauptsignal
und Fahrt auf Sicht

Bedeutung Zustimmung zur Vorbeifahrt

— am Halt zeigenden oder
unbeleuchteten Hauptsignal
(Bild 807)

— am rot blinkenden Haupt-
signal (Bild 809)

und Fahrt auf Sicht

Am néchsten Signal ist Halt zu
erwarten, bzw. Warnung, so-
fern es sich um ein Vorsignal

Das Hilfssignal befindet sich
am gleichen Standort, wie das
zugehdrige Halt zeigende oder
unbeleuchtete Hauptsignal

Am ndchsten Signal ist Halt
bzw. Warnung zu erwarten.
Nach einer Merktafel fir
Streckengeschwindigkeit folgt
kein Halt zeigendes Haupt-

signal
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8.2.3

156

Hilfssignal Signalsystem L mit Zusatzsignalisierung bei

gestdrter Bahniberganganlage

\/

/N

/

810

Begriff

Bedeutung

Hilfssignal L mit Zusatzsigna-
lisierung bei gestorter Bahn-
Uiberganganlage

Zustimmung zur Vorbeifahrt
am rot blinkenden Hauptsignal
und zum Befahren der gestor-
ten Bahniiberganganlage.

Die im Bereich des Signals
kontrollierten Fahrstrassen-
elemente und der zugehdrige
Streckenblock funktionieren
normal.

Uberwacht das Hauptsignal
mehr als eine Bahniibergang-
anlage, kann die Anzahl auf
der Zusatzsignalisierung
angegeben werden

Beziehung zu andern Signalen

Es kann ein Warnung zeigen-
des Vorsignal vorausgehen
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9 Ungultige oder zeitweise gultige Signale
9.1 Ungultige Signale
9.1.1 Kennzeichnung

Ein ungultiges Signal ist durch
ein schwarz-weisses Kreuz ge-
kennzeichnet oder es ist ver-
hllt.

901 902

9.1.2 Signalbild

Sind mehrere Signale am glei-
chen Standort angebracht, sind
die nicht mit einem Kreuz ver-
sehenen oder nicht verhillten
Signale giiltig.

903 904

Ungultige Signale zeigen kein Signalbild. Zu Prifzwecken dirfen diese
ein Signalbild zeigen, sofern keine Verwechslungsgefahr besteht.
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9.2 Zeitweise glltige Signale
9.2.1 Signale mit dreieckigem Aufsatz

Ein zeitweise giltiges Signal tragt einen dreieckigen weissen Aufsatz.

Bedeutung Das Lichtsignal ist in unbe-
leuchtetem Zustand ohne
Bedeutung

906

9.2.2 Signale ohne dreieckigen Aufsatz

Folgende Lichtsignale sind in unbeleuchtetem Zustand ohne Bedeutung:

158

Telefonrufsignal

Besetztsignal System L

Signal fur gleichzeitige Einfahrten
Gleisnummernsignal

Richtungssignal

Signal fur Bedarfshalt

Lichtsignal fur fakultative Schutzstrecke
Zonen-Schutzstreckensignal
Systemwechselsignal

Hilfssignal System L.
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10 Signale fur Arbeiten im Gleisbereich
Signale fir Arbeiten im Gleisbereich haben flr den Lokfihrer keine
Bedeutung.
10.1 Alarm auf Arbeitsstellen, fest oder mobil
10.1.1  Optischer Alarm
\ / Begriff Optische Alarmanlage
—_— ——— | Bedeutung Unterstiitzt die abgegebenen
/ \ akustischen Alarmsignale oder
ersetzt solche geméss Weisung
der Infrastrukturbetreiberin
1001
10.1.2  Akustischer Alarm

1 langer Ton auf- und absteigend oder konstant,

DEPDUEI' mit akustischem Alarmmittel

Begriff Alarmsignal 1
oder Bedeutung Es erfolgt eine Fahrt auf dem
Nachbargleis
1002

2 lange Tone auf- und absteigend oder konstant,

DEPDUU DEPDUU mit akustischem Alarmmittel

Begriff Alarmsignal 2
oder Bedeutung Es erfolgt eine Fahrt auf dem
Avrbeits- oder Nachbargleis
1003

mindestens 4 rasch aufeinanderfolgende Tone,
U U U U | mit akustischem Alarmmittel

1004 Begriff Alarmsignal Gefahr
Bedeutung Unmittelbare Gefahr
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10.2 Merkzeichen flir Schneerdumung
Bauten, die die Schneerdumung auf der Strecke behindern, sind mit
Merkzeichen gekennzeichnet.
Bei langen Hindernissen, z.B. Bahniibergdngen, kénnen am Anfang und
am Ende Merkzeichen aufgestellt sein.
Begriff Hindernis fiir Schneerdumung
Bedeutung Heben der Pflugschar bzw. der
H Schleudereinrichtung
1005
Es sind auch andere Kennzeichnungen zugelassen.
10.3 Merktafeln flr Grundwasserschutzzone

160

Die bei der Unkrautvertilgung zu schiitzenden Grundwasserzonen sind
mit Merktafeln gekennzeichnet. Die Tafeln stehen in Bodennéahe.

Begriff Beginn Grundwasserschutz-
zone
=
1006
Begriff Ende Grundwasserschutzzone
1007
Begriff Beginn Fassungsbereich einer
I Grundwasserschutzzone
=
1008
Begriff Ende Fassungsbereich einer
z Grundwasserschutzzone
1009
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Beilage 1

Beispiele fur das Aufstellen der Langsamfahrsignale
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1 Aufstellen der Langsamfahrsignale
1.1 Legende

L E— Langsamfahrstelle

. Bei Fihrerstandsignalisierung durch Streckenzent-

rale (iberwachter Bremsweg
} Fahrrichtung
Zugbeeinflussung

Die Signalbilder sind so dargestellt, wie sie in der Fahrrichtung vom

Lokfiihrer gesehen werden. Die obere Kante der Signale ist zugleich ihr

wirklicher Standort quer zur Gleisachse.
1.2 Eine Geschwindigkeitsverminderung im gleichen Gleis
121 Einspurige Strecke

i) —:EEJ; »
1>\ (23
1.2.2 Zweigleisige Strecke mit Einrichtung flr Einspurbetrieb
i N _>
| 3
I 3
<p N\ g

1.2.3 Zweigleisige Strecke mit Einrichtung fir Wechselbetrieb
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124 Dreigleisige Strecke mit Einrichtung fur Wechselbetrieb
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1.25 Viergleisige Strecke mit Einrichtung fiir Wechselbetrieb
¢
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13 Unterschiedliche Geschwindigkeitsverminderung im gleichen
Gleis
131 Einspurige Strecke
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1.3.2 Zweigleisige Strecke mit Einrichtung fur Einspurbetrieb
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14

141

1.4.2

1.4.3

Unterschiedliche Geschwindigkeiten auf nebeneinander-
liegenden Gleisen nach einer Spurwechselstelle

Mit Riicksicht auf eine bessere Ubersicht sind in den Zeichnungen in
dieser Ziffer die Signale nur fiir eine Fahrrichtung dargestellt.

Zweigleisige Strecke mit Einrichtung fur Wechselbetrieb
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/[ N\
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o >

1

JARAN ——
mo\ >

Dreigleisige Strecke mit Einrichtung fir Wechselbetrieb
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El iﬁ Ei 13
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Zweigleisige Strecke mit Einrichtung fur Wechselbetrieb und
Gleise im Bahnhof
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1.5

151

152

153

166

Signalisierung von Langsamfahrstellen bei
Fuhrerstandsignalisierung

Langsamfahrstelle mit Geschwindigkeit von 40 km/h und
hoéher innerhalb Fuhrerstandsignalisierung

Strecke mit Strecke mit
Aussensignalisierung Fithrerstandsignalisierung

avo

keine Signalisierung

= 1

Langsamfahrstelle innerhalb Fuhrerstandsignalisierung mit
Bremsweg teilweise im Bereich der Aussensignalisierung

Strecke mit Strecke mit
Aussensignalisierung Fiihrerstandsignalisierung
L
@

keine Signalisierung

Langsamfahrstelle im Ubergangsbereich zwischen Aussen-
und Fihrerstandsignalisierung

Strecke mit Strecke mit
Aussensignalisierung Fiihrerstandsignalisierung
O d
e\ < oy
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154 Langsamfahrstelle innerhalb Aussensignalisierung mit
Bremsweg teilweise im Bereich der Flhrerstandsignalisierung
Strecke mit Strecke mit
Aussensignalisierung Fiihrerstandsignalisierung
N < :
"
155 Langsamfahrstelle mit Geschwindigkeit unter 40 km/h bei

Fahrerstandsignalisierung

Strecke mit Strecke mit
Aussensignalisierung Fiihrerstandsignalisierung

RN <.
e p e
21> NG Fo
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Beilage 2

Beispiele fur die Signalisierung an Zugsignalen
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Signale
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Signale
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Signale
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Signale
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Signale
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Beilage 3

Beispiel fur durchgehende Geschwindigkeitssignalisierung
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Signale
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Huckepacksignale
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Huckepacksignale

R 300.2 Anlage 1

1 Huckepacksignale

Diese Signale sind nur fur SIM-Zige (Simplon-Inter-Modal) und fir
Rangierbewegungen mit SIM-Wagen gultig.

1.1 Merktafeln fur Eintrittskorridor-Anmeldung
Begriff Anfangssignal
SlM Bedeutung Meldeort der Zugnummer
zwischen dem Anfangs- und
Endsignal

2

A101

SIM

A

A102

Beziehung zu andern Signalen
Es folgt ein Endsignal

Begriff Endsignal
Bedeutung Anmeldung abgeschlossen
Beziehung zu andern Signalen

Es geht ein Anfangssignal
voraus

1.2 Huckepack-Verbottafel

Huckepack-Verbottafeln werden in Bodennéhe und links, ausnahms-
weise auch rechts aufgestellt. Die Spitze der Signaltafel zeigt gegen das

zugehdrige Gleis.

A103
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Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal
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1.3
131

13.2

14

184

Huckepack-Verbotsignal
Huckepack-Vorsignal

Begriff
Bedeutung

SE<

A104

Huckepack-Verbotsignal

Begriff
Bedeutung

A105

Huckepack-Wegtafel

Warnung

Halt vor dem néchsten Hucke-
pack-Verbotsignal

Beziehung zu andern Signalen

Es folgt ein Huckepack-
Verbotsignal

Halt
Halt vor dem Signal

Beziehung zu andern Signalen

Es geht ein Huckepack-
Vorsignal voraus

Huckepack-Wegtafeln zeigen den zuldssigen Fahrweg an.

Bedeutung

s

A106

Halt vor der in Richtung vio-
lettem Punkt stehenden Wei-
che bei Vorbeifahrt an einem
Halt zeigenden Hauptsignal
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Formsignale
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1 Zugsignal
1.1 Hauptsignal
111 Halt

Das Formsignal zeigt bei Tag einen Fligel waagrecht nach rechts, bei
Nacht ein rotes Licht.

Begriff Halt
Bedeutung Halt vor dem Signal
Beziehung zu andern Signalen

Dem Signal kann ein Warnung
zeigendes Vorsignal voraus-
gehen

A201

1.1.2 Freie Fahrt

Das Formsignal zeigt bei Tag den oberen Fliigel schrdg nach rechts auf-
warts, bei Nacht ein gruines Licht.

Begriff Freie Fahrt (Fahrbegriff 1)

Bedeutung Fahrt mit der in der Strecken-
tabelle angegebenen Hochst-
geschwindigkeit

Beziehung zu andern Signalen

Das néchste Signal zeigt

— Warnung

— Geschwindigkeits-
Ankiindigung

— Freie Fahrt

A202
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113 Geschwindigkeits-Ausfiihrung

Das Formsignal zeigt bei Tag zwei Fliigel schrdg nach rechts aufwarts,
bei Nacht oben ein griines und darunter ein oranges Licht.

Begriff Geschwindigkeits-Ausfiihrung
40 km/h (Fahrbegriff 2)
Bedeutung Ab diesem Signal bzw. den

zugehorigen Weichen gilt die
Hdchstgeschwindigkeit von
40 km/h. Ist in der Strecken-
tabelle eine kleinere Ge-
schwindigkeit aufgefiihrt, ist
diese gultig

Beziehung zu andern Signalen

Das néchste Signal zeigt
— Warnung
Geschwindigkeits-
Ankiindigung
Geschwindigkeits-
A203 Ausfilhrung

Freie Fahrt
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2 Rangiersignal
2.1 Raumungssignal

Das Formsignal zeigt bei Tag zwei blau-weisse gekreuzte Fligel, bei
Nacht ein blaues Licht.

Begriff Rangieren verboten

Bedeutung Raumung und Freihaltung der
durch dieses Signal zu schut-
zenden Zugfahrstrasse

Mit der Zustimmung des Fahrdienstleiters diirfen Rangierbewegungen
auch bei Verbotstellung des Raumungssignals ausgefiihrt werden.

Das Formsignal zeigt bei Tag die blau-weissen Flugel senkrecht, bei
Nacht ein weisses Licht.

Begriff Rangieren gestattet

Bedeutung Im Gultigkeitsbereich des
Signals ist keine Zugfahr-
strasse eingestellt

A205
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Anlage 3

Rangiersignale
— Ruckstellsignal
— Ablaufsignal
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11
111

1.1.2

1.2
121

Ruckstellsignal, Ablaufsignal
Rickstellsignal
Allgemeines

Der Ruckstellbefehl richtet sich an den Lokfiihrer.

Signalisierung am Ruckstellsignal

Begriff Rickstellen
Bedeutung Beginn des Riickstellens vom
Signal weg

A301

Erlischt das Riickstellsignal, bevor mit dem Riickstellen begonnen wurde,
muss damit gewartet werden, bis es von neuem aufleuchtet.

Ablaufsignal
Allgemeines

Ablaufsignale gelten fur das Abdriicken, Anhalten und Zuriickziehen am
Ablaufberg. Sie signalisieren nach beiden Seiten. In der Grundstellung
sind die Signale unbeleuchtet und ohne Bedeutung.

Ablaufsignale haben die gleiche Form und zeigen die gleichen Bilder wie
die entsprechenden Rangiersignale. Zur Unterscheidung tragen die Ab-
laufsignale einen halbkreisformigen weissen Aufsatz.

Die mit den Ablaufsignalen gegebenen Befehle richten sich an den Lok-
fuhrer.
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122

194

Signalisierung am Ablaufsignal

Halt

=

A302

A303

Schieben

5

A304

A305

Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Halt
Halt der Rangierbewegung

Schieben

Langsames Schieben gegen
den Ablaufberg
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Schneller Schieben

B

A306

A307

Zuriickziehen

-

A308

A309

Begriff
Bedeutung

Begriff
Bedeutung

Schneller Schieben

Schnelleres Schieben gegen
den Ablaufberg

Zuriickziehen

Zuruckziehen vom Ablaufberg
weg

Zeigt das Ablaufsignal wieder Halt, bevor mit dem Zuriickziehen begon-
nen wurde, muss damit gewartet werden bis der Befehl erneut aufleuch-

tet.

01.07.2015
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Anordnungen und Ubermittlung
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1.2

13

1.4

Allgemeines

Geltungsbereich

Diese Vorschriften regeln das Vorgehen bei der Ubermittlung von Nach-
richten und die Verwendung der jeweiligen Mittel.

Nicht Gegenstand dieser VVorschriften sind:

—  Datentibermittlung flr die Steuerung technischer Einrichtungen
(z.B. Fuhrerstandsignalisierung)

—  besondere, automatisierte Warnverfahren (z.B. automatische
Warnsysteme auf Arbeitsstellen).

Sicherheit

Die Sicherheit darf keinesfalls vom Zustandekommen einer Kommunika-
tionsverbindung abhéngig sein.

Sprache

Fir die schriftliche Ubermittlung sind die Amtssprachen (Schriftsprache)
anzuwenden.

Fur die miindliche Ubermittlung diirfen die Landessprachen (Dialekt)
verwendet werden. Bei Uneinigkeit der Gespréchsteilnehmer und bei
Verstandigungsschwierigkeiten ist die Ortliche Amtssprache anzuwen-
den.

Die Infrastrukturbetreiberinnen regeln die gegenseitigen sprachlichen
Schnittstellen in den Betriebsvorschriften.

Kundeninformation

Die Infrastrukturbetreiberinnen und die Eisenbahnverkehrsunternehmen
regeln die gemeinsamen Prozessablaufe fiir die nétige Kundeninformati-
on im gegenseitigen Einvernehmen.
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2.2

2.3

2.4

Nachrichten
Inhalt von Nachrichten

Eine Nachricht besteht aus einem Inhalt sowie den Bezeichnungen des
Absenders und eines Empfangers oder mehrerer Empfanger.

Art der Nachrichten

Nachrichten im Sinne der Fahrdienstvorschriften sind alle im Bahnbe-
trieb notwendigen Anordnungen, Befehle, Meldungen, Verstandigungen
und Informationen.

Abfassen von Nachrichten

Nachrichten sind kurz und verstandlich zu formulieren.

Es sind klare und eindeutige Begriffe, vollstdndige Bezeichnungen sowie
offizielle Abkirzungen zu verwenden. Die vorgeschriebenen Texte sind
anzuwenden.

Nachrichten sind folgerichtig und positiv zu formulieren.

Fur die Richtigkeit Ubermittelter Nachrichten ist der Absender verant-
wortlich.

Fremde Nachrichten

Der Inhalt irrtimlich erhaltener oder zuféllig mitgehdrter Nachrichten ist
geheim zu halten.

Soweit moglich, sind irrtlimlich erhaltene Nachrichten dem Absender mit
dem Vermerk «irrtimlich erhalten» zuriickzusenden oder es sind bei die-
sem Anweisungen Uber die Weiterleitung einzuholen.

Fiihren fremde Gespréache oder Ubermittlungen zu Stérungen der bahn-
eigenen Einrichtungen oder Verbindungen, ist wie folgt vorzugehen:

—  Situation im eigenen Ubermittlungsbereich tiberpriifen (z.B. rich-
tige Kanaleinstellung, Netzplan, technische Funktionstiichtigkeit)
und weitere Beteiligte verstadndigen

— versuchen, mit dem Sender Kontakt aufzunehmen, damit die St6-
rung behoben werden kann.

Solche Stérungen sind dem zusténdigen technischen Dienst zu melden.
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3.2

3.3

3.4

Mittel
Art der Mittel

Eine Nachricht kann mit oder ohne technische Einrichtungen tbermittelt
werden.

Als technische Ubermittlungseinrichtungen im Sinne dieser Vorschrift
gelten Einrichtungen fir die fernmindliche oder fernschriftliche Uber-
mittlung von Nachrichten.

Einteilung der Mittel

Die Mittel werden wie folgt eingeteilt:

—  schriftlich
Abgabe in Papierform ohne technische Ubermittlungseinrichtung
z.B. Formular (Sammelformular Befehle, Fahrordnung), Wei-
sung, Zirkular

—  fernschriftlich
z.B. Textlibermittlung mit E-Mail, Internet, Intranet, SMS, Pager,
Textmeldung auf Bedienoberflache, Telefax

— mindlich )
von Person zu Person ohne technische Ubermittlungseinrichtung

—  fernmindlich
z.B. Telefon, Mobiltelefon, Funk, Wechselsprecher.

Wabhl der Mittel

Die Verwendung der einzelnen Mittel zum Ubermitteln bestimmter
Nachrichten ist, wo nétig, im Rahmen der Betriebsprozesse geregelt. Wo
nichts anderes vorgesehen ist, wahlt der Absender das effizienteste Mit-
tel.

Verwendung von Formularen

Die vorhandenen Formulare sind auch bei fernmiindlicher Ubermittlung
von Nachrichten zu verwenden.
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4.2
421

Verfahren
Einteilung der Verfahren
Eine Nachricht wird, abhdngig von ihrer Sicherheitsrelevanz, wie folgt
Ubermittelt:
—  protokollpflichtig (Protokollieren) oder
— quittungspflichtig (Quittieren) oder
— informativ (Informieren).

Art der Verfahren
Protokollieren

Ziel des Protokollierens ist, bei der Ubermittlung die hochstmégliche
Sicherheit zu gewéhrleisten. Dies stellt inshesondere sicher, dass

— die Nachricht mit korrektem Inhalt an den richtigen Empfénger
gelangt und

— die vollzogene Ubermittlung nachvollziehbar bleibt.

Zudem ist die Nachricht fur den Empfanger sichtbar vorhanden
bzw. jederzeit abruf- und lesbar.

Die Nachricht ist beim Absender und beim Empfénger festzuhalten (z.B.
Eintrag einer Nachricht in Formular oder Checkliste) und der Empfang ist
unter Angabe von Name und Funktion dem Absender zu bestétigen.

Fur die Nachvollziehbarkeit der Ubermittlung sind auf der Nachricht
Name, Funktion und Ubermittlungsdatum sowie bei fernmindlicher
Ubermittlung die Ubermittlungszeit festzuhalten.

Erfolgt die Ubermittlung fernmiindlich, hat der Absender die Nachricht
vor dem Ubermitteln niederzuschreiben. Der Empfanger hat die erhalte-
ne Nachricht aufzuschreiben und anschliessend wértlich zu wiederholen.
Der Absender prift die Wiederholung und bestétigt die Richtigkeit der
Nachricht.

Erfolgt die Ubermittlung fernschriftlich, hat der Empfanger eine Kopie
der erhaltenen Nachricht dem Absender als Bestétigung zurlickzusenden.

Automatische Systemriickmeldungen sind bei protokollpflichtigen Nach-
richten nicht zul&ssig.

Fehlt die Bestatigung, ist die Nachricht als nicht tbermittelt zu betrach-
ten.

Jede Nachricht ist mindestens 24 Stunden Uber den letzten massgebenden
Zeitpunkt hinaus aufzubewahren.
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4.2.2

4.2.3

4.3

206

Quittieren

Ziel des Quittierens ist die Sicherstellung, dass die relevanten Daten einer
Nachricht an den richtigen Empfénger gelangen.

Der Empfang wird quittiert. Die Nachricht wird durch den Empféanger
grundsatzlich nicht festgehalten. Geht die Gultigkeit des Inhaltes jedoch
tber die eigene Dienstzeit hinaus, ist die Nachricht in geeigneter Form
festzuhalten.

Bei der mindlichen bzw. fernmiindlichen Ubermittlung ist fiir die Quit-
tung der relevante Inhalt der Nachricht durch den Empféanger zu wieder-
holen und der Name sowie die Funktion sind anzugeben. Der Absender
pruft die Wiederholung und quittiert die Richtigkeit.

Eine Quittung kann auch als eigenstdndige Nachricht (Empfangsbesté-
tigung) fernschriftlich Ubermittelt werden. Diese selbst ist nicht quit-
tungspflichtig und ist Bestandteil der urspriinglichen Nachricht.

Bei fernschriftlicher Ubermittlung ersetzt eine allféllige durch das System
automatisch riickgemeldete Lesebestéatigung die Quittung.

Fehlt die Quittung, ist die Nachricht als nicht tibermittelt zu betrachten.

Informieren

Diese Nachrichten haben keinen sicherheitsrelevanten Charakter und
werden weder protokolliert noch quittiert.

Anwendung der Verfahren

Das bei der Ubermittlung anzuwendende Verfahren ist in den jeweiligen
Vorschriften vorgegeben. Fehlt dieses, ist die Nachricht mit demjenigen
Verfahren zu Ubermitteln, welches nach Ermessen des Absenders dem
Inhalt der Nachricht am ehesten entspricht.

Ist auf Grund der technischen VVorgaben ein Verfahren nicht anwendbar,
ist ein sichereres Verfahren oder ein anderes Mittel anzuwenden.
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5.1
5.1.1

512

5.13

5.2

Fahrplan und Streckentabelle
Zustandigkeiten
Erstellung

Die Infrastrukturbetreiberin erstellt und aktualisiert:
— die Streckentabelle

— den Fahrplan fiir Ziige und fir Rangierbewegungen auf die Stre-
cke. Dies beinhaltet auch die Erstellung der Fahrordnungen und
der graphischen Fahrplane.

Anordnung

Die Infrastrukturbetreiberin ordnet an:
— das Verkehren von regelmassigen Fahrten
— das Verkehren von fakultativen Fahrten
— das Verkehren von Extrafahrten
—  Abweichungen von friiheren Anordnungen
— den teilweisen oder vollstandigen Ausfall einer Fahrt.

Verteilung

Die Infrastrukturbetreiberin leitet die nétigen Unterlagen bzw. Anord-
nungen an ihre betroffenen Dienste und die beteiligten Eisenbahnver-
kehrsunternehmen weiter, damit diese rechtzeitig die Weitergabe an das
betroffene Personal gewéhrleisten kénnen.

Die Fahrordnungen und die Streckentabelle sind dem Lokfilhrer, bzw. die
Fahrplédne dem Ubrigen Personal nach Bedarf, abzugeben. Die Fahrord-
nungen fir Rangierbewegungen auf die Strecke sind zusétzlich dem
Rangierleiter abzugeben.

Bei kurzfristigen Anordnungen verstdndigt der Fahrdienstleiter den
Lokfihrer quittungspflichtig. Dabei hat der Lokfihrer mindestens die
Zugnummer schriftlich festzuhalten.

Unterlagen flr den Lokfuhrer

Der Lokfihrer entnimmt die fir die Fihrung der Fahrten notwendigen
Angaben der Fahrordnung und der Streckentabelle.
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5.3.1

5.3.2

5.3.3

5.34
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Fahrordnung
Inhalt der Fahrordnung

Die Fahrordnung muss mindestens enthalten:

—  die Nummerierung der Fahrt

— die Verkehrszeiten mit zugehdrigen Ortsangaben.
Sofern notwendig, enthalt sie zusatzlich:

—  die Verkehrsperiode

— die Zug- und Bremsreihe

— weitere fur die Fiihrung des Zuges erforderliche Angaben.
Zur Erleichterung kdnnen Sammelfahrordnungen erstellt werden.

Zusatzliche Angaben flr fakultative Zlge und Extraziige
Mit der Anordnung von fakultativen Ziigen und Extraziigen werden
zusatzlich bekannt gegeben:

—  der Tag der Ausfilhrung bzw. die Verkehrsperiode

—  bei Extraziigen, ob der Zug begleitet ist.

Vereinfachte Fahrordnung fur Zige

An Stelle aller Verkehrszeiten werden nur aufgefiihrt:
— die Abfahrtszeit im Zugausgangsbahnhof
— die Halteorte
—  weitere flr die Disposition nétige Verkehrszeiten.

Die effektive Fahrlage wird durch die Infrastrukturbetreiberin laufend
festgelegt.

Fahrordnung fiir Rangierbewegungen auf die Strecke

Die Fahrordnung fiir Rangierbewegungen auf die Strecke enthalt zusétz-
lich den Vermerk, ob die Rangierbewegung auf die Strecke begleitet oder
unbegleitet verkehrt.

Wenn die Rangierbewegung auf die Strecke in einem Anschlussgleis
endet und riickgemeldet wird, sind getrennte Fahrordnungen fiir die Hin-
und die Rickfahrt zu erstellen.
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535 Zusatzliche Angaben fiir Extrafahrten von
Rangierbewegungen auf die Strecke

Zusétzlich zu den Angaben fir fahrplanméssige Rangierbewegungen auf
die Strecke ist in der Fahrordnung anzugeben:

der Tag der Ausflihrung

die Angabe des zu befahrenden Wegs von ... nach ..., nétigenfalls
via Gleis ...

der Vermerk, wenn sich mehrere Rangierbewegungen, auch fahr-
planmassige, auf demselben Streckengleis befinden

der Vermerk, wenn ein steckengebliebener Zug oder ein zuriick-
gelassener Zugteil abzuholen ist

der Vermerk, wenn die Rangierbewegung auf die Strecke in ein
gesperrtes Gleis Uibergeht oder aus einem gesperrten Gleis startet

der Vermerk, wenn einem vorausfahrenden Zug gefolgt wird.

5.4 Streckentabelle
5.4.1 Inhalt der Streckentabelle

Die Streckentabelle muss mindestens enthalten:

01.07.2015

die Bahnhdofe und Haltestellen mit deren kilometrischen Lage

bei Flhrerstandsignalisierung die kommerziellen Halteorte mit
deren kilometrischen Lage sowie die Geschwindigkeitsbereiche

die massgebende Neigung zwischen den einzelnen Bahnhofen.
Bei Fihrerstandsignalisierung wird die massgebende Neigung
zwischen einzelnen kommerziellen Halteorten aufgefiihrt

die infrastrukturbedingten Hochstgeschwindigkeiten, allenfalls
differenziert in Abhéngigkeit von Zug- und Bremsreihen

weitere fur das Befahren der Bahnhéfe und Strecken nétige An-
gaben.
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5.5 Darstellung der Fahrordnung
55.1 Kopf
15 1507 Nummer del_r Fahrt, wenn nétig mit vorangestellter
Verkehrsperiode
R 125 Zug- und Bremsreihe, bei Lokziigen nur «Lok»
B Taktfahrordnung
Taktfahrordnungen sind Sammelfahrordnungen im

Stundentakt. Sie werden mit einem Buchstaben
gekennzeichnet. In einem Verzeichnis sind Num-
mer und Stunde der ersten Verkehrszeit der nach
der zutreffenden Taktfahrordnung verkehrenden
Zuge aufgefiihrt

Fur die nachstehenden prazisierenden Angaben kann die Zugnummer mit
den entsprechenden Buchstaben ergénzt werden.

fakultativ

Glter- bzw. Dienstzug mit Personenbeférderung

Zug ohne Bremsrechnung

< (€| [m

(ibrige Zeit fakultativ

Fur Rangierbewegungen auf die Strecke muss die Nummer mit dem
Buchstaben R ergénzt werden.

R Rangierbewegung auf die Strecke
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5.5.2 Zeitspalte mit Verkehrszeiten

12.25

712
14

H

(H)
(H) 27
(32)

7(03)
(08)

Halt (fette Zahl)

Die Stundenzahl wird im Zugausgangs- und Zug-
endbahnhof, in Zwischenbahnhofen nur bei Wech-
sel der Stunde, angegeben

Ankunftszeit
Abfahrzeit

Wird bei mehr als einer Minute Aufenthalt angegeben
Halt ohne Zeitangabe

Bedarfshalt

Bedarfshalt mit Zeitangabe

Durchfahrtszeit

Durchfahrtszeit mit unterschiedlicher Minutenzahl

Durchfahrt ohne Zeitangabe

Zeichen links der Verkehrszeit bedeuten:

*

01.07.2015

Abfahrerlaubnis durch den Fahrdienstleiter er-
forderlich

Einfahrt in ein besetztes Gleis
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5.6
5.6.1

212

Darstellung der Streckentabelle

Bahnhofspalte

Altenhausen

CAsI
CAST
Castione-Arbedo

Wiler

Bei Aussensignalisierung

Bahnhof
Bei Filhrerstandsignalisierung

Rangierbereich mit oder ohne kommerziellen
Halteort

Bei Fihrerstandsignalisierung

Rangierbereich mit mehreren Betriebspunkten
mit oder ohne kommerziellen Halteort

Bei Aussensignalisierung

Haltestelle
Bei Fiihrerstandsignalisierung

Kommerzieller Halteort ohne Rangierbereich
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Die Streckenausriistung ist wie folgt gekennzeichnet:

«ohne Zeichen»

01.07.2015

einspurige Strecke oder
mehrspurige Strecke mit Wechselbetrieb

zweigleisige Strecke mit Einrichtung fir
Einspurbetrieb

zweigleisige Strecke mit Einrichtung fur Ein-
spurbetrieb und quittungspflichtiger Verstan-
digung des Lokfiihrers fir Fahrt auf dem
rechten Gleis

zweigleisige Strecke ohne Einrichtung fir
Einspurbetrieb

Strecke mit Fuhrerstandsignalisierung im
konventionellen  Geschwindigkeitsbereich.
Bereich ohne Betriebsart «Reversing»

Strecke mit Fihrerstandsignalisierung, Gren-
ze zwischen konventionellem und erweiter-
tem Geschwindigkeitsbereich

Strecke mit Fuhrerstandsignalisierung im
erweiterten Geschwindigkeitsbereich. Bereich
in welchem die Betriebsart «Reversing»
moglich ist

Strecke mit Fihrerstandsignalisierung im
erweiterten Geschwindigkeitsbereich. Bereich
ohne Betriebsart «Reversing»
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Zeichen links neben dem Bahnhofnamen bedeuten:

w= - O D

N

kein Einfahrvorsignal

kein Ausfahrvorsignal

kein Ein- und Ausfahrvorsignal
Kopfbahnhof

Einfahrt in ein besetztes Gleis

Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie
Zugange

Abfahrerlaubnis durch den Fahrdienstleiter
erforderlich

offene Bahnilberganganlage vor dem
Ausfahrsignal

Zeichen unter dem Bahnhofnamen bedeuten:

1B1-3

Nim2

* 6-10

einzelne Kopfgleise in einem Durchgangs-
bahnhof oder
Einfahrt in beschrankt ausniitzbares Gleis

Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie
Zugénge bei der entsprechend signalisierten
Geschwindigkeits-Ausfiihrung

Abfahrerlaubnis durch den Fahrdienstleiter in
einzelnen Gleisen erforderlich

Die Hochstgeschwindigkeiten im Bahnhof sind wie folgt dargestellt:

214

Bahnhofgeschwindigkeit: Es gilt die hdhere
Streckengeschwindigkeit vor oder nach dem
Bahnhof

Bahnhofgeschwindigkeit

Einfahrgeschwindigkeit
Ausfahrgeschwindigkeit

Abgestufte Geschwindigkeiten

Geschwindigkeit nach Fahrbegriff 3, aber héher
als in den Signalvorschriften aufgefiihrt
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Dauernd mit verminderter Hochstgeschwindigkeit zu befahrene Strecken-
abschnitte sind zwischen den Bahnhofnamen wie folgt aufgefiihrt:

K 100
K Ausf. 80

Kn.H 60

K 95-85

km 62.6
Weiche km 56 80

AnG Weiher
km 12.8

i km 67.8

— km66.5

01.07.2015

Kurvengeschwindigkeit 100 km/h

Kurvengeschwindigkeit nach Ausfahrt
80 km/h

Kurvengeschwindigkeit nach Haltestelle
60 km/h

zwei aneinander angrenzende Kurven von
95 km/h und anschliessend 85 km/h

Weitere Angaben zwischen den Bahnhofhamen bedeuten:

Stelle, wo die Streckengeschwindigkeit &ndert

Stelle einer Weiche auf der Strecke mit zuge-
hériger Hochstgeschwindigkeit

Stelle eines Anschlussgleises

Lage eines Strassenbahnbereichs
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5.6.2

5.6.3
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Geschwindigkeitsspalte

A

Bremsverhéltnis in % ‘1 15| 80 ‘ 65 I 50

75|70 65|45

55|35

75|70 | XX

75| XX

Zugreihe
Bremsreihe

Streckengeschwindigkeit  ab
dem betreffenden Betriebs-
punkt in km/h in Abhangigkeit
des Bremsverhaltnisses

Das Zeichen XX bedeutet,
dass dieser Streckenabschnitt
mit der betreffenden Zug- und
Bremsreihe nicht befahren
werden darf

Innerhalb einer Strecke mit Fhrerstandsignalisierung sind in der Stre-
ckentabelle keine Geschwindigkeiten eingetragen.

Spalte fir Mobilkommunikation

Kanal od. Nr.

S

GSM

21

21.2

1301

Mobilkommunikationssystem

Funkkanal bzw. Kurzwahlnummer
Es wird der zustandige Fahrdienstleiter erreicht

Die Grenze des Mobilkommunikationssystems wird mit
einem Querstrich gekennzeichnet
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5.6.4

Blocksignalspalte

km

Signale der Block- und Spurwechsel-
stellen, Pfeiftafeln usw.

Name Bez.

47.2
45.1
43.3
40.2

34.9

50.7

52.3

67.8
66.5

427

26.7

105.8

78.2

50.2

Billig 81RIS
Block 85RIS

29D
87RIS

Deckungssignal

Sandbank A

Weiche

m ) [

s
m

CAB

Blocksignale werden mit «Block» oder ihrem
Namen, Deckungssignale mit «Deckungssig-
nal» bezeichnet. Spurwechselstellen werden
zusétzlich mit einem Dreieck bezeichnet

Weiche auf der Strecke

Streckengerat der Zugsicherung fir die Kon-
trolle von Bahniiberganganlagen

Pfeiftafel
Strassenbahnbetrieb

Anfang Schutzstrecke
Anfang Schutzstrecke lang
Anfang fakultative Schutzstrecke

Anfang der Strecke mit Fiihrerstand-
signalisierung

Ende der Strecke mit Flhrerstand-
signalisierung

Sind mehrere Streckengerate der Zugsicherung oder Pfeiftafeln vorhan-
den, wird die Anzahl links neben dem Zeichen aufgefihrt. Auf die Kilo-
meterangabe kann verzichtet werden, wenn die Lage der entsprechenden
Signale in einem Verzeichnis aufgefuhrt ist.
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6.2
6.2.1

6.2.2

6.2.3

6.2.4

Betriebliche Anordnungen
Grundsatz

Als betriebliche Anordnungen gelten Nachrichten, welche kurzfristig
aufgrund von Stérungen bzw. vorlibergehenden Abweichungen oder
Einschrankungen ubermittelt werden miissen, wie z.B. Anordnungen mit
Sammelformular Befehle, Anzeige einer Gleissperrung.

Anordnungen mit Sammelformular Befehle
Ubermittlung der Befehle

Die Befehle sind protokoll- oder quittungspflichtig zu Ubermitteln. Fir
protokollpflichtige Befehle sind in jedem Fall die entsprechenden Vor-
gaben fiir das Formular der ersten Kategorie zu beachten.

Abgabe eines Befehls direkt an den Empfanger

Der Fahrdienstleiter hat den Befehl dem vordersten Lokfihrer abzuge-
ben. Der Lokfihrer verstandigt weiteres betroffenes Personal im Zug
quittungspflichtig.

Der Befehl Mit gesenkten Stromabnehmern fahren ist durch den vorders-
ten Lokflhrer protokollpflichtig weiterzuleiten.

Abgabe eines Befehls im Auftrag

Der Fahrdienstleiter darf die Abgabe eines Befehls delegieren. Dabei
erfolgt der Auftrag zur Abgabe eines protokollpflichtigen Befehls eben-
falls protokollpflichtig. Vor der Auftragserteilung missen allfallige
Sicherungsmassnahmen getroffen sein.

Die Abgabe eines Befehls ist dem Fahrdienstleiter des auftraggebenden
Bahnhofs quittungspflichtig zu bestatigen. Der Lokfiihrer darf den Emp-
fang eines Befehls auch direkt dem auftraggebenden Bahnhof bestatigen.

Die Abgabe des Befehls Vorbeifahrt an Halt zeigenden Signalen muss
nicht bestéatigt werden.

Erteilen der Zustimmung

Im Falle eines protokollpflichtigen Befehls darf der Fahrdienstleiter einer
Fahrt die entsprechende Zustimmung erst erteilen, wenn der Befehl
abgegeben bzw. die Abgabe des Befehls bestatigt wurde.
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6.2.5 Aufhebung eines abgegebenen Befehls

Wird ein abgegebener Befehl nicht benétigt oder aufgehoben, ist der
Lokflhrer quittungspflichtig zu verstandigen. Der abgegebene Befehl ist
zurtickzuziehen oder durch den Lokflhrer beim néchsten Halt als ungiil-
tig zu kennzeichnen. Der Lokfihrer notiert Ort und Funktion des Auf-
traggebers auf dem aufgehobenen Befehl.
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7.2

Fernschriftliche Ubermittlung
Identifikation

Vor der Ubermittlung der Nachricht hat der Absender zu tberpriifen, ob
der richtige Empféanger ausgewahlt ist. Bei sicherheitsrelevanten Nach-
richten muss der Empfanger im Textbereich aufgefihrt sein.

Anwendung

Fur die fernschriftliche Ubermittlung protokoll- und quittungspflichtiger
Nachrichten mussen die Gerdte der Empfanger die Voraussetzungen fir
diese Verfahren erfiillen.

Die sichere Zugfiihrung darf durch das Lesen der Textmeldungen nicht
beeinflusst werden. Insbesondere umfangreiche Textmeldungen darf der
Lokfthrer nur im Stillstand lesen.
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8.1
8.1.1

8.1.2

8.2

8.2.1

8.2.2

Fernmiindliche Ubermittlung
Grundlagen
Einsatz

Kommunikationssysteme fiir die fernmiindliche Ubermittlung diirfen nur
fur bahnspezifische Zwecke eingesetzt werden. Eine allféllige weiter-
gehende Nutzung liegt in der Verantwortung des Eisenbahn-
unternehmens.

Bei Funksystemen ist der Einsatz ausserhalb des Netzplans (Kanéle /
Einsatzgebiet / Geréte) verboten. Der Funkkanal darf nur in den vorge-
sehenen Féllen sowie im Notfall gewechselt werden.

Funktionskontrolle

Bei der Inbetriecbnahme von Mobilkommunikationssystemen ist, wo
vorgeschrieben, eine Funktionskontrolle durchzufiihren; diese beinhaltet
die Uberpriifung der technischen Funktionstiichtigkeit der Ubertragungs-
leitungen.

Die Funktionskontrolle erfolgt durch die Aufnahme einer Verbindung mit
einem anderen Teilnehmer und kann gleichzeitig mit einer Anmeldung
zum Dienst oder einem anderen Gespréch erfolgen. Die Verbindung ist
nach dem Aufruf einzuleiten mit «Funktionskontrolle», eine Befehls-
Ubermittlung darf erst nach vollzogener Kontrolle erfolgen.

Adressierung

Bei mehr als zwei Geréten in einem Netz wird ein Adressierungssystem
angewendet, denn in der Regel richtet sich ein Gesprdch nur an einen
bestimmten Teilnehmer bzw. Teilnehmerkreis. Je nach System und
Anwendungsbereich der Geréte kann diese Adressierung mindlich oder
mit technischen Mitteln erfolgen.

Selektiver Ruf (technische Adressierung)

Bei einem selektiven Ruf werden die Teilnehmer einzeln aufgerufen.
Jeder Teilnehmer nimmt den Ruf separat entgegen.

Werden mehrere Gerdte oder Dienste aktiviert, hat anschliessend ein
Offenaufruf zu erfolgen.

Offener Ruf (mindliche Adressierung)

Beim offenen Ruf mit Rufnamen bzw. beim Gruppenruf héren alle Teil-
nehmer den gesamten Sprechverkehr.
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8.2.3

8.24

8.2.5

8.3

224

Freihdren

Bei offenen Leitungen von Wechselsprech- und Funksystemen ist vor
dem Sprechen bzw. dem Betétigen der Sprechtaste wéhrend etwa
3 Sekunden freizuhdren, ob ein Gesprach oder eine Verbindungs-
iberwachung stattfindet.

Das Einbrechen in bestehende Verbindungen ist nur im Notfall zulassig.

Rufnamen

Es sind klare, eindeutige und vollstandige Rufnamen zu verwenden. Bei
zwei oder mehreren Teilnehmern missen die Rufnamen so gewéhlt
werden, dass keine Missverstandnisse entstehen kdnnen. Beim Offenauf-
ruf bzw. beim Gruppenruf an den Lokflhrer ist immer der Vorderste
angesprochen. Wird der Lokfiihrer eines anderen Triebfahrzeugs ver-
langt, ist dies im Rufnamen zu berlcksichtigen, z.B. «Schiebelok 51037».

Identifikation

Vor der Ubermittlung der Nachricht hat der Absender den Empfanger
eindeutig zu identifizieren. Wird ein Rufname nicht verstanden, ist zu-
rickzufragen, um Fehlibermittlungen zu vermeiden.

Verhalten

Das korrekte Verhalten der Kommunikationsteilnehmer trégt dazu bei,
Missverstandnisse und Unfalle zu vermeiden und ist daher fiir die Sicher-
heit von grosser Bedeutung.

Wenn es die sicherheitsrelevanten Aufgaben des Lokfiihrers zulassen,
muss er auch wahrend der Fahrt so rasch als moglich antworten.

Der Lokfihrer darf Nachrichten, die schriftlich festgehalten werden
mussen, nur im Stillstand entgegennehmen.
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8.3.1 Sprechverhalten und -disziplin

01.07.2015

Die vorgeschriebenen Redewendungen sind anzuwenden
Zugnummern sind immer vollstandig zu nennen

zur besseren Verstadndigung ist fir die Zahl 2 die Aussprache
«zw0» zu benutzen. Drei- und mehrstellige Zahlen sind gemass
nachfolgenden Beispielen in ein- und zweistellige Zahlen aufzu-
teilen:

782 sieben-zwoundachzig
5543 funfundfiinfzig-dreiundvierzig
19471 neunzehn-vier-einundsiebzig

um Irrtimern vorzubeugen, sind anstelle einzelner Buchstaben
Buchstabierworter zu verwenden, z.B. «Bertha 9» statt «B 9» o-
der «Marie 7» statt «<M 7»

bei Verstandigungsschwierigkeiten sind nétigenfalls einzelne
Worte zu buchstabieren oder Zahlen als Einzelziffern zu nennen.
Dazu sind unmissverstandliche Buchstabierworte zu verwenden
(Beispiele siehe Buchstabiertabelle)

lokale Bezeichnungen durfen nur verwendet werden, sofern alle
Gespréchsteilnehmer diese sicher kennen. Beispiele:

Gleisgruppen Hausi, Remise, Depot
Einzelne Gleise Haggleis, Chemie, Piccard

es ist abwechslungsweise zu sprechen, insbesondere bei Syste-
men, wo die Ubermittlung in beiden Richtungen nur nacheinan-
der mdglich ist (Wechselsprechmodus, z.B. Funk, Wechselspre-
cher).
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8.3.2 Redewendungen

Nachfolgende Redewendungen sind anzuwenden
—  bei Systemen mit Wechselsprechmodus

—  bei Systemen, wo gleichzeitiges Sprechen maglich ist, fur sicher-
heitsrelevante Nachrichten. Wenn nur ein Sender und ein Emp-
fanger beteiligt sind, darf auf die Redewendungen verstanden,
antworten und Schluss jedoch verzichtet werden.

Redewendung Bedeutung

—  zur Einleitung der eigenen Gesprachssequenz:
verstanden leitet die eigene Gespréchssequenz ein

richtig bestétigt die fehlerfreie Wiederholung der
vorangegangenen Nachricht

nicht verstanden, die letzte Gespréchssequenz wurde nicht

wiederholen oder unvollstandig empfangen, sie ist zu
wiederholen
falsch die Wiederholung der vorangegangenen

Nachricht ist falsch, leitet die Korrektur ein
— als Ergdnzungen zu den einleitenden Redewendungen:

ich wiederhole leitet die Wiederholung ein
ich buchstabiere leitet die Buchstabierung ein

—  zum Abschluss der eigenen Gespréchssequenz:

antworten schliesst die eigene Gesprachssequenz ab,
es wird eine Antwort erwartet
Schluss Ende des Gespréches durch den Sender.
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8.3.3 Anwendung der Redewendungen im Gesprach im
Wechselsprechmodus
Sender «Eicher» Empfanger «Mahler» Bedeutung
Offenaufruf / Gruppenruf
Freihéren
Mabhler von Eicher Identifikation
antworten Sender
Eicher von Mahler Identifikation
verstanden, antworten Empfanger
verstanden, Ubermitteln
«TEXT» der Nachricht
antworten
verstanden, Wiederholen
«TEXT wiederholen» der Nachricht
antworten
Richtig Bestétigung der richti-
gen Ubermittlung
Schluss Gesprachsende
Selektivaufruf
Selektivwahl — Anrufton
Quittungston
Mabhler, antworten Identifikation
Empfénger
Eicher, verstanden, Ubermitteln
«TEXT» der Nachricht
antworten
Verstanden, «TEXT  Wiederholen
wiederholen» der Nachricht
antworten
Richtig Bestdtigung der richti-
gen Ubermittlung
Schluss Gespréchsende.
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8.3.4

8.3.5
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Anwendung der Redewendungen im Gesprach, wenn
gleichzeitiges Sprechen mdglich ist (nur ein Sender und ein

Empfénger)
Sender «Eicher»

Selektivaufruf
Selektivwahl

Fahrdienst Bern,
Eicher

«TEXT»

Richtig
«TEXT»

Aufzeichnung

Empfanger «Mahler» Bedeutung

Anrufton

Fahrdienst Olten,
Mahler

«TEXT wiederholen»

Identifikation
Empfénger

Identifikation
Sender

Ubermitteln
der Nachricht

Wiederholen
der Nachricht

Bestdtigung der richti-
gen Ubermittlung

Gesprachsende.

Mit speziellen Einrichtungen diirfen die Ubermittlungen zur Abklarung
von Unregelmassigkeiten, zur Uberwachung der Disziplin usw. jederzeit
aufgezeichnet werden. Bei Unféllen und Unregelmassigkeiten miissen
diese Aufzeichnungen firr die Untersuchungsorgane sichergestellt wer-

den.
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9.2

9.3

9.3.1

Rangierkommunikation
Vorbemerkungen

Die Vorschriften Uber die Rangierkommunikation gelten fiir die fern-
mindliche Ubermittlung bei Rangierbewegungen. Die Vorschriften
gelten auch fur die Verbindung zwischen Zugbegleiter und Lokfthrer bei
geschobenen Ziigen.

Nachfolgend werden sowohl digitale wie analoge Anwendungen als
Rangierfunk bezeichnet.

Netzaufbau

Der Rangierfunkkanal bzw. der Rangiergruppenruf wird im Normalfall
nur von einer Benutzergruppe gleichzeitig verwendet.

Verbindungen

Die Verbindungsmdglichkeiten der Rangierfunkkanéle bzw. der Rangier-
gruppenrufe sind im zugeordneten Netz-/Verbindungsplan geregelt.

Funktionskontrolle

Die Funktionskontrolle ist innerhalb der Rangiergruppe (inkl. Lokfiihrer)
wie folgt durchzufiihren:
—  mit jedem Teilnehmer der Rangiergruppe
—  bei Beginn des Funkverkehrs
— nach einem Wechsel des Funkkanals
—  mit einem beliebigen Teilnehmer der Rangiergruppe
—  durch neu in die Gruppe eintretende Teilnehmer
— nach Ersatz eines Gerétes oder eines Akkus
— nach Personalwechsel
—  nach Triebfahrzeugwechsel.
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Verhalten bei Rangierbewegungen
Vereinfachtes Sprechverhalten

Bei Rangierbewegungen sind samtliche Nachrichten sinngemass zu
wiederholen und auf ihre Richtigkeit zu Uberprifen; sicherheitsrelevante
Nachrichten sind wortlich zu wiederholen und zu quittieren.

Innerhalb einer Rangiergruppe kann bei Rangierbewegungen das nach-
folgende vereinfachte Sprechverhalten angewendet werden:

—  bei der Identifikation des Empfangers entféllt der Rufname des
Absenders

— nach erfolgter Identifikation von Sender und Empfanger wird auf
die Redewendungen «verstanden» und «antworten» verzichtet.

Das vereinfachte Sprechverhalten kann auch bei Ziigen mit mehreren
bedienten Triebfahrzeugen im gleichen Zug angewendet werden.

Anforderung und Zustimmung fur Rangierbewegungen

Wenn die Zustimmung ohne ortsfeste Signale fiir Rangierbewegungen
erteilt wird:

— der Fahrdienstleiter hat zuerst den angeforderten Fahrweg herzu-
stellen

— anschliessend quittiert der Fahrdienstleiter die Anforderung voll-
stdndig und erteilt gleichzeitig die Zustimmung mit dem Wort
«eingestellt»

—  kann der angeforderte Fahrweg nicht sofort eingestellt werden,
hat der Fahrdienstleiter mit dem Wort «warten» die Begriindung
einzuleiten. Die Anforderung des Fahrwegs darf vom Fahrdienst-
leiter in diesem Falle nicht wiederholt werden, weil dies irrtim-
lich als Zustimmung aufgefasst werden kénnte.

Wenn die Zustimmung mit ortsfesten Signalen fiir Rangierbewegungen
erteilt wird:

— der Fahrdienstleiter hat den ganzen Text der Anforderung zu
wiederholen

—  diese Wiederholung muss vom Rangierleiter auf ihre Richtigkeit
Uberpriift und mit «richtig» bestétigt werden

— die Zustimmung erfolgt am ortsfesten Signal fir Rangier-
bewegungen.

Dieses Vorgehen gilt sinngemadss fir Anforderungen von Fahrwegen mit
anderen Kommunikationsmitteln.
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9.4.4

Informationen an den Lokfuhrer

Informationen an den Lokfiihrer sind mit dem Wort «Orientierung»
einzuleiten. Folgt im Anschluss an eine solche Meldung nicht unmittelbar
ein Fahrbefehl, ist mit «warten» die Verbindung zu erhalten oder mit
«Schluss» abzuschliessen.

Befehlstibermittlung

Bei der Ubermittlung von Befehlen fiir Rangierbewegungen mit Funk
entfallen die optischen und akustischen Signale des Personals geméss den
Signalvorschriften. Anstelle der vorgeschriebenen Sichtverbindung
zwischen dem Rangierleiter und dem Lokfiihrer wird die Verbindungs-
tiberwachung verwendet.

Es sind alle Meldungen und Befehle als Quittung vollstadndig zu wieder-
holen und vom Anrufenden auf ihre Richtigkeit zu prifen.

Die Wiederholung entfallt:
—  bei den Entfernungsangaben

Der Lokfihrer hat nur die erste Entfernungsangabe zu wiederho-
len, diese wird allenfalls zusammen mit dem Fahrbefehl ibermit-
telt. Die erste Entfernungsangabe ist frihzeitig zu geben, damit
der Lokfihrer Zeit fiir die Quittung hat, bevor der Rangierleiter
die néchste Entfernungsangabe gibt

—  bei einem Haltbefehl
Der Haltbefehl ist sofort zu befolgen und nicht zu quittieren.

Der Lokfthrer darf auf einen unklaren Befehl hin das Triebfahrzeug nicht
in Bewegung setzen. Wahrend der Fahrt ist sofort anzuhalten, wenn die
Verbindung gestért wird und beflirchtet werden muss, eine Entfer-
nungsangabe bzw. den Haltbefehl zu Giberhdren.

Der Rangierleiter darf in Rufndhe die Befehle mindlich tbermitteln,
wenn keine weiteren mit Funk ausgeriisteten Mitarbeiter verstandigt
werden missen.
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Verbindungsiiberwachung

Die Verbindungsiiberwachung darf gleichzeitig nur von einem Benutzer
gesendet werden. Bei aktivierter Verbindungsiiberwachung sind keine
Rufe oder fremde Gesprache zu tatigen, ausgenommen im Notfall. Die
Verbindungsiiberwachung ist bei allen Rangierbewegungen und beim
Begleiten von geschobenen Ziigen anzuwenden, ausgenommen:

— wenn sich das Triebfahrzeug bzw. der Steuerwagen an der Spitze
befindet und der Lokfihrer den in Fahrrichtung vorderen Fihrer-
stand bedient

—  wenn der Befehl bewegen erteilt wird

— gemass den Betriebsvorschriften beim Ablaufbetrieb, in Verlade-
anlagen usw.

Die Verbindungsiiberwachung darf erst eingeschaltet werden, nachdem
der Lokflihrer den Fahrbefehl richtig quittiert und der Rangierleiter die
Richtigkeit des quittierten Befehls festgestellt hat. In diesem Falle darf
die Redewendung «Richtig» entfallen.

Der Lokfiihrer darf die Fahrt nur beginnen, wenn die Verbindungsiber-
wachung aktiviert wurde. Fallt diese aus, haben alle mit Funk ausgeruste-
ten Mitarbeiter Massnahmen zum sofortigen Anhalten zu ergreifen.

Mit dem Erteilen des Befehls anhalten ist gleichzeitig die Verbindungs-
tiberwachung auszuschalten.

Bei Kommunikationseinrichtungen ohne technische Verbindungs-
Uberwachung, wie z.B. Kontrollton, hat der Rangierleiter im Rhythmus
von 3 -5 Sekunden das Wort «kommen» oder «fahren» 0.4. zu wiederholen.
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10.2.2

Baukommunikation

Vorbemerkungen

Die Vorschriften Uber die Baukommunikation gelten fiir die fern-
miindliche Ubermittlung bei Arbeiten im Gleisbereich.

Nachfolgend werden sowohl digitale wie analoge Anwendungen als
Baufunk bezeichnet.

Netzaufbau und Verbindungen

Der Baufunk wird fur
— die Verbindungen innerhalb der Arbeitsstellen und

—  fallweise fir die Verbindungen zwischen der Arbeitsstelle und
den Bahnhofen bzw. den Unterwerken verwendet.

Der Aufbau des Funknetzes wird von der Sicherheitsleitung, allenfalls
vom Sicherheitsschef, festgelegt. Die Zuteilung der Kandle ist in einem
Organisationsplan festzuhalten. Darin sind auch die Massnahmen an-
zugeben, die beim Ausfall von Funkverbindungen zu treffen sind.

Funktionskontrolle

Die Funktionskontrolle ist durch alle mit Funk ausgerlsteten Mitarbeiter
gemass dem Organisationsplan wie folgt durchzufiihren:
—  mit jedem Teilnehmer des Funknetzes
—  bei Beginn des Funkverkehrs
—  nach einem Wechsel des Funkkanals
—  mit einem beliebigen Teilnehmer des Funknetzes
— durch neu in das Netz eintretende Teilnehmer
—  nach Ersatz eines Geréates oder eines Akkus
—  nach Personalwechsel
— nach jedem Standortwechsel.

Verbindungsprifung
Die Verbindungen zur Meldung von Zugsannédherungen an die Arbeits-
stelle mlssen regelmassig wie folgt Uberpruft werden:

—  spéatestens 10 Minuten nach der letzten Ubermittlung

— nach jedem Standortwechsel eines Teilnehmers.

Die Verwendung des Kontroll- oder Ruftones fiir die Uberpriifung ist
verboten.
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Rufname und Identifikation

Die Teilnehmer haben nach erfolgtem Aufruf jede weitere Sprechsequenz
zusétzlich mit dem eigenen Rufnamen einzuleiten.

Verbindungen zwischen Vorwarner und Sicherheitswéarter

Fur die Verbindungen zwischen Vorwarner und Sicherheitswérter sind
reservierte Kandle vorzusehen. Auf diesen Kandlen sind keine anderen
Gespréche zuléssig.

Wenn mehrere Sicherheitswarter eine Meldung quittieren missen, ist
vorgangig die Reihenfolge festzulegen.

Um die rechtzeitige und zuverlassige Ubermittlung von Zugsmeldungen
sicherstellen zu kdnnen, sind die folgenden Bestimmungen fir Verbin-
dungen zwischen VVorwarner und Sicherheitswérter immer anzuwenden:

—  der zugeteilte Kanal darf ohne Zustimmung des Sicherheitsschefs
auf keinen Fall gewechselt werden

— die Zugsmeldungen werden vereinfacht formuliert. Der VVorwar-
ner Ubermittelt den Meldungsinhalt bereits im Aufruf und der Si-
cherheitswérter quittiert die Meldung unter Voranstellung seines
Rufnamens.

Der Einsatz von Mobiltelefonen ist fir Zugsmeldungen verboten.
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Beispiele von fernmundlichen Gesprachen
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Abkiirzungen:

Fdl: Fahrdienstleiter

Lf: Lokfhrer

RI: Rangierleiter

Ra: Rangierer

Sc: Sicherheitschef

Sw: Sicherheitswarter

Vw: Vorwarner

Zb: Zugbegleiter

1 Folgerichtige Formulierungen
Der Gespréchspartner erwartet auf seine Meldung eine folgerichtige
Reaktion und stellt sich darauf ein. Damit es nicht zu Missverstandnissen
kommt, miissen die Meldungen entsprechend dieser Erwartungshaltung
formuliert sein.
Beispiel:
Ra: ist die Zugsammelschiene bei Zug 15142 ausgeschaltet?
richtige Antworten:
Lf: ja, die Zugsammelschiene von Zug 15142 ist ausgeschaltet
oder:
Lf: nein, die Zugsammelschiene ist unter Spannung.
Falsche Antwort, wenn die Zugsammelschiene noch nicht ausgeschaltet
ist:
Lf: ja, ich schalte die Zugsammelschiene aus.

2 Positive Formulierungen

Richtig:  «Gleis sofort rhumen»
«Lok 1821 warten»
«Gleis 3 ist besetzt»
«Fahrleitung ist eingeschaltet»
Falsch:  «Gleis nicht betreten»
«Lok 1731 nicht fahren»
«Gleis 15 ist nicht frei»
«Die Fahrleitung ist nicht ausgeschaltet».
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3 Ubermittlung eines Notrufes

Fdl: Offenaufruf ohne Freihdren, in bestehende Verbindungen darf
eingebrochen werden

Fdl: Achtung Notruf von Fahrdienstleiter Brugg:
Alle Ziige zwischen Brugg und Turgi sofort anhalten!

Fdl: Der Notruf ist mehrmals zu wiederholen. Danach sind Gespréche
nach Maglichkeit Uber eine selektive Verbindung zu filhren.

4 Ubermittlung eines quittungspflichtigen Befehls
Fdl: Offenaufruf mit Freihdren
Fdl: Lokfiihrer Zug 1521 vom Fahrdienst Oensingen, antworten
Lf: Fahrdienst Oensingen vom Lokfiihrer 1521, verstanden, antwor-
ten

Fdl: verstanden, Zug 1521 soll am 14. Mai 2009 in Niederbipp aus-
serordentlich anhalten fiir Frequenzaufnahme, antworten

Lf: verstanden, Zug 1521 soll am 14. Mai 2009 in Niederbipp aus-
serordentlich anhalten flr Frequenzaufnahme, antworten

Fdl: richtig, Schluss
Verbindung beenden.

5 Ubermittlung eines protokollpflichtigen Befehls
Fdl: Offenaufruf mit Freihdren
Fdl: Lokfiihrer Zug 2513 vom Fahrdienst Langenthal, antworten

Lf: Fahrdienst Langenthal vom Lokflhrer Zug 2513 verstanden,
antworten

Fdl: verstanden, ich habe einen Befehl zur Vorbeifahrt an Halt zei-
genden Signalen, antworten

Lf: verstanden, ich bin bereit, antworten

Fdl: verstanden, am 11. Marz 2009 Zug 2513 Vorbeifahrt am Halt
zeigenden Blocksignal 63R zwischen Herzogenbuchsee und
Langenthal, Unterschrift Fahrdienstleiter Miller, antworten

Lf: nicht verstanden, wiederholen, antworten

Fdl: verstanden, am 11. Marz 2009 Zug 2513 Vorbeifahrt am Halt
zeigenden Blocksignal 63R zwischen Herzogenbuchsee und
Langenthal, Unterschrift Fahrdienstleiter Miller, antworten

Lf: verstanden, am 11. Marz 2009 Zug 2513 Vorbeifahrt am Halt
zeigenden Blocksignal 36R zwischen Herzogenbuchsee und
Langenthal, Unterschrift Fahrdienstleiter Miiller, Bestatigung
Lokfuhrer Altmann, antworten
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Fdl: falsch, ich wiederhole, am 11. Méarz 2009 Zug 2513 Vorbeifahrt
am Halt zeigenden Blocksignal 63R, ich buchstabiere:
6-3-ROSA, zwischen Herzogenbuchsee und Langenthal, Unter-
schrift Fahrdienstleiter Miiller, antworten

Lf: verstanden, am 11. Marz 2009 Zug 2513 Vorbeifahrt am Halt
zeigenden Blocksignal 63R, 6-3-ROSA, zwischen Herzogen-
buchsee und Langenthal, Unterschrift Fahrdienstleiter Miller,
Bestatigung Lokflhrer Altmann, antworten

Fdl: richtig, Schluss
Verbindung beenden.

6 Ubermittlung einer Information (Wechselsprechmodus)

Lf: Selektivruf

Fdl: Fahrdienst Olten, antworten

Lf: Lokfuhrer Zug 711 verstanden, auf der Aarebriicke liegt eine
Reisetasche, antworten

Fdl: verstanden, auf der Aarebriicke liegt eine Reisetasche,
ich schicke jemanden, antworten

Lf: verstanden, Du schickst jemanden raus, danke, Schluss
Verbindung beenden.

7 Rangierfunk (Wechselsprechmodus)
7.1 Vereinfachtes Verfahren

Fdl: Offenaufruf mit Freihdren

Fdl: Leiter Eins vom Fahrdienst Olten, antworten

RI: Leiter Eins, verstanden

Fdl: der 91755 ist in Daniken abgefahren

RI: der Postzug 91755 ist unterwegs, danke

Fdl: richtig, Schluss

Verbindung beenden.

RI: Selektivruf

Fdl: Fahrdienst Olten, antworten

RI: Leiter Eins, verstanden, wo hast Du die Abfuhr fiir den 91755?

Fdl: im Anna 4 stehen 2 Wagen Abfuhr

RI: 2 Wagen im Anna 4, danke, Schluss
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Ra:

Lf:
Ra:

Situation: Zug 91755 ist im Gleis B3 eingefahren. Der Rangie-
rer Ubergibt dem Lokfihrer ein Handgerét und orientiert ihn,
dass mit dem Zug vom Gleis B3 ins Gleis D3 rangiert wird.
Vom Gleis D3 wird anschliessend riickwérts im Gleis A4 an
den voraufgestellten Wagen angefahren. Die Wagen werden
angekuppelt und der Zug zur Weiterfahrt vorbereitet. Die
Anlage hat Zwergsignale. Offenaufruf.

Lokfuihrer 91755 vom Rangierleite, Funktionskontrolle, ant-
worten

Lokftihrer 91755 verstanden, Funktionskontrolle
richtig, warten
Verbindung bleibt bestehen

Variante bei Anlagen mit ortsfesten Signalen flir Rangierbewegungen:

Ra:

Fdl:

Ra:

Fdl:

Ra:

Fdl:

Ra:
Lf:
Ra:
Lf:
Ra:
Lf:
Ra:
Ra:
Lf:
Ra:
Lf:
Ra:
Lf:
Ra:

Selektivruf
Fahrdienst Olten, antworten

Rangierleiter 91755 verstanden, vom Berta 3 ins Anna 4 via
Daniel 3

vom Berta 3 nach Anna 4 via Daniel 3
richtig, Schluss
Verbindung Rangier — Fahrdienst wird beendet

stellt Rangierfahrstrasse ein und erteilt Zustimmung mit
Zwergsignal

Lok 91755 vorwérts Daniel 3

Lok 91755 vorwérts Daniel 3

richtig

fahrt los

kommt im Gleis Daniel 3 an; Lok 91755 anhalten
halt an

wartet auf Zustimmung am Zwergsignal fur zweiten Teil
Lok 91755 riickwarts Anna 4 anfahren

riickwarts anfahren Anna 4

evtl.: richtig; schaltet Kontrollton ein

fahrt los

wagenlang

verlangsamt; wagenlang

halbe
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Lf:
Ra/Lf:

verlangsamt

Variante bei Anlagen ohne ortsfeste Signale fiir Rangierbewegungen:

Ra:
Fdl:
Ra:
Fdl:
Fdl:
Ra:

Ra:
Lf:
Ra:
Lf:

Selektivruf

Fahrdienst Olten, antworten

Rangierleiter 91755 verstanden, vom Berta 3 ins Daniel 3
stellt Fahrweg ein

vom Berta 3 nach Daniel 3 eingestellt

richtig, Schluss

Verbindung Rangier — Fahrdienst wird beendet

Lok 91755 vorwérts Daniel 3
vorwarts Daniel 3

richtig

fahrt los.

7.1.1 Kontrollsprechen
Variante ohne technische Verbindungsiberwachung (Kontrollsprechen)

Nach der Funktionskontrolle und Orientierung am Zugtelefon (Verbin-
dung letzter Wagen — Lok)

Zb:
Lf:
Zb:
Zb:
Zb:
Zb:
Lf:
Zb:
Zb:
Zb:
Lf:
Zb/Lf:

01.07.2015

Lokfuhrer 755 ruckwérts

Lok 755 rickwarts

richtig

fahren, wiederholt alle 3 — 5 Sekunden
fahren

wagenlang

verlangsamt; wagenlang

fahren; wiederholt alle 3 — 5 Sekunden
fahren

halbe

verlangsamt

241



Anordnungen und Ubermittlung R 300.3 Beilage 1

7.2

8.2

242

Ohne vereinfachtes Verfahren
Variante bei Anlagen ohne ortsfeste Signale fiir Rangierbewegungen:

Lf (RI):
Lf (RI):

Fdl:
Lf (RI):

Fdl:
Fdl:

Lf (RI):

Offenaufruf mit Freihoren

Fahrdienst Rapperswil vom Lokfiihrer 36813 in Stafa, antwor-
ten

Lokfiihrer 36813 in Stafa vom Fahrdienst Rapperswil, ver-
standen, antworten

verstanden, im Bahnhof Stafa von Gleis 22 nach Gleis 3,
unbegleitet geschoben, antworten

stellt Fahrweg bis zum Zielgleis ein

verstanden, im Bahnhof Stafa von Gleis 22 nach Gleis 3 einge-
stellt, antworten

richtig, Schluss
Verbindung beenden.

Baufunk (Wechselsprechmodus)
Funktionskontrolle

Sc:
Sc:
Sw:
Sc:

Offenaufruf mit Freihdren

Berger von Keller, Funktionskontrolle, antworten

Keller von Berger, verstanden, Funktionskontrolle, antworten
Keller, richtig, Schluss

Verbindung Sicherheitschef - Sicherheitswérter wird beendet.

Kanalwechsel

Sc:
Sc:
Sw:
Sc:
Sw:
Sc:

Sc:
Sc:
Sw:
Sc:

Offenaufruf mit Freihdren

Steiner von Holzer, antworten

Holzer von Steiner, verstanden, antworten

Holzer, verstanden. Schalten Sie auf Kanal BO3 um, antworten
Steiner, verstanden. Ich schalte auf Kanal BO3 um, antworten
Holzer, richtig, umschalten, Schluss

beide Teilnehmer wechseln den Kanal

Freihdren mit Offenaufruf

Steiner von Holzer, Funktionskontrolle, antworten

Holzer von Steiner verstanden, Funktionskontrolle, antworten
Steiner, richtig, Schluss

Verbindung beenden.
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8.3 Zugsmeldung

Avrbeitsstellensituation: Vorwarner Miller (Seite Bern) - Sicherheits-
warter Erni — Vorwarner Meyer (Seite Wylerfeld)

Vw: Offenaufruf auf reserviertem Kanal
Vw: Erni von Mller, ein Zug von Bern auf Gleis 400, antworten
Sw: Erni, verstanden, ein Zug von Bern auf Gleis 400, antworten
Vw: Maller, richtig, Schluss
Vorwarner Meyer quittiert nicht.
8.4 Gleis fahrbar melden
Sc: Offenaufruf mit Freihdren
Sc: Fahrdienst Bern von Sicherheitschef Iseli, antworten
Fdl: Sicherheitschef Iseli von Fahrdienst Bern, verstanden, antwor-
ten
Sc: Iseli, verstanden. Zollikofen, Gleis 1 fahrbar. Unterschrift
Sicherheitschef Iseli. Antworten
Fdl: Fahrdienst Bern, verstanden. Zollikofen, Gleis 1 fahrbar.
Unterschrift Sicherheitschef Iseli. Bestatigung Fahrdienstleiter
Marki. Antworten
Sc: Iseli, richtig, Schluss
Verbindung beenden.
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Buchstabiertabelle
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Buchstabiertabelle

Deutsch Franzgsisch Italienisch International
A Anna Anna Anna Alpha
B Bertha Bertha Battista Bravo
C César Cécile Carlo Charlie
D Daniel Daniel Davide Delta
E Emil Emile Ernesto Echo
F Friedrich Francois Federico Foxtrott
G  Gustav Gustave Giovanni Golf
H Heinrich Henri acca Hotel
| Ida Ida Isidoro India
J Jakob Jeanne i lungo Juliette
K Kaiser Kilo cappa Kilo
L Leopold Louise Luigi Lima
M Marie Marie Maria Mike
N Niklaus Nicolas Nicola November
O Otto Olga Olga Oscar
P Peter Paul Pietro Papa
Q Quelle Quittance Quintino Quebec
R Rosa Robert Rodolfo Romeo
S Sophie Suzanne Susanna Sierra
T Theodor Thérése Teresa Tango
] Ulrich Ulysse Umberto Uniform
\% Viktor Victor Vittorio Victor
W Wilhelm William vu doppia Whiskey
X Xaver Xavier ics X-Ray
Y Yverdon Yvonne ipsilon Yankee
z Zirich Zurich Zurigo Zulu
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1 Vorbereitung und Abschluss
1.1 Dienstiibergabe

Bei Dienstende Ubergibt der Rangierleiter den Dienst seinem Nachfolger
mit den erforderlichen Informationen. Erfolgt keine direkte Ubergabe, ist
diese schriftlich zu vermitteln.

1.2 Bewegungsarten

Es wird zwischen folgenden Rangierbewegungen unterschieden:
—  begleitete Rangierfahrt
—  gezogen
— geschoben
— gezogen und geschoben

—  unbegleitete Rangierfahrt
—  gezogen
— geschoben
—  gezogen und geschoben

— ablaufen lassen
—  abstossen
—  Rangierbewegungen mit Rangierseil oder Spill

— Rangierbewegungen von Hand oder mit mechanischen Hilfsmit-
teln.

1.3 Leitung
131 Rangierleiter

Jede Rangierbewegung wird von einem Rangierleiter geleitet.

Der Rangierleiter verstandigt alle beteiligten Rangierer und den Lok-
fuhrer Uber die auszufiihrenden Arbeiten und teilt die Aufgaben zu.

132 Begleitete Rangierfahrt

Bei begleiteten Rangierfahrten wird die Funktion des Rangierleiters
durch einen Rangierer wahrgenommen. Nach Absprache kann die Lei-
tung auch vom Lokfuhrer tbernommen werden. Wechselt die Leitung
vom Rangierer zum Lokfiihrer oder umgekehrt, haben sie sich gegensei-
tig zu orientieren.
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Unbegleitete Rangierfahrt

Bei unbegleiteten Rangierfahrten tbernimmt der Lokfiihrer die Funktion
des Rangierleiters.

Rangierseite

Werden die Befehle nach den Signalvorschriften optisch und akustisch
erteilt, hat der Rangierleiter vor Beginn einer Rangierbewegung den
Lokflhrer zu orientieren, auf welcher Seite die Befehle erteilt werden.
Die Rangierseite kann auch ortlich festgelegt werden.

Bei Triebfahrzeugen mit zwei getrennten Flhrerstdinden muss die Ran-
gierseite mit der Bedienseite im Fihrerstand (ibereinstimmen.

Rangiergrenze

Rangierbewegungen im Bahnhof dirfen nur bis zu den Einfahrsignalen
bzw. bis zu den Bahnhofendetafeln durchgefiihrt werden. Auf zwei-
gleisiger Strecke ohne Einrichtung fir Wechselbetrieb gilt diese Grenze
fur beide Gleise. Fehlen Einfahrsignale, darf nur bis zu den Sicher-
heitszeichen der Einfahrweichen rangiert werden.

Kennzeichnung
Triebfahrzeuge

Nach den Signalvorschriften sind zu kennzeichnen:

— als Rangierlok diejenigen Triebfahrzeuge, welche dauernd im
Bahnhof oder bei Fiihrerstandsignalisierung in Rangierbereichen
eingesetzt sind

— als Zug bzw. als Rangierbewegung auf die Strecke diejenigen
Triebfahrzeuge, welche unmittelbar vor oder nach ihrem Einsatz
Rangierbewegungen im Bahnhof ausfiihren

— als Zug bei Fuhrerstandsignalisierung diejenigen Triebfahrzeuge,
welche unmittelbar vor oder nach ihrem Einsatz Rangierbewe-
gungen ausfiihren.
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1.6.2 Fahrrichtung der Rangierbewegung

Werden die Befehle nach den Signalvorschriften optisch und akustisch
erteilt, ist zum Bestimmen der Fahrrichtung vorwarts oder riickwarts die
Kennzeichnung am Triebfahrzeug massgebend. Bei Dampflokomotiven
gilt als Vorwartsrichtung in jedem Fall die Seite des Kamins.

Innerhalb eines Bahnhofes oder bei Flhrerstandsignalisierung in Ran-
gierbereichen ist fir alle Rangierloks die gleiche Fahrrichtung vorwarts
festzulegen.

Die Kennzeichnung der Vorderseite der Rangierloks hat mit der im
Fahrerstand bezeichneten Fahrrichtung vorwarts Ubereinzustimmen.
Stimmt dies mit der festgelegten Fahrrichtung vorwarts des Bahnhofes
oder bei Fihrerstandsignalisierung des Rangierbereichs nicht Uberein, ist
das Triebfahrzeug nach Mdglichkeit abzudrehen. Wird von dieser Regel
abgewichen, haben sich Rangierleiter und Lokfiihrer zu verstandigen.

Sind mehrere bediente Triebfahrzeuge an einer Rangierbewegung betei-
ligt, ist fur alle die gleiche Fahrrichtung vorwarts festzulegen. Ist dies
nicht moglich, ist die Kennzeichnung des Spitzentriebfahrzeuges mass-
gebend.

1.6.3 Fahrzeuge, an die nicht oder nur vorsichtig angefahren
werden darf

Fahrzeuge, an denen Reparaturarbeiten durchgefiihrt werden oder die an
Abfillanlagen angeschlossen sind, sind nach den Signalvorschriften zu
kennzeichnen.

Das Signal ist vor Beginn der Arbeit am Fahrzeug selbst anzubringen. In
Perrongleisen ist das Signal auf der Einstiegseite, in den tbrigen Gleisen
auf der Rangierseite und nétigenfalls an beiden Enden der Komposition
anzubringen.

Fahrzeuge, die mit ortsfesten Anlagen oder mit unbesetzten Trieb-
fahrzeugen vorgeheizt werden, sind nach den Signalvorschriften zu
kennzeichnen.

Die Vorheiztafeln sind vor dem Kuppeln der Zugsammelschiene an den
Enden, an die angefahren werden kann, bei Pendelziigen an beiden En-
den, aufzustecken. In Perrongleisen ist die Vorheiztafel auf der Ein-
stiegseite, in den Ubrigen Gleisen auf der Rangierseite aufzustecken.

Werden Pendelzlige, auch mit Zusatzwagen, Uber das Triebfahrzeug
vorgeheizt, entféllt die Kennzeichnung mit der Vorheiztafel.

1.6.4 Mit Hemmschuhen gesicherte Fahrzeuge

Fahrzeuge, die mit Hemmschuhen gegen Entlaufen gesichert sind, sind
nach den Signalvorschriften zu kennzeichnen.
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Sichern und Kuppeln der Fahrzeuge

Allgemeines

Abgestellte Fahrzeuge sind gegen Entlaufen zu sichern. Grundséatzlich
sind von der Luftbremse unabhé&ngige Bremsmittel zu benutzen.

Fur die Bemessung der Bremsmittel fiir das Stillhaltebremsgewicht sind
die Bestimmungen «Sichern stillstehender Ziige» massgebend.

Sichern von Fahrzeugen
Die folgenden Mittel diirfen zur Sicherung abgestellter Fahrzeuge ver-
wendet werden:

—  Kuppeln an bereits gesicherte Fahrzeuge

—  Hemmschuhe

—  Feststellbremse.

Abgestellte Fahrzeuge im oder unmittelbar gegen ein Gefélle von mehr
als 20 %o sind in jedem Fall zusétzlich zum erforderlichen Stillhalte-
bremsgewicht mit einem Hemmschuh zu sichern.

Die Luftbremse darf zum Sichern abgestellter Fahrzeuge nur verwendet
werden, wenn innerhalb der nachsten 15 Minuten wieder an diese Fahr-
zeuge angefahren wird und wenn sich die Fahrzeuge nicht im oder unmit-
telbar vor einem Gefélle von mehr als 2 %o befinden.

Erleichterungen beim Sichern von Fahrzeugen in Wannengleisen sind in
den Betriebsvorschriften der Infrastrukturbetreiberin zu regeln.

Werden Triebfahrzeuge oder Fahrzeuge der Unterhaltsdienste mit
Hemmschuhen gesichert, sind diese so zu legen, dass sie nicht durch
Schienenrdumer, Sandrohre, Messradsatze usw. weggeschoben werden
kdénnen.

Sichern von Zigen
Der Mitarbeiter, welcher das Triebfahrzeug kuppelt oder entkuppelt, ist
verantwortlich fiir

— das Entfernen der zum Sichern verwendeten Hemmschuhe oder
das Losen der Feststellbremsen bei einem abgehenden Zug

— das Sichern gegen Entlaufen bei einem ankommenden Zug.
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1.7.4

1.7.5

Kuppeln und Entkuppeln von Fahrzeugen

Zum Kuppeln darf der Rangierer grundsétzlich erst zwischen die Fahr-
zeuge treten, wenn diese stillstehen und sich die Puffer bzw. Kupplungen
gegenseitig bertihren. Lassen die Voraussetzungen dies nicht zu (z.B.
eingedeckte Gleise, hohe Perronkanten, fehlende sichere Wartebereiche
oder Gehwege), sind die folgenden Sicherheitsabstande einzuhalten:

—  zwischen stillstehende Fahrzeuge darf nur in aufrechter Haltung
getreten werden, wenn diese mindestens 5 Meter voneinander
entfernt sind. Bei kleinerem Abstand hat sich der Rangierer bei
stillstehenden Fahrzeugen gebiickt unter dem Puffer hindurch
zwischen die Fahrzeuge zu begeben

—  zwischen sich né&hernde Fahrzeuge darf nur getreten werden,
wenn diese mehr als 10 Meter voneinander entfernt sind.

Muss leicht bewegt werden, hat er sich so aufzustellen, dass er der Bewe-
gung folgen kann.

Zwischen Fahrzeuge mit eingeschrénktem Sicherheitsraum zwischen
Puffern bzw. Kupplungen darf in jedem Fall erst getreten werden, wenn
sie stillstehen und sich die Puffer bzw. Kupplungen gegenseitig beriihren.
Zu beachten ist dies insbesondere bei

—  Fahrzeugen mit Gummiwulstiibergéngen
—  Niederflurwagen

—  Fahrzeugen mit abgeklappten Stirnwéinden oder Ubergangs-
briicken

—  beladenen Wagen ohne Stirnwéande oder Stirnrungen

—  Fahrzeugen mit automatischen Kupplungen

—  Fahrzeugen mit Mittelpufferkupplung

—  Fahrzeugen mit beschédigten Puffern oder Kupplungen.

Liegt die Kuppelstelle auf einer Weiche oder in einem engen Gleisbogen,
darf erst zwischen die Fahrzeuge getreten werden, wenn die Fahrzeuge
stillstehen und sich die Puffer bzw. Kupplungen gegenseitig berthren.

Kuppeln und Entkuppeln wahrend der Fahrt

Das Kuppeln von Fahrzeugen wéhrend der Fahrt ist verboten.

Das Entkuppeln von Fahrzeugen wéhrend der Fahrt ist zuléssig, sofern
die Kupplung mit Geraten ausgehangt werden kann und dabei nicht auf
Puffer, Zughaken oder andere Kupplungseinrichtungen gestanden werden
muss.
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Luftbremse
Anwendung der Luftbremse

Rangierfahrten missen mit der Luftbremse gebremst werden kdnnen.
Dabei mussen auf Neigungen bis 10 %o mindestens die Hélfte der Fahr-
zeuge und auf Neigungen tber 10 %o alle Fahrzeuge der Rangierfahrt mit
der Luft gebremst werden.

Ist keine automatische Luftbremse vorhanden oder deren Anwendung auf
Grund spezieller Betriebsablaufe nicht zweckmassig, betragt die Hochst-
geschwindigkeit 10 km/h. Dabei darf das Gewicht der ungebremsten
Anhéngelast gegen und in Neigungen von

- 0— 15 %o hdchstens das 5fache
— 16 —-30 %o hochstens das 2fache
- 31-50 %o hochstens das 1fache

des Gewichts des Triebfahrzeuges betragen.

Auf Neigungen tber 30 %o muss das talseitig letzte Fahrzeug mit der Luft
gebremst werden.

Auf Neigungen Uber 50 %o muss das ganze Gewicht der Rangierfahrt mit
der Luft gebremst werden.

Kann mit der Luftbremse nicht gentigend Bremswirkung erzielt werden,
sind zusétzlich Handbremsen zu bedienen.

In Ablaufanlagen gelten die VVorschriften Gber den Verzicht auf die Luft-
bremse in Ablaufanlagen.

Fur Triebzige gelten die entsprechenden Betriebsvorschriften des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens.

Bremsprobe

Wenn die Anhéngelast grosser ist als das 5fache des Gewichts des Trieb-
fahrzeugs, ist am letzten luftgebremsten Wagen eine Bremsprobe durch-
zufilhren. Die Meldung uber die erfolgreiche Bremsprobe lautet: «Ran-
gierbremsprobe gut».

Bentitzung der Notbremse

Der Rangierer hat sich beim Besteigen eines Fahrzeuges zu vergewissern,
wo sich der Notbremshahn befindet.

Kupplungs- oder Notbremshahn diirfen nur bei Gefahr zum Anhalten be-
nutzt werden.
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Entleeren der Bremsapparate

Bevor die Wagen zum Ablaufen gebracht oder abgestossen werden, sind
in Ablaufanlagen oder in Rangierbahnhdfen mit umfangreichem Stoss-
mandver die Bremsapparate der Wagen soweit zu entleeren, dass die
Luftbremse gel6st ist.

Die zum Entleeren der Bremsapparate vorhandenen Ausldsevorrich-
tungen durfen nicht blockiert werden.

Fuhrerstandsignalisierung

Fur Fahrten innerhalb Rangierbereichen gelten grundsétzlich dieselben
Bremsprobe- und Bremsvorschriften wie fir Rangierbewegungen im
Bahnhof.

Ausserhalb der Rangierbereiche gelten grundsétzlich dieselben Brems-
probe- und Bremsvorschriften wie fiir Ziige.

Handbremse
Allgemeines

Bei Rangierbewegungen, die nicht oder nicht geniigend mit der Luft-
bremse gebremst werden kdnnen, sind Handbremsen zu bedienen. Die
Anzahl Handbremsen richtet sich nach dem Gewicht der Wagen, der
Wirkung der Handbremse, der Geschwindigkeit, der Neigung des Glei-
ses, dem Schienenzustand und den ortlichen Verhaltnissen. Unter Be-
riicksichtigung der Fahrwegbeobachtung sind nach Mdglichkeit die
Handbremsen der schwersten Wagen zu bedienen.

Prufen der Handbremse beim Ablauf und beim Stoss

Missen beim Ablaufenlassen oder Abstossen von Wagen Handbremsen
bedient werden, hat der Rangierer deren Wirksamkeit zu priifen.

Die Wirksamkeitsprobe ist wahrend der dem Ablaufenlassen oder dem
Abstossen vorangehenden Rangierbewegung vorzunehmen. Ist dies nicht
moglich, sind die Wagen zur Probe der Handbremse zu bewegen oder es
ist vom Boden aus zu priifen, ob die Bremseinrichtungen fest anliegen.

Die erfolgreiche Wirksamkeitsprobe der Bremse ist dem Rangierleiter
mit der Meldung «Bremse gut» zu melden. Diese Meldung gilt gleichzei-
tig als Bestétigung, dass der Ablauf oder der Stoss besetzt ist.
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Aufhalten mit Hemmschuhen

Allgemeines

Wagen, die ohne bediente Handbremse ablaufen oder abgestossen wer-
den, mussen mit Hemmschuhen aufgehalten werden.

Mit Hemmschuhen diirfen Wagen oder Wagengruppen von hdéchstens
8 Achsen aufgehalten werden, wobei leichte Wagen nicht vor schweren
Wagen laufen dirfen. Allenfalls sind die leichten Wagen fiir sich ablau-
fen zu lassen oder abzustossen. Als leichte Wagen gelten solche mit einer
Achslast von weniger als 12 t.

Fir jedes Schienenprofil ist der richtige Hemmschuhtyp zu verwenden.

Vor Weichenzungen, Herzstiicken, Kreuzungen und einbetonierten
Schienen dirfen nur Federhemmschuhe verwendet werden.

Zum Aufhalten von Triebfahrzeugen durfen Hemmschuhe nicht ver-
wendet werden.

Hemmschuhkontrolle

Hemmschuhe bzw. die entsprechenden Gleise sind angemessen zu
schmieren. Der Hemmschuhleger hat den Hemmschuh vor dem Ge-
brauch auf Schmierung und allgemeinen Zustand zu kontrollieren.

Hat ein Hemmschuh aus unbekannten Griinden versagt, darf er erst wie-
der benitzt werden, wenn er und das betreffende Gleisstiick untersucht
und als in Ordnung befunden wurden.

Bremsweg

Die Hemmschuhe sind unter Berlcksichtigung des Bremsweges so weit
vor den im Gleis stehenden Fahrzeugen oder Hindernissen zu legen, dass
anrollende Wagen ohne anzuprallen sicher zum Stillstand kommen.

Fur die Bemessung des Bremsweges ist folgendes zu beachten:
—  das Gewicht der anrollenden Wagen

— das Verhéltnis der Last der auf den Hemmschuh auflaufenden
Achse zum Gesamtgewicht der anrollenden Fahrzeuge

—  die Geschwindigkeit der Wagen

— die Windrichtung und die Windstérke
—  der Schienenzustand

— die Neigung des Gleises

—  die Bremswirkung der Hemmschuhe
— Anzahl der Hemmschuhe.
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Auflegen

In Kurven ist der Hemmschuh auf den inneren Schienenstrang zu legen.

Missen 2 Hemmschuhe verwendet werden, sind diese auf gleicher Héhe
zu legen. 2 Hemmschuhe sind insbesondere zu legen, wenn Gefahr be-
steht, dass ein einzelner ausgeworfen wird oder Bandagen verschliffen
werden.

Achtung: beim Anhalten von Fahrzeugen mit 2 Hemmschuhen ist der
Bremsweg langer als nur mit 1 Hemmschuh.

Entfernen der Hemmschuhe

Beim Uberschreiten der Gleise gelten grundsitzlich die gleichen Sicher-
heitsabstdnde wie zum Kuppeln und Entkuppeln von Fahrzeugen. Solan-
ge ein stillstehendes Fahrzeug mit mindestens 1 Hemmschuh gesichert
ist, darf der Hemmschuhleger jedoch das Gleis queren, ohne den Min-
destabstand von 5 Metern einzuhalten.
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2 Ausfiihrung
2.1 Grundsatz

Zustimmungen und Befehle sind klar und deutlich zu erteilen. Jede
Meldung und jeder Befehl ist vom Empfénger zu quittieren.

Bei unklaren Zustimmungen darf der Rangierleiter keinen Fahrbefehl
erteilen. Bei unklaren Befehlen darf der Lokfihrer das Triebfahrzeug
nicht in Bewegung setzen bzw. die fahrende Rangierbewegung ist anzu-
halten. Es ist die Wiederholung der Zustimmung oder des Befehles zu
verlangen.

Bei Fuhrerstandsignalisierung wird der Wechsel in die Betriebsart
«Shunting» angeordnet. Im erweiterten Geschwindigkeitsbereich sind
die streckenspezifischen Bedingungen fir Rangierbewegungen in der
Betriebsart «Shunting» in den Ausfiihrungsbestimmungen der Infra-
strukturbetreiberin festzulegen.

2.2 Verlangen des Fahrwegs

221 Grundsatz
In Anlagen mit zentralisierten Weichen verlangt der Rangierleiter den
Fahrweg beim Fahrdienstleiter.
Vor dem Verlangen des Fahrwegs prift der Rangierleiter, ob

— sich keine Signale fur Kennzeichnung von Fahrzeugen, an die
nicht angefahren werden darf, VVorheiz- oder Hemmschuhwarn-
tafel an den Fahrzeugen befinden

— die Ladearbeiten eingestellt, die Ladehilfen entfernt und die La-
dung von Wagen, die sich im Be- oder Entlad befinden, entspre-
chend gesichert ist

— die Turen, Schiebewénde, Schiebedécher, Entleerungsklappen
usw. soweit vorgeschrieben geschlossen oder verriegelt sind und
keine Teile der Fahrzeuge oder der Ladung ins Lichtraumprofil
ragen

—  alle Fahrzeuge ordnungsgemadss gekuppelt sind.

Ein Fahrweg ist unmittelbar vor der Ausfihrung und bis zum Zielgleis
der Rangierbewegung zu verlangen. Das Zielgleis einer Rangierbewe-
gung ist das verlangte Gleis, in welchem

—  eine Tétigkeit auszufiihren ist (z.B. Fahrzeuge abstellen oder ho-
len) oder

— aus betrieblichen Griinden die Weiterfahrt abgewartet wird oder
— die Fahrrichtung &ndert.
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Verlangen
Der Text zum Verlangen eines Fahrwegs lautet: «von (Gleis) ... nach
(Gleis) ...».

Uber besetzte Gleise ist der Fahrweg zuerst nach dem besetzten Gleis
und anschliessend vom besetzten Gleis ins Zielgleis zu verlangen.

Der Rangierleiter hat den Fahrdienstleiter zu verstandigen, wenn
ein Ablauf
ein Stoss

eine unbegleitete geschobene Rangierfahrt

eine Rangierbewegung mit besonderen Fahrzeugen
ausgefihrt werden soll.

Das Verlangen eines Fahrwegs fiir Fahrzeuge, welche das Profil in ein-
zelnen Gleisen oder auf dem ganzen Netz Uiberschreiten, regelt die Infra-
strukturbetreiberin in ihren Betriebsvorschriften.

Einstellen des Fahrwegs ohne Verlangen

Sofern dem Fahrdienstleiter Start- und Zielgleis einer Rangierfahrt be-
kannt sind, darf er fiir unbegleitete gezogene Rangierfahrten den Fahrweg
ohne vorgéngiges Verlangen einstellen.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist das Einstellen des Fahrwegs ohne
Verlangen nicht zuldssig.
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Besondere Fahrzeuge

Beim Eingleisen und Verkehren von besonderen Fahrzeugen wie Klein-
wagen, pneubereifte oder leichte Fahrzeuge, bei welchen die Gleisfrei-
meldeeinrichtungen nicht einwandfrei funktionieren, ist wie folgt vorzu-
gehen:

—  Der Rangierleiter meldet dem Fahrdienstleiter besondere Fahr-
zeuge beim Verlangen des Fahrwegs

—  besondere Fahrzeuge dirfen nur mit Bewilligung des Fahrdienst-
leiters eingegleist werden

—  der Fahrdienstleiter trifft vor dem Erteilen der Zustimmung Mas-
snahmen, um das Umstellen von Weichen unter der Rangierbe-
wegung zu verhindern

— der Rangierleiter meldet dem Fahrdienstleiter die Ankunft der
besonderen Fahrzeuge im Zielgleis

— solange sich besondere Fahrzeuge in einem Gleis mit Gleisfrei-
meldeeinrichtung befinden, ist dies durch den Fahrdienstleiter am
Stellwerk zu sichern.

Das Ausgleisen besonderer Fahrzeuge ist dem Fahrdienstleiter zu mel-
den.

Betriebsart «Shunting» im Level- oder Streckenzentralen-
Ubergang

Da zwischen der ETCS-Fahrzeugausriistung und der Streckenzentrale in
der Betriebsart «Shunting» keine Verbindung besteht bzw. die Balisenin-
formation nicht vollstdndig verarbeitet wird, schaltet die ETCS-
Fahrzeugausristung bei einem Level- oder Streckenzentralen-Ubergang
nicht um.

Die Betriebsart «Shunting» ist im Level-Ubergang sowie im Ubergangs-
bereich zwischen zwei Streckenzentralen verboten, ausgenommen bei
Unterhaltsarbeiten. Durch die Infrastrukturbetreiberin sind die entspre-
chenden Bereiche mit kilometrischer Angabe festzulegen.

Die Infrastrukturbetreiberinnen haben in ihren Betriebsvorschriften das
Vorgehen wahrend Unterhaltsarbeiten im Level- oder Streckenzentralen-
Ubergang zu regeln.
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Einstellen des Fahrweges
Betriebliche Voraussetzungen

Vor dem Einstellen des Fahrweges hat der Fahrdienstleiter sicher zu
stellen, dass keine Zugfahrstrassen oder andere Rangierbewegungen ge-
fahrdet werden. Schutzweichen und Entgleisungsvorrichtungen geniigen
als Sicherheitsmassnahme.

Rangierbewegung gegen Zugfahrstrasse

Als Rangierbewegung gegen eine eingestellte Zugfahrstrasse gelten alle
Rangierbewegungen, die infolge einer zu spéten Bremsung die Zugfahrt
durch eine Flankenfahrt geféhrden kdnnten.

Rangierfahrten gegen eingestellte Zugfahrstrassen sind erlaubt, wenn
folgende Bedingungen erfillt sind:

—  beim Fahren gegen bzw. Anfahren an gebremste Fahrzeuge, die
sich vor der eingestellten Zugfahrstrasse befinden oder

— wenn in Anlagen mit Zwergsignalen das Zielgleis der Rangier-
fahrt vor der eingestellten Zugfahrstrasse liegt sowie 1 Zwergsig-
nal Halt zeigt und
—  bei einer begleiteten Rangierfahrt oder bei einer unbegleite-
ten gezogenen Rangierfahrt der Fahrweg vom Rangierleiter
verlangt wird oder

— sofern die Bedingungen fiir das Einstellen des Fahrweges
ohne Verlangen erfullt sind, zum direkten Aufstellen von
Ziigen an das Perron des Zielgleises.

Alle Ubrigen Rangierbewegungen gegen eingestellte Zugfahrstrassen sind
verboten.

Ziffer entfallt.
Ziffer entfallt.

Anlagen mit Zwergsignalen

Der Fahrdienstleiter hat den Startpunkt so zu wahlen, dass alle zu be-
fahrenden Weichen verschlossen werden und die Zwergsignale im Be-
reich der zu verschiebenden Fahrzeuge Fahrt oder Fahrt mit Vorsicht
zeigen. Uber Gleise, die bereits durch Fahrzeuge besetzt sind, muss die
Rangierfahrstrasse so eingestellt werden, dass das letzte Zwergsignal vor
dem Hindernis Fahrt mit Vorsicht zeigt.
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Anlagen mit zentralisierten Weichen ohne Zwergsignale

Der Fahrdienstleiter hat den Rangierfahrweg vom Ziel her einzustellen.
Er hat sicherzustellen, dass die Gleise mit Ausnahme des Zielgleises frei
sind. Weichen dirfen nur umgestellt werden, wenn sie und die dazugeho-
rigen Sperrschuhe, Entgleisungsvorrichtungen und Schutzweichen frei
sind. Es dirfen sich keine Fahrzeuge gegen diese Weichen bewegen und
deren Gleisfreimeldeeinrichtungen miissen den freien Zustand anzeigen.

Speichern von Fahrstrassen

Das Speichern von Fahrstrassen ist in den folgenden Féllen verboten:
—  fir die Folgefahrt nach einem Stoss

— wenn die zu speichernde Fahrstrasse den Fahrweg besonderer
Fahrzeuge berthrt.

Rangierbereiche bei Flhrerstandsignalisierung im
konventionellen Geschwindigkeitsbereich

In Rangierbereichen hat der Fahrdienstleiter den Startpunkt so zu wéhlen,
dass alle zu befahrenden Weichen verschlossen werden und die ETCS
Rangiersignale im Bereich der zu verschiebenden Fahrzeuge Fahrt oder
Fahrt mit Vorsicht zeigen. Uber Gleise, die bereits durch Fahrzeuge
besetzt sind, muss die Rangierfahrstrasse so eingestellt werden, dass das
letzte ETCS Rangiersignal vor dem Hindernis Fahrt mit Vorsicht zeigt.

Ausserhalb der Rangierbereiche bei Filhrerstand-
signalisierung im konventionellen Geschwindigkeitsbereich

Ausserhalb der Rangierbereiche hat der Fahrdienstleiter den Startpunkt
so zu wéhlen, dass alle zu befahrenden Weichen durch die Rangier-
fahrstrasse verschlossen werden. Die Rangierfahrstrasse ist immer bis zu
einem ETCS Haltsignal einzustellen.

Konnen keine Rangierfahrstrassen eingestellt werden, ist der Rangier-
fahrweg mindestens bis zum nédchsten ETCS Haltsignal unter Anwen-
dung einer Checkliste Fahrdienst vom Ziel her einzustellen und zu si-
chern. Der Fahrdienstleiter hat sicherzustellen, dass die Gleise mit
Ausnahme des Zielgleises frei sind. Weichen dirfen nur umgestellt
werden, wenn sie und die dazugehdrigen Sperrschuhe, Entgleisungsvor-
richtungen und Schutzweichen frei sind. Es dirfen sich keine Fahrzeuge
gegen diese Weichen bewegen und deren Gleisfreimeldeeinrichtungen
miissen den freien Zustand anzeigen.
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24
24.1

24.2

243

266

Zustimmung zur Rangierbewegung

Grundsatz

Der Fahrdienstleiter hat fiir jede Rangierbewegung eine Zustimmung zu
erteilen. Die Zustimmung richtet sich an den Rangierleiter.

Die Zustimmung gilt hdéchstens bis zum Halt im Zielgleis. Wenn im
Zielgleis an weitere Fahrzeuge angefahren werden muss, ist keine neue
Zustimmung erforderlich.

Zum Abstossen, Ablaufen und bei unbegleiteten geschobenen Rangier-
fahrten darf die Zustimmung nur erteilt werden, wenn der Fahrweg bis
zum verlangten Zielgleis eingestellt ist.

Massnahmen vor der Zustimmung

Vor dem Erteilen der Zustimmung priift der Fahrdienstleiter, ob
— die Bahniiberganganlagen eingeschaltet sind

— die Weichen richtig stehen und die Endlage erreicht haben sowie
Entgleisungsvorrichtungen und Sperrschuhe abgelegt sind

— die Signale im Fahrweg die Rangierbewegung erlauben

— der Rangierleiter Gber Langsamfahrstellen sowie ausgeschaltete
bzw. geerdete Gleisabschnitte im Fahrweg verstandigt ist. Sind
die ausgeschalteten bzw. geerdeten Abschnitte mit einem orts-
festen oder drehbaren Senksignal signalisiert, gilt der Rangier-
leiter als verstandigt

— der Rangierleiter tiber die im Bereich einer Arbeitsstelle zu be-
achtenden betrieblichen Einschrénkungen versténdigt ist.

Verstandigung vor der Zustimmung

Stellt der Fahrdienstleiter den Fahrweg in ein anderes als das verlangte
Zielgleis, hat er den Rangierleiter vor dem Erteilen der Zustimmung zu
verstandigen.

Kann die Zustimmung nicht bis zum vorgdngig durch den Rangierleiter
verlangten Zielgleis erteilt werden, ist dieser zu verstdndigen, sofern
keine ortsfesten Signale Halt zeigen.
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244 Anlagen mit Zwergsignalen

Die Zustimmung wird am Zwergsignal erteilt.

Liegen zwischen den zu verschiebenden Fahrzeugen und dem néchsten
Zwergsignal unbelegte Weichen oder Gleisdurchschneidungen, darf der
Rangierleiter den Fahrbefehl nur erteilen, wenn auch das riickliegende
Zwergsignal Fahrt oder Fahrt mit Vorsicht zeigt. Kann dieses nicht
erkannt werden oder leuchtet dessen Riicklicht nicht, hat der Rangierlei-
ter die Zustimmung des Fahrdienstleiters einzuholen.

245 Anlagen mit zentralisierten Weichen ohne Zwergsignale

Die Zustimmung wird am Rangierhaltsignal mit dem Begriff Zustimmung
zur Rangierbewegung erteilt. Ist kein Rangierhaltsignal vorhanden, wird
die Zustimmung mindlich oder durch Winken erteilt.

Féllt ein Zustimmung zur Rangierbewegung zeigendes Rangierhaltsignal
vorzeitig auf Halt zuriick, darf die Rangierbewegung fortgesetzt werden,
sofern mindestens eine Achse der Bewegung am betreffenden Signal
vorbei gefahren ist.

2.4.6 Anlagen mit nicht zentralisierten Weichen

Sofern es sich um Nebengleise handelt, ibernimmt in nicht zentralisierten
Bereichen der Rangierleiter gleichzeitig die Aufgaben des Fahrdienst-
leiters. Zum Befahren von Hauptgleisen ist zusatzlich eine Erlaubnis des
Fahrdienstleiters erforderlich.

Weichen, Sperrschuhe und Entgleisungsvorrichtungen dirfen nur bedient
werden, wenn sie frei sind und wenn sie vor allenfalls heranrollenden
Fahrzeugen sicher in die gewiinschte Lage umgestellt werden kdnnen.
Nach dem Umstellen einer Handweiche ist zu prifen, ob die Weichen-
zunge gut an die Stockschiene anschliesst.

Beim Auffahren einer Rickfallweiche muss immer so weit gefahren
werden, dass alle Fahrzeuge die Weiche vollstandig freigelegt haben. Vor
der Ruckfahrt muss kontrolliert werden, ob nach dem hydraulisch ver-
zbgerten Stellvorgang die Weichenzungen die Endlage erreicht haben.

Fir Rangierbewegungen vom zentralisierten in den nicht zentralisierten
Bereich oder umgekehrt ist die Zustimmung des Fahrdienstleiters erfor-
derlich. Die Zustimmung gilt bis zum bzw. ab dem Ubergangspunkt.

In nicht zentralisierten Bereichen ist jederzeit mit anderen Rangier-
bewegungen zu rechnen. Die Rangierleiter haben sich gegenseitig lber
die auszufiihrenden Rangierbewegungen zu verstandigen.
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247

24.8

249

268

Rangierhaltsignal

Befinden sich mehrere Rangierbewegungen vor einem Rangierhaltsignal,
gilt die Zustimmung nur fir die Erste.

Ist an einem Rangierhaltsignal vorbeizufahren, das keine Zustimmung zur
Rangierbewegung zeigen kann, hat der Fahrdienstleiter den Fahrweg zu
sichern und so weit als méglich zu verschliessen. Er erteilt dem Rangier-
leiter quittungspflichtig den Befehl, am Rangierhaltsignal vorbei zu
fahren. Der Befehl ist flir jede Fahrt einzeln zu erteilen.

Rangierbereiche bei Flhrerstandsignalisierung im
konventionellen Geschwindigkeitsbereich

Die Zustimmung zum Wechsel in die Betriebsart «Shunting» wird durch
das Fahrt oder Fahrt mit Vorsicht signalisierende ETCS Rangiersignal
erteilt.

Bei Einfahrt in einen Rangierbereich oder innerhalb eines Rangierbe-
reichs wird die Zustimmung am ETCS Rangiersignal erteilt.

Liegen zwischen den zu verschiebenden Fahrzeugen und dem ndchsten
ETCS Rangiersignal unbelegte Weichen oder Gleisdurchschneidungen,
darf der Rangierleiter den Fahrbefehl nur erteilen, wenn auch das riicklie-
gende ETCS Rangiersignal Fahrt oder Fahrt mit Vorsicht zeigt. Kann
dieses nicht erkannt werden oder leuchtet dessen Rucklicht nicht, hat der
Rangierleiter die Zustimmung des Fahrdienstleiters einzuholen.

Ausserhalb der Rangierbereiche bei Fiihrerstand-
signalisierung im konventionellen Geschwindigkeitsbereich

Die Zustimmung zum Wechsel in die Betriebsart «Shunting» wird dem
Rangierleiter vom Fahrdienstleiter quittungspflichtig mit folgendem Text
erteilt: «Wechsel in Betriebsart [Shunting] wird zugestimmt».

Bei Ausfahrt aus einem Rangierbereich oder ausserhalb eines Rangierbe-
reichs ist die Zustimmung dem Rangierleiter quittungspflichtig mit fol-
gendem Text zu erteilen: «Rangierbewegung von (Startgleis) bis (Ziel-
gleis) gesichert». Falls zum Erreichen des Zielgleises an mehreren ETCS
Haltsignalen vorbeigefahren werden muss, darf die Zustimmung nur fir
die Vorbeifahrt an einem einzelnen ETCS Haltsignal erteilt werden. An
jedem weiteren ETCS Haltsignal ist eine erneute Zustimmung nétig.

Falls keine Rangierfahrstrasse eingestellt werden kann, verlangt der
Fahrdienstleiter beim Rangierleiter eine Ankunftsmeldung. Die An-
kunftsmeldung wird durch den Rangierleiter Gibermittelt, wenn die Ran-
gierbewegung vollstandig im Zielgleis eingetroffen ist. Der Rangierleiter
meldet dem Fahrdienstleiter die Ankunft im Zielgleis quittungspflichtig
mit folgendem Text: «Rangierbewegung in (Zielgleis)».
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25 Befehle zur Rangierbewegung
25.1 Uberpriifung vor dem Fahrbefehl

Vor dem Erteilen des Fahrbefehls priift der Rangierleiter, soweit er dies
erkennen kann, ob

Personen, die gefahrdet werden kodnnten, rechtzeitig gewarnt sind
die Bremsen gelost und allfallige Bremsmittel entfernt sind

der Lokfihrer tber die Nichtanwendung der aut. Luftbremse ver-
stdndigt ist

der Lokfuhrer Ober Langsamfahrstellen sowie ausgeschaltete
bzw. geerdete Gleisabschnitte im Fahrweg verstandigt ist

der Lokfihrer (ber die im Bereich einer Arbeitsstelle zu beach-
tenden besonderen Massnahmen und allenfalls tber die Aufhe-
bung der Fahrt auf Sicht verstandigt ist

die Bahniliberganganlagen der zu befahrenden Bahniibergange
eingeschaltet sind

die Signale die richtigen Begriffe zeigen

die Weichen richtig stehen und, sofern tberprifbar, die Endlage
erreicht haben sowie Entgleisungsvorrichtungen und Sperrschuhe
abgelegt sind.

Kann eine Rangierbewegung nicht unmittelbar ausgefthrt werden, ist der
Fahrdienstleiter zu verstdndigen. Notigenfalls hat der Rangierleiter den
Fahrweg neu zu verlangen.
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2.5.2

253

270

Erteilen der Befehle
Der Rangierleiter hat dem Lokfiihrer die Befehle fir jede Rangierbewe-
gung einzeln wie folgt zu erteilen:
—  mindlich mit Text: «Lok /R ...» bzw.
— optisch und akustisch nach den Signalvorschriften.
Die Texte der Befehle lauten wie folgt:

deutsch franzésisch italienisch
vorwarts en avant avanti
rlickwarts en arriere indietro
anfahren garer accostare
(vorwarts / rickwarts)  (en avant/ en arriére) (avanti / indietro)
wagenlang un wagon un vagone
halbe demi mezzo
vier quatre metres quattro
ZwWo (statt zwei) deux métres due
einen un metre uno
anhalten arréter fermare
Stoss lancer (tampon) un colpo (spinta)
langsamer ralentir rallentare
bewegen appuyer appoggiare
schieben pousser spingere lentamente
(Fahrbefehl fiir (ordre de pousser (ordine di manovra
langsames Schieben)  lentement) per spinte lente)
schneller schieben pousser plus fort spingere piu in fretta
langsamer schieben pousser plus lentement  spingere piu adagio
zuriickziehen retirer retrocedere
Entfernungsangaben

Beim Anfahren an stillstehende Fahrzeuge oder wenn an einer bestimmten
Stelle angehalten werden muss, hat der Rangierleiter dem Lokfiihrer Ent-
fernungsangaben anzugeben. Die Entfernungsangaben sind entsprechend
der Fahrgeschwindigkeit, dem Gewicht der Rangierfahrt, der Wirkung der
Bremsen, den ortlichen Verhaltnissen, dem Zustand und der Neigung des
Gleises zu bemessen.

Bei gezogener Rangierfahrt kénnen die Entfernungsangaben und der
Befehl anhalten entfallen.
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254

2.5.5

2.5.6

2.6
2.6.1

Quittieren und Ausfiihren der Befehle

Der Lokfiihrer hat die Befehle zu quittieren und unmittelbar danach
auszufihren.

Die Entfernungsangaben sind durch entsprechende Verminderung der
Geschwindigkeit zu bestatigen. Dabei ist nur die erste Entfernungsangabe
zu quittieren. Wird die erste Entfernungsangabe zusammen mit dem
Fahrbefehl gegeben, gilt mit der entsprechenden Quittung die erste Ent-
fernungsangabe auch als quittiert.

Wird die Geschwindigkeit nach einer Entfernungsangabe nicht ent-
sprechend vermindert, sind Haltsignale zu geben.

Der Haltebefehl ist sofort zu befolgen und nicht zu quittieren.

Befehle, welche nach den Signalvorschriften optisch und akustisch erteilt
werden, sind nicht zu quittieren.

Weiterfahrt nach Halt vor Signal

Bei gezogener Rangierfahrt kann der Rangierleiter mit dem Lokfiihrer
vereinbaren, dass dieser nach einem Halt vor einem ortsfesten Signal fir
Rangierbewegungen von sich aus weiterfahrt, wenn am betreffenden
Signal die Zustimmung erteilt wird.

Bewegen ohne Fahrbefehl

Der Rangierer meldet dem Lokfilhrer das Abhé&ngen des Triebfahrzeugs
mit dem Zuruf: «abgehangt». Danach hat der Lokfilhrer das Triebfahrzeug
S0 weit vom Zug wegzubewegen, dass der Rangierer ohne Gefahr zwischen
den Fahrzeugen heraustreten kann.

Beobachten des Fahrweges
Grundsatz

Das Beobachten des Fahrweges wahrend der Fahrt obliegt dem Rangier-
leiter. Er hat seinen Standort so zu waéhlen, dass er den Fahrweg Uber-
blicken und die Signale einwandfrei beobachten kann.

Nach einem Fahrt mit Vorsicht zeigenden Zwergsignal bzw. ETCS
Rangiersignal oder in Anlagen ohne Zwergsignale muss vor einem
Schienenfahrzeug angehalten werden kénnen.
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2.6.2

2.6.3

264

2.7
2.7.1

2.7.2

272

Gezogene Rangierfahrt

Wird bei gezogener Rangierfahrt das Triebfahrzeug vom vorderen Fiih-
rerstand aus bedient, ist der Lokflhrer flr die Beobachtung des Fahrwe-
ges verantwortlich. Die auf dem Triebfahrzeug mitfahrenden Rangierer
unterstitzen den Lokfiihrer bei der Beobachtung, soweit sie den Fahrweg
Uberblicken kénnen.

Sichtverbindung

Verliert der Lokfuhrer bei einer geschobenen Rangierfahrt, die nach den
Signalvorschriften mit optischen und akustischen Befehlen geleitet wird,
die Sichtverbindung zum Rangierleiter, hat er unverziglich auf Schrittge-
schwindigkeit zu reduzieren. Nétigenfalls ist anzuhalten.

Streckentrennung und Gleistrenner

Streckentrennung und Gleistrenner diirfen mit gehobenen Stromabneh-
mern befahren werden, wenn die Fahrleitung beidseitig eingeschaltet ist.

Strassenbahnbetrieb und Bahnibergange
Rangierbewegungen im Strassenbahnbereich

Im Strassenbahnbereich ist mit Fahrt auf Sicht zu fahren, wobei die
zuléssige Hochstgeschwindigkeit durch die Infrastrukturbetreiberin mit

Ricksicht auf die Fahrzeuge und auf die ortlichen Verhaltnisse festgelegt
wird.

Im Strassenbahnbereich gelten ausserdem die Vorschriften der Strassen-
verkehrsgesetzgebung.

Verkehrsregelung durch Mitarbeiter

Im Strassenbahnbereich und bei strassenseitig nicht signalisierten Bahn-
Ubergdngen kann der Strassenverkehr durch einen Mitarbeiter mit roter
Flagge oder mit rotem Licht geregelt werden.
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2.8 Anhalten der Rangierbewegung
2.8.1 Spatester Halteort

Eine Rangierbewegung hat spatestens anzuhalten

— vor einem flir Rangierbewegungen giiltigen und Halt zeigenden
Signal

— im Zielgleis gemass mindlicher Zustimmung

— vor dem Sicherheitszeichen einer von der Wurzel aus befahrenen
und falsch stehenden Weiche

— vor der Rangiergrenze.

2.8.2 Anfahren an Fahrzeuge

Wird an Fahrzeuge angefahren, missen diese gegen Entlaufen gesichert
sein.

Beim Andriicken ist darauf zu achten, dass keine Fahrzeuge in das
Lichtraumprofil eines anderen Fahrweges geschoben werden.

Es ist verboten, an Wagen anzufahren, an denen Reparaturarbeiten
durchgefihrt werden oder die mit Schlauch- oder Rohrleitungen an
Abfiullanlagen angeschlossen sind. Alle Rangierbewegungen haben
mindestens 5 Meter vor solchen Wagen anzuhalten.

An Fahrzeuge, die an ortsfeste VVorheizanlagen angeschlossen sind oder
mit unbesetzten Triebfahrzeugen vorgeheizt werden, darf vorsichtig
angefahren werden, ohne die Wagen zu bewegen. Das Einhdngen bzw.
Verbinden der Schrauben- und Bremskupplungen ist gestattet.

2.8.3 Profilfreies Abstellen

Die Fahrzeuge sind so abzustellen, dass keine ihrer Teile tber die durch
das Sicherheitszeichen bzw. Zwergsignal gegebenen Grenzlinien hinaus-
ragen.

2.9 Abfahren, Riicknahme und Aufldsen
29.1 Abfahren der Rangierfahrstrasse

Rangierfahrten haben die Fahrstrasse wie folgt abzufahren:

—  bis zum néchsten Halt zeigenden Zwergsignal bzw. ETCS Ran-
giersignal oder

—  bei Fahrrichtungswechsel bis hinter das Zwergsignal bzw. ETCS
Rangiersignal der Gegenrichtung im Wendegleis. Dabei ist nach
Madglichkeit im weichenfreien Abschnitt anzuhalten.
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2.9.2 Ricknahme von Fahrt zeigenden Signalen

Der Fahrdienstleiter darf Fahrt zeigende Rangiersignale, Zwergsignale
und ETCS Rangiersignale nur nach Verstandigung aller an der Rangier-
bewegung beteiligten Personen und nach dem Anhalten der Rangierbe-
wegung auf Halt zurlickstellen.

2.9.3 Aufldésen von Verschlissen und Fahrstrassen

Der Fahrdienstleiter darf Verschlisse bzw. Fahrstrassen erst auflosen,
wenn die Rangierbewegung angehalten oder das verschlossene Element
befahren hat.
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3.2
3.2.1

3.2.2

Bewegungsarten
Unbegleitete geschobene Rangierfahrt

Vor dem Schieben einer Wagengruppe muss
—  der Fahrweg bis zum Zielgleis eingestellt sein und
—  der Fahrweg vom Lokfihrer soweit moglich gepriift sein.

Waéhrend des Schiebens muss der Lokfihrer freie Sicht auf den Fahrweg
und auf die Signale haben. Ist die Beobachtung ber eine kurze Distanz
nicht moglich, muss auf Schrittgeschwindigkeit vermindert werden.

In Bahnhofen ist das Schieben bis 8 Achsen zuldssig. Die Infrastruktur-
betreiberin bezeichnet die Bahnhofe, in denen bis 20 Achsen geschoben
werden diirfen.

Auf die Strecke diirfen Wagengruppen bis 20 Achsen geschoben werden.
Dies gilt auch im Bahnhof ab dem Abgangsgleis bzw. bis zum Ankunfts-
gleis.

Bei Fiihrerstandsignalisierung ist das Schieben bis 8 Achsen zuldssig.

Uber ungesicherte oder nur mit Andreaskreuz signalisierte Bahniibergén-
ge, im Strassenbahnbereich oder wo Personen geféhrdet werden kdnnen,
muss die geschobene Rangierfahrt begleitet werden.

Ablaufen und Abstossen
Hemmschuhleger

Im Ablauf- oder Abstossbetrieb sind die Hemmschuhleger im Voraus
Uber die Reihenfolge der Abldufe bzw. Stdsse und, sofern nétig, jeweils
mit der Meldung «schwer» Uber schwere Wagen zu informieren. Als
schwere Wagen gelten Wagen mit 6 Achsen und einem Bruttogewicht
von mehr als 120 Tonnen.

Mit dem Ablaufenlassen oder Abstossen darf erst begonnen werden,
wenn die Hemmschuhleger die Bereitschaft gemeldet haben. Kann ein
Hemmschuhleger die Hemmschuhe nicht fiir jeden Ablauf oder Stoss
rechtzeitig legen, hat er Haltsignale zu geben.

Abstossen

Beim Abstossen hat der Rangierleiter die Geschwindigkeit des Stosses
nach dem Gewicht der abzustossenden Fahrzeuge, der Entfernung bis
zum gewollten Halteort, dem Zustand und der Neigung des Gleises und
den einsatzbereiten Bremsmitteln zu bemessen.
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3.2.3

276

Anlagebedingte Einschrankungen

Art der Anlagen Ablaufen oder
abstossen

Nach oder in Gleise, wahrend diese von Reisenden von und | verboten

zu den Ziigen uberschritten werden missen

Uber ungesicherte oder nur mit Andreaskreuz signalisierte | verboten

Bahniibergdnge, im Strassenbahnbereich sowie tber in den

Strassenbereich integrierte Geleise

Anlagen ohne Gleisbeleuchtung bei Dunkelheit verboten

Gegen Schiebebiihnen und Drehscheiben verboten

Zum Verlad auf Rollschemel verboten

Nach Gleisen, die in eingestellte Zugfahrstrassen minden | verboten

Gegen Gefillestrecken tiber 20 %o verboten

Gegen Gefillestrecken bis 20 %o nur mit bedienter
Handbremse

Gegen Tore (Remisen, Depots usw.) sowie vor und auf nur mit bedienter

Brickenwaagen Handbremse
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3.24

Fahrzeugbedingte Einschrankungen

O verboten

-rl nur mit bedienter Handbremse X

»

B

2 Hemmschuhe

ortliche Ausnahmen

= c2
2 S =
2 |2°Esg| g4 g,
Art der Fahrzeuge und Ladungen < s 55| 2 2 § AL
< ces5 2 SE 2 =53
2 |3%EE| 53 | & | EsB
ks S-So pofe=] K] o8
< <ECI| o< < < S
A P
Streckenlok, Triebziige, O O O x O x | &
Trieb- und Steuerwagen a
oder

Rangierlok

O
O

Wt

M

o
j=%
@
=

Traktoren, selbst fahrende Fahr-
zeuge wie Baumaschinen usw.

1) Abstossen in einer handgebrems-
ten Wagengruppe gestattet

ML

M

o
o
@
=

Mit Reisenden besetzte Wagen
sowie besetzte Bahnpost- und
Gepéckwagen sowie Wagen, auf
denen sich Ladepersonal oder
Transportbegleiter aufhalten

Schlaf- und Speisewagen

1|1

Leere Personenwagen mit Mag-
net- oder Scheibenbremsen

Leere Personenwagen

Fahrzeuge mit Zeichen i I‘

oder mit der Anschrift «Darf
nicht Gber den Ablaufberg
verkehren»

O|1|0

O =

Wagen mit verschobener oder a
ungentigend gesicherter Ladung O O O O a
oder mit ungleich belasteten oder

Achsen (Wagen im Be- oder
Entlad)
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3.25

278

Art der Fahrzeuge und Ladungen

Ablaufen lassen
in Anlagen ohne
Aufhalten mit
Hemmschuh
Befahren des
Ablaufbergs
Ablauf / Stoss

\ | gegen diese
b Fahrzeuge

Vorsichtswagen mit dem Zeichen

O Ablaufen lassen
Ol _
O Abstossen

M

Wagen mit der Anschrift «Ab-
stossen / Ablaufen verboten»

Beladene Fahrzeuge, die nur
durch die Ladung oder eine
Kupplungsstange verbunden sind

Rollschemelwagen oder Roll-
bécke (beladen oder leer)

o
4z

=]

2

Ubrige Vorsichtswagen a P
~ P P

Gruppen von zwei und mehr Wa- & & &

gen mit durchgehender Ladung oder oder oder

1

Wagen und Wagengruppen von
mehr als 8 Achsen

1|11
AERET

Wagen firr Druckgas, beladen P
oder leer (oranger Langsstreifen a
am Kessel) odeT

1

Wenn der Wagen an der Spitze

des Ablaufs oder Stosses rollt

und mit Hemmschuhen aufgehal-

ten wird:

— beladene Drehgestellwagen

— Guterwagen mit Trommel
oder Scheibenbremsen

»
»

B
B

Wagen, die mit Schlauch- oder _I.I
Rohrleitungen an Abfiillanlagen
angeschlossen sind Anfahren

Wagen, die ein Signal fir verboten
Reparaturarbeiten tragen

Lok, Triebziige und Triebwagen

Sofern die lokalen Vorschriften das Abstossen von Lok, Triebziigen und
Triebwagen erlauben, sind sie mit einem Lokfiihrer zu besetzen und mit
der Luftbremse anzuhalten.
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3.2.6

3.2.7

3.3
3.3.1

3.3.2

3.33

Nachfahren im Bereich von zentralisierten Weichen

Im Bereich von zentralisierten Weichen darf einem Stoss nicht nach-
gefahren werden.

Folge- bzw. Querfahrten

Der Fahrweg fiir Folge- bzw. Querfahrten nach einem Stoss darf erst
eingestellt bzw. gespeichert werden, wenn der abstossende Teil angehal-
ten hat.

Rangierbewegung mit Rangierseil oder Spill
Rangierseil

Das Rangierseil muss mindestens 10 Meter lang und mit einem Haken
mit Handgriff ausgerlstet sein. Es darf zum Ziehen von Fahrzeugen mit
Triebfahrzeugen oder Strassenfahrzeugen verwendet werden. Das Ge-
wicht der gezogenen Fahrzeuge darf 100 Tonnen nicht tiberschreiten.

Die Verwendung von Ketten oder verknoteten Rangierseilen ist verboten.
Strassenfahrzeuge mussen ausserhalb des Gleises fahren, auf dem die
Wagen laufen.

Das Rangierseil ist durch vorsichtiges Anziehen zuerst zu strecken, an-
schliessend konnen die Fahrzeuge langsam gezogen werden.

Der Rangierer hat sich in genugendem Abstand zum Seil aufzuhalten,
dass er im Falle eines Seilrisses nicht vom Seil erfasst oder getroffen
wird.

Spill, Seilwinden

Wenn der Seilzug am Zughaken des vordersten Fahrzeuges eingehéngt
wird, darf das Gewicht der mit Spillvorrichtungen oder Seilwinden
gezogenen Fahrzeuge hochstens die fiir den Spill oder die Seilwinde
zuldssige Last betragen. Zudem darf die Last 100 Tonnen nicht uber-
schreiten, wenn der Seilzug an Seilhaken oder Seildsen eingeh&ngt wird.

Die Bestimmungen uber das Rangierseil und die Befestigung gelten auch
fur Rangierbewegungen mit Spillvorrichtungen und Seilwinden.

Befestigung

Das Rangierseil ist mit einem Ende am Zughaken des Trieb- oder Motor-
fahrzeuges und mit dem andern Ende am Seilhaken an der Léngsseite
eines Wagens einzuhangen.

Werden Nylonseile verwendet, ist deren ovaler Ring in den Zughaken
des Triebfahrzeuges einzulegen.
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Ziehen mit Triebfahrzeugen

Mit Triebfahrzeugen durfen nur Wagen im gleichen oder im unmittelbar
neben dem vom Triebfahrzeug befahrenen Gleis gezogen werden. Mus-
sen Wagen von dem vom Triebfahrzeug benitzten Gleis in das nebenan
liegende Gleis gezogen werden, darf das Rangierseil erst eingehéngt
werden, wenn das Triebfahrzeug uber die zu befahrende Weiche hinaus-
gefahren und diese umgestellt worden ist.

Ziehen mit Strassenfahrzeugen

Ausser dem Fihrer des Strassenfahrzeuges muss mindestens noch ein
Rangierer zugegen sein, der den Fahrweg beobachtet, die Wagen anhalt
und allenfalls das Rangierseil wéahrend der Fahrt ausklinken kann.

Anhalten

Die Rangierbewegung muss jederzeit mit Handbremsen oder mit Hemm-
schuhen angehalten werden kénnen.

Rangierbewegung von Hand oder mit mechanischen
Hilfsmitteln

Rangierbewegung von Hand

Bei jeder Rangierbewegung von Hand oder mit dem Wagenschieber hat
sich der Rangierer so aufzustellen, dass er das zu befahrene Gleis Uber-
blicken und die Fahrzeuge mit der Handbremse oder Hemmschuhen
jederzeit anhalten kann.

Das Ziehen oder Schieben von Fahrzeugen ist nur auf deren Léngsseite
gestattet.

Mithilfe Dritter

Auf Anschlussgleisen usw. dirfen Wagen auch durch das dort be-
schéftigte Personal verschoben werden. Drittpersonen dirfen ausnahms-
weise mit Zustimmung und unter Anleitung des Rangierleiters zum
Schieben von Wagen beigezogen werden.

Mechanische Antriebsmittel

Nicht schienengebundene, mechanische Antriebsmittel wie Schlepper,
Stapler usw. dirfen nur verwendet werden, wenn diese Anwendung in
der Betriebsanleitung des entsprechenden Antriebsmittels vorgesehen ist.
Es miissen besondere Zug- oder Stossvorrichtungen vorhanden sein,
welche die Beschadigung der Fahrzeuge ausschliessen. Die Fahrzeuge
mussen ohne Ruck unmittelbar am Stossbalken oder an den Puffern und
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in Gleisrichtung angeschoben oder an der Zugvorrichtung gezogen wer-
den.

Der Einsatz darf nur durch speziell ausgebildetes Personal ausgefihrt
werden.

Besonderheiten

Rangierbewegung auf Drehscheiben und Schiebebiihnen
Fahrzeuge dirfen Drehscheiben und Schiebebihnen nur befahren, wenn
diese verriegelt sind bzw. das Haltsignal nicht sichtbar ist. Drehscheiben
und Schiebebiihnen dirfen erst in Bewegung gesetzt werden, wenn die
darauf stehenden Fahrzeuge gegen Entlaufen gesichert sind. Bei Fahr-

zeugen mit Stromabnehmer missen diese gesenkt und deren Tieflage
kontrolliert werden.

Vorsichtswagen

Die Rangierer haben sich gegenseitig auf die Vorsichtswagen aufmerk-
sam zu machen.
Als Vorsichtswagen gelten:

—  Wagen mit Zettel «Vorsichtig rangieren» oder mit dem Zeichen
vV, [ | oder| ]

—  Gefahrgutwagen

—  Wagen mit lebenden Tieren
—  Frichtewagen
—  Wagen mit Strassenfahrzeugen, Baumaschinen, Panzern usw.

Mit Kupplungsstange verbundene Fahrzeuge

Mit einer Kupplungsstange verbundene Fahrzeuge oder solche mit feh-
lenden oder beschddigten Stossvorrichtungen durfen nicht zwischen
andern Fahrzeugen verschoben werden. Sie sind einzeln oder am Schluss
gezogener oder an der Spitze geschobener Rangierfahrten zu verschieben.

Fur Rangierbewegungen mit Kupplungsstange oder Seilstrippe in An-
schlussgleisen mit kleinen Kurvenradien gelten die Ausflihrungs-
bestimmungen des zusténdigen Eisenbahnunternehmens.
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Ladungsverschiebung oder ungentigend gesicherte Ladung

Wagen mit verschobener oder ungeniigend gesicherter Ladung oder mit
ungleich belasteten Achsen sind ohne Ruck zu verschieben und dirfen
keinen Anprallen ausgesetzt werden. Die Kupplungen sind entsprechend
anzuziehen und der Lokfiihrer ist anzuweisen, vorsichtig zu fahren.

Mehrere Triebfahrzeuge
Bei Zligen mit Vorspann-, Zwischen- oder Schiebelok ist das Rangieren

zu beschranken auf

— das Trennen bei Kreuzungen und Uberholungen oder das Frei-
legen eines Bahniibergangs

— das Vorziehen und Zuruckschieben
—  das Wegstellen oder das Beistellen von Fahrzeugen.

In allen anderen Fallen darf nur mit einem Triebfahrzeug rangiert wer-
den. In Mehrfachtraktion mit Fernsteuerung gekuppelte Triebfahrzeuge
gelten in diesem Sinn als ein Triebfahrzeug.

Fahrgeschwindigkeiten

Grundsatz

Beim Rangieren ist die Fahrgeschwindigkeit der Sicht, den o&rtlichen
Verhéltnissen und den vorhandenen Bremsmitteln anzupassen. Es darf

nur so schnell gefahren werden, dass an der vorgesehenen Stelle sicher
angehalten werden kann.
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3.6.2 Hochstgeschwindigkeiten im Bahnhof und bei
Fuhrerstandsignalisierung

30 km/h -
15km/h -

10 km/h -

6kmh -

5kmh -

allgemeine Hoéchstgeschwindigkeit

fiir Triebfahrzeuge beim Befahren der Kuppe von Ablauf-
bergen

bei unbegleiteter geschobener Rangierfahrt von hochstens
8 Achsen

wenn bei unbegleiteter Rangierfahrt der hintere Fihrerstand
besetzt ist

wenn die Anzahl der ungebremsten Fahrzeuge die Anzahl
der mit der Luftbremse gebremsten Fahrzeuge tbersteigt,
ausgenommen in Ablaufanlagen

bei Ladegleisen im Bereich der im Boden eingelassenen
Gleise

bei Rangierfahrten in Gleisen, welche von Reisenden
tiberquert werden diirfen

beim Schieben Uber den Ablaufberg. Bei rechnergesteuer-
ten Ablaufanlagen richtet sich die Hochstgeschwindigkeit
nach den Vorgaben des Rechners

beim Befahren von Depots, Remisen, Unterhaltsanlagen
und Umschlagshallen

auf Drehscheiben und Schiebebtihnen

in Auflauf- und Schienenleitkurven

beim Ziehen mit Seil

beim Verschieben von Hand oder mit besonderen Hilfsmit-
teln

bei unbegleiteter geschobener Rangierfahrt von hichstens
20 Achsen.

Ortlich kénnen tiefere Hochstgeschwindigkeiten vorgeschrieben sein.

Vor der Ein- und Ausfahrt in und aus Depots, Remisen, Unterhalts-
anlagen und Umschlagshallen ist ein Sicherheitshalt einzulegen.
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Ausnahme im Bahnhof

Sofern die beiden Nachbargleise frei sind, darf im Bahnhof mit einer
Hdchstgeschwindigkeit von 40 km/h gefahren werden

—  bei Rangierfahrten, wenn
—  der Fahrweg Ubersichtlich und der vom Lokfiihrer besetzte
Fuhrerstand an der Spitze ist und
—  (ber weichenfreie Zonen gefahren wird und
— samtliche Fahrzeuge mit der Luftbremse gebremst werden
konnen und
— die Rangierfahrt nicht funkferngesteuert wird

—  beim Abstossen.
Ortlich kénnen tiefere Hochstgeschwindigkeiten vorgeschrieben sein.

Hochstgeschwindigkeiten auf der Strecke

Die Geschwindigkeitsschwelle fir Rangierbewegungen nach und von der
Strecke befindet sich beim Einfahrsignal, oder wenn dieses fehlt, bei der
Einfahrweiche.

Grundsatzlich gelten die Geschwindigkeiten nach Bremsrechnung und
Streckentabelle, hdchstens aber:

60 km/h — allgemeine Hichstgeschwindigkeit

40 km/h  — bei Verzicht auf die Bremsrechnung mit Bremsreihe A 30%
— wenn Wagen ohne normale Zug- und Stossvorrichtungen
mitgefuhrt werden
— Uber Weichen
30 km/h - bei geschobener Rangierfahrt, wenn zwischen dem Lok-
fuhrer und dem Rangierer keine Funkverbindung besteht
— bei unbegleiteter geschobener Rangierfahrt.

Hdéchstgeschwindigkeiten in Anschlussgleisen

Die Hdchstgeschwindigkeit in Anschlussgleisen im Bahnhof, ab der
Strecke und bei Fihrerstandsignalisierung betrégt 10 km/h. Gelten héhe-
re Geschwindigkeiten oder werden Bereiche nach den Vorschriften fir
den Strassenbahnbetrieb befahren, sind diese in den Betriebsvorschriften
der Infrastrukturbetreiberin aufzufiihren.
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Ergénzende Bestimmungen fir Rangierbewegungen auf die
Strecke

Allgemeines

Grundsatz

Fahrten auf die Strecke sind, soweit méglich, als Zugfahrt durchzufiih-
ren.

In folgenden Fallen ist eine Fahrt auf die Strecke ohne Bedienung der
Hauptsignale als Rangierbewegung auf die Strecke durchzufiihren:

— wenn die Zugfahrt die Sicherungsanlage aus technischen Griin-
den so beeinflusst, dass sie nach der Fahrt die Grundstellung
nicht erreicht

— wenn Fahrzeuge nicht in Zlige eingestellt werden diirfen

— zum Abholen eines steckengebliebenen Zuges oder zuriickgelas-
sener Zugteile.

Die Vorschriften «Ergédnzende Bestimmungen fiir Rangierbewegungen
auf die Strecke» sind bei in Betrieb stehenden Gleisen anzuwenden.
Fahrten innerhalb gesperrter Streckengleise werden nach den Vorschrif-
ten «Ergénzende Bestimmungen fur Rangierbewegungen in gesperrte
Gleise» ausgefiihrt.

Eine Rangierbewegung auf die Strecke beginnt bzw. endet:
—  im Bahnhof
— innerhalb eines Streckenabschnitts
— ineinem Anschlussgleis auf der Strecke.

Eine Rangierbewegung auf die Strecke kann (ber ein oder mehrere
Gleis- bzw. Streckenabschnitte verkehren.

Abgrenzung Streckenabschnitt
Ein Streckengleis kann aus einem oder mehreren Streckenabschnitten
bestehen. Ein Streckenabschnitt ist wie folgt begrenzt:

—  an einen Bahnhof angrenzend durch die Rangiergrenze

— auf der Strecke durch die Hauptsignale des befahrenen Gleises,
sowohl in der eigenen wie in der Gegenrichtung.

Anordnung, Vorbereitung und Fahrbereitschaft
Anordnung

Rangierbewegungen auf die Strecke sind anzuordnen und benétigen eine
Fahrordnung.
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Bremsvorschriften flir Rangierbewegungen auf die Strecke

Es gelten dieselben Bremsprobe- und Bremsvorschriften wie fiir Ziige.

Folgefahrten

Auf den in den Betriebsvorschriften der Infrastrukturbetreiberin aufge-
fuhrten Strecken bzw. Netzbereichen darf eine Rangierbewegung auf die
Strecke einem vorausfahrenden Zug mit Fahrt auf Sicht folgen, wenn
dieser den Strecken- bzw. Blockabschnitt noch nicht verlassen hat. Das
Ausfahrsignal muss vor dem Erteilen der Zustimmung Halt zeigen.

Melden der Fahrbereitschaft

Der Rangierleiter meldet nach abgeschlossener Vorbereitung die Fahrbe-
reitschaft dem Fahrdienstleiter.

Fahrweg

Fahrweg einstellen und sichern

Der Fahrweg ist durch den Fahrdienstleiter einzustellen und bis zum Ziel
der Fahrt zu sichern. Die Unterteilung in mehrere Teilfahrwege ist unter

Bericksichtigung der betrieblichen Mdglichkeiten mit entsprechender
Sicherung zuldssig.

Abhéngig vom gesicherten Fahrweg legt der Fahrdienstleiter den zuge-
horigen Zielpunkt fest.

Zielpunkte im Fahrweg

Als Zielpunkt gilt:
—  ein Haupt-, Sperr- oder Zwergsignal
— ein Anschlussgleis
— das Zielgleis im Bahnhof

bei Bahnhdofen ohne Einfahrsignal die Einfahrweiche.

Auf zweigleisiger Strecke ohne Wechselbetrieb gilt fur Fahrten von der
Strecke in Richtung Bahnhof das Einfahrsignal fir beide Gleise als
Zielpunkt.
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Massnahmen vor der Zustimmung
Mehrere Rangierbewegungen

Sind mehrere Rangierbewegungen auf der Strecke, ist mit Fahrt auf
Sicht zu verkehren.

Vor dem Erteilen der Zustimmung prift der Fahrdienstleiter, ob sich
bereits weitere Rangierbewegungen auf die Strecke im Fahrweg befin-
den oder dorthin angeordnet sind.

Einer weiteren Rangierbewegung darf die Zustimmung erst erteilt wer-
den, wenn diese und alle anderen Rangierbewegungen (ber das Verkeh-
ren der anderen Rangierbewegung protokollpflichtig verstandigt sind.

Meldungen

Vor dem Erteilen der Zustimmung priift der Fahrdienstleiter, ob alle
notwendigen Meldungen wie z.B. vereinbarte Meldungen an eine Ar-
beitsstelle ibermittelt wurden.

Zustimmung zur Rangierbewegung auf die Strecke
Gultigkeit der Zustimmung

Jede Rangierbewegung auf die Strecke benétigt eine Zustimmung des
Fahrdienstleiters.

Die Zustimmung gilt fir die Fahrt bis zum Zielpunkt. Innerhalb des
zugehdrigen Streckenabschnitts dirfen weitere Vor- und Rickwartsfahr-
ten ausgefiihrt werden, ausgenommen tiber Weichen.

Wenn der Rangierleiter fur die Weiter- oder Rickfahrt erneut eine
Zustimmung bendtigt, meldet er dem Fahrdienstleiter wiederum die
Fahrbereitschaft.

Erteilen der Zustimmung

Die Zustimmung ist dem Rangierleiter quittungspflichtig mit folgendem
Text zu erteilen: «fir (Nummer) R von (Startpunkt) bis (Zielpunkt)
gesichert».

Start- und Zielpunkt sind eindeutig zu bezeichnen und wenn nétig mit
dem Bahnhofnamen zu ergénzen.

Kann die Zustimmung nicht bis zu dem in der Fahrordnung aufgefiihrten
néchsten Ziel erteilt werden, ist die Zustimmung mit folgendem Text zu
erganzen: «Achtung, ich wiederhole, nur bis (Zielpunkt) gesichert». Der
Rangierleiter und der Lokfiihrer haben diesen Zielpunkt schriftlich
festzuhalten.
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Weiteres Befahren der Weichen auf der Strecke

Fur jedes weitere Befahren der Weichen auf der Strecke ist eine erneute
Zustimmung des Fahrdienstleiters erforderlich. Innerhalb des gesicher-
ten Streckenabschnitts kann anstelle der quittungspflichtigen Zustim-
mung eine Zustimmung mit dem Zwergsignal erteilt werden.

Weichen auf der Strecke, die durch den Rangierleiter bedient werden,
durfen ohne erneute Zustimmung des Fahrdienstleiters befahren werden.

Zustimmung zur Einfahrt in den Bahnhof

Nach vorheriger Vereinbarung kann anstelle der quittungspflichtigen
Zustimmung die Zustimmung zur Einfahrt in den Bahnhof durch
Zwergsignale erteilt werden.

Die Infrastrukturbetreiberin kann Bahnhofe bezeichnen, fiir welche die
Zustimmung zur Einfahrt mit dem Fahrt zeigenden Einfahrsignal erteilt
wird. Die Infrastrukturbetreiberin bezeichnet in diesem Fall den spétes-
ten Halteort.

Fahrt
Fahrbefehl

Bei begleiteten Rangierbewegungen auf die Strecke erteilt der Rangier-
leiter dem Lokfuhrer den Fahrbefehl mindlich mit folgendem Text:
«(Nummer) R vorwarts/riickwarts bis (Zielpunkt)».

Beachten von Zwerg-, Sperr- und Rangiersignalen

Zwerg- und Sperrsignale sind zu beachten. Wenn aus technischen Griin-
den Zwergsignale nicht auf Fahrt gestellt werden kdnnen, ist geméss den
Bestimmungen «Kernprozess Stdrungen» vorzugehen.

Rangiersignale sind durch Rangierbewegungen auf die Strecke nicht zu
beachten.

Befahren von Bahniibergang- und Verkehrsregelungsanlagen

Die Bahnubergang- und Verkehrsregelungsanlagen auf der Strecke und
in den Zwischenbahnhtfen sind grundsétzlich als ausgeschaltet zu
betrachten. Sie sollen jedoch, sofern dies technisch méglich ist, durch
den Fahrdienstleiter oder vor Ort durch den Rangierleiter eingeschaltet
werden.

Fur das Befahren ausgeschalteter Anlagen gelten die Vorschriften «Er-
ganzende Bestimmungen bei Stérungen an Bahnibergang- und Ver-
kehrsregelungsanlagen».
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Wenn sichergestellt ist, dass eine Bahnibergang- oder Verkehrsrege-
lungsanlage eingeschaltet ist, darf diese ohne Einschrankung befahren
werden. Die Bedingungen sind durch die Infrastrukturbetreiberin festzu-
legen.

Ankunft
Ankunftsmeldung

In folgenden Féllen ist eine Ankunftsmeldung erforderlich:
—  bei Ankunft im Zielbahnhof
—  nach der Ankunft im gesperrten Gleis

— nach dem Ausgleisen besonderer Fahrzeuge, wenn sich keine
weiteren Fahrzeuge dieser Rangierbewegung mehr im Strecken-
abschnitt befinden.

Die Ankunftsmeldung wird Ubermittelt, wenn die Rangierbewegung
vollsténdig eingetroffen ist. Der Rangierleiter meldet dem Fahrdienstlei-
ter quittungspflichtig: «... Rin ...».

Der Fahrdienstleiter kann nach vorheriger Vereinbarung eine Ankunfts-
meldung an einem weiteren geeigneten Ort verlangen, insbesondere:

—  bei Ankunft im Anschlussgleis
—  bei Ankunft in einem Zwischenbahnhof
—  bei Ankunft in einem bestimmten Streckenabschnitt.

Aufheben der Sicherung

Nach der Ankunftsmeldung darf der Fahrdienstleiter die entsprechende
Sicherung aufheben.

Abholen eines steckengebliebenen Zuges
Zurickgelassener Zugteil
Die Bestimmungen fiir das Abholen eines steckengebliebenen Zuges

gelten sinngemdss auch fiir das Abholen eines zurlickgelassenen Zug-
teils.

Hinfahrt
Muss ein steckengebliebener Zug auf der Strecke abgeholt werden, ist
auf der Hinfahrt mit Fahrt auf Sicht zu verkehren.

Der Rangierbewegung darf die Zustimmung nur erteilt werden, wenn
sichergestellt ist, dass sich der steckengebliebene Zug nicht mehr be-
wegt.
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Ruck- oder Weiterfahrt

Der Fahrdienstleiter entscheidet ob die Riick- oder Weiterfahrt als Zug
oder als Rangierbewegung auf die Strecke erfolgen soll und gibt dies
dem Fahrpersonal bekannt.

Der Rangierleiter meldet dem Fahrdienstleiter die Fahrbereitschaft.
Sofern die Weiterfahrt als Zug erfolgt, beinhaltet diese Meldung eben-
falls die Ankunftsmeldung der Rangierbewegung. Der Fahrdienstleiter
darf demzufolge die entsprechende Sicherung aufheben.

Rangierbewegung, die den Bahnhof nicht vollstandig verlasst

Rangierfahrten die den Bahnhof nicht vollstandig verlassen, verkehren
nach den Vorschriften ber Rangierbewegungen im Bahnhof. Auf die
Zuteilung einer Nummer und die Erstellung einer Fahrordnung wird
verzichtet. Zusétzlich gilt:

—  beim Verlangen des Fahrwegs verlangt der Rangierleiter zusatz-
lich die Zustimmung zum Uberfahren der Rangiergrenze

—  der Fahrdienstleiter sichert nach den Vorschriften «Ergdnzende
Bestimmung fiir Rangierbewegungen auf die Strecke»

— der Fahrdienstleiter erteilt dem Rangierleiter quittungspflichtig
die Zustimmung flr das Uberfahren der Rangiergrenze

— der Rangierleiter gibt dem Fahrdienstleiter eine Ankunftsmel-
dung, wenn die Fahrt wieder vollstdndig im Bahnhof angekom-
men ist

— danach hebt der Fahrdienstleiter die Sicherung auf.
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Erganzende Bestimmungen fir Rangierbewegungen in
gesperrte Gleise

Allgemeines

Grundsatz

Diese Vorschriften gelten in gesperrten Gleisen auf der Strecke, im
Bahnhof und bei Flhrerstandsignalisierung.

Fur Rangierbewegungen auf der Strecke ausserhalb gesperrter Gleise
sind die Vorschriften «Ergénzende Bestimmungen fiir Rangierbewegun-
gen auf die Strecke» anzuwenden.

Umfang der Gleissperrung

Gesperrte Gleise umfassen die zugehdrigen Gleis- und Streckenabschnit-
te sowie Weichen, welche nach den Bestimmungen «Arbeiten im Gleis-
bereich» gesperrt wurden.

Sicherung der Rangierbewegung in gesperrten Gleisen

In gesperrten Gleisen wird die einzelne Rangierbewegung nicht geson-
dert gesichert, sondern der Gleissperrung untergeordnet.

Fahrt auf Sicht

Auf gesperrten Gleisen ist grundsétzlich mit Fahrt auf Sicht zu verkeh-
ren.

Zustandigkeit des Sicherheitschefs
Koordination Rangierbewegungen
Der Sicherheitschef koordiniert und verstdndigt in gesperrten Gleisen
das Personal der Rangierbewegungen in Bezug auf:
—  weitere Rangierbewegungen
—  bauliche Aspekte
—  Avrbeitsstellensicherheit.

Kann der Sicherheitschef die Fahrt auf Sicht auf einem Gleisabschnitt
aufheben bzw. muss das Fahrpersonal der Rangierbewegung im Bereich
der Arbeitsstelle besondere Massnahmen beachten, stellt er die Verstan-
digung des Rangierleiters gemdss den Bestimmungen «Arbeiten im
Gleisbereich» sicher.

Der Sicherheitschef bewilligt Rangierbewegungen in gesperrte Gleise.
Er fuhrt eine schriftliche Kontrolle Uber die auf den gesperrten Gleisen
befindlichen Rangierbewegungen und Fahrzeuge.
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Vorbereitung
Planung

Die Planung der Rangierbewegungen in gesperrte Gleise ist mit der
Planung der Arbeitsstelle abzustimmen.

Rangierbewegungen, die in gesperrten Gleisen verkehren, werden nicht
angeordnet.

Grenzen der gesperrten Gleise

Der Sicherheitschef informiert den Rangierleiter iber die Grenzen der
gesperrten Gleise und stellt diese Information laufend sicher.

Die Information des Rangierleiters Uber die Grenzen der gesperrten
Gleise erfolgt:

—  durch Decken mit Haltsignalen oder
— wenn die Grenzen eindeutig bezeichnet und erkennbar sind
durch
—  protokollpflichtige Verstandigung oder
—  Abgabe einer Kopie
—  der betrieblichen Bekanntgabe der Gleissperrung oder
—  des Sicherheitsdispositivs.

Bei Fihrerstandsignalisierung im konventionellen Geschwindigkeitsbe-
reich sind die Grenzen der gesperrten Gleise mit Haltsignalen zu decken.

Bezeichnung und Vorbereitung der Rangierbewegung

Der Sicherheitschef hat in Absprache mit dem Rangierleiter die ver-
schiedenen Rangierbewegungen eindeutig zu bezeichnen.

Fur die Vorbereitung einer Rangierbewegung in gesperrte Gleise ist der
Rangierleiter im Einvernehmen mit dem Lokfihrer zustandig.

Bremsvorschriften flir Rangierbewegungen in gesperrten
Gleisen

Es gelten grundsétzlich dieselben Bremsprobe- und Bremsvorschriften
wie fiir Rangierbewegungen im Bahnhof bzw. innerhalb Rangierbereich
bei Fuhrerstandsignalisierung. Verldsst eine Rangierbewegung den
Bahnhof bzw. den Rangierbereich bei Fihrerstandsignalisierung, ist am
letzten luftgebremsten Fahrzeug eine Bremsprobe vorzunehmen.

Wird die Fahrt auf Sicht durch den Sicherheitschef aufgehoben, sind in
jedem Fall die Bremsprobe- und Bremsvorschriften wie flir Zige anzu-
wenden.
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Rangierbewegung in ein gesperrtes Gleis
Bewilligung flir Rangierbewegung

Bevor der Fahrdienstleiter dem Rangierleiter die Zustimmung in ein
gesperrtes Gleis erteilt, holt er beim Sicherheitschef die Bewilligung ein.

Zustimmung

Der Fahrdienstleiter erteilt dem Rangierleiter quittungspflichtig die
Zustimmung in ein gesperrtes Gleis.

Die Zustimmung lautet: «von (Gleis) nach gesperrtem (Gleis) einge-
stellt».

Nach vorheriger Vereinbarung und der quittungspflichtigen Verstandi-
gung, dass das Zielgleis gesperrt ist, kann diese Zustimmung mit einem
Zwergsignal erteilt werden.

Fahrt innerhalb der gesperrten Gleise
Fahrt ohne Zustimmung

Sofern keine Weichen befahren werden, kann innerhalb gesperrter
Gleise auf eine Zustimmung verzichtet werden. Dabei mussen Hauptsig-
nale, Rangiersignale und die Rangiergrenze nicht beachtet werden. Bei
Fuhrerstandsignalisierung missen auch die ETCS Haltsignale nicht
beachtet werden.

Bei mehreren Rangierbewegungen verstandigen sich die Rangierleiter in
Absprache mit dem Sicherheitschef Gber die Art und Reihenfolge der
auszufiihrenden Rangierbewegungen.

Anderung der Zusammensetzung einer Rangierbewegung

Wird die Zusammensetzung einer Rangierbewegung veréndert, verstan-
digt der Rangierleiter den Sicherheitschef quittungspflichtig.
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5.5.3

554

5.6
56.1

294

Befahren von Weichen

Weichen befinden sich in gesperrten Gleisen ohne gegenseitige Abma-
chung nicht in einer bestimmten Stellung.

Ist innerhalb der gesperrten Gleise das Umstellen einzelner Weichen
notig, sprechen sich der Rangierleiter und der Sicherheitschef ab. Sofern
notig, verlangt der Rangierleiter beim Fahrdienstleiter das Umstellen der
Weichen.

Fur das Befahren von zentralisierten Weichen ist eine Zustimmung des
Fahrdienstleiters notwendig. Diese kann, je nach Art der Sicherung,
einmalig oder generell fir mehrere Fahrten erteilt werden. Wenn
Zwergsignale bzw. ETCS Rangiersignale vorhanden sind, kann die
Zustimmung mit diesen erteilt werden.

Diese Bestimmungen fiir Weichen gelten sinngemdss auch fiir Entglei-
sungsvorrichtungen, Kreuzungen und Gleisdurchschneidungen.

Befahren von Bahniibergang- und Verkehrsregelungsanlagen

Die BahnUbergang- und Verkehrsregelungsanlagen sind grundsétzlich
als ausgeschaltet zu betrachten. Sie sollen jedoch, sofern dies technisch
maglich ist, vor Ort durch den Rangierleiter oder auf dessen Verlangen
durch den Fahrdienstleiter eingeschaltet werden.

Fur das Befahren ausgeschalteter Anlagen gelten die «Ergdnzenden
Bestimmungen bei Stérungen an Bahniibergang- und Verkehrsrege-
lungsanlagens.

Wenn sichergestellt ist, dass eine Bahniibergang- oder Verkehrsrege-
lungsanlage eingeschaltet ist, darf diese ohne Einschrénkung befahren
werden. Die Bedingungen sind durch die Infrastrukturbetreiberin festzu-
legen.

Rangierbewegung aus gesperrten Gleisen
Bereitschaft

Der Rangierleiter verlangt die Zustimmung fur die Fahrt aus den ge-
sperrten Gleisen beim Fahrdienstleiter.
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Zustimmung des Fahrdienstleiters
Der Fahrdienstleiter erteilt dem Rangierleiter die Zustimmung vom
gesperrten in den nicht gesperrten Bereich.
Die Zustimmung kann wie folgt erteilt werden:
—  quittungspflichtige Ubermittlung

— nach vorheriger Vereinbarung
—  mit einem Zwergsignal oder ETCS Rangiersignal

—  fur die von der Infrastrukturbetreiberin bezeichneten Bahn-
héfe mit dem Fahrt zeigenden Einfahrsignal, wenn das ge-
sperrte Streckengleis unmittelbar an einen Bahnhof an-
grenzt

—  mit einem Hauptsignal bzw. einer CAB-Fahrerlaubnis, wenn die
Weiterfahrt als Zugfahrt erfolgt.

Ankunftsmeldung

Nachdem die vollstdndige Rangierbewegung die gesperrten Gleise
verlassen hat, Ubermittelt der Rangierleiter dem Sicherheitschef quit-
tungspflichtig die Ankunftsmeldung.

Fahrbarmeldung
Feststellen des Belegungszustandes vor der Fahrbarmeldung

Der Sicherheitschef stellt den Belegungszustand der Gleise aufgrund der
Ankunftsmeldungen und der schriftlichen Kontrolle fest. Ist dies nicht
zweifelsfrei moglich, sind die gesperrten Gleise ortlich zu kontrollieren.

Auf der Strecke missen die Gleise vor der Fahrbarmeldung frei von
Fahrzeugen sein.
Fahrbarmeldung bei freien Gleisen

Stellt der Sicherheitschef den freien Zustand der gesperrten Gleise fest,
meldet er dem Fahrdienstleiter die Gleise nach den Bestimmungen
«Arbeiten im Gleisbereich» fahrbar.
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5.8.3 Fahrbarmeldung bei mit Fahrzeugen belegten Gleisen

Wenn im Bahnhof oder in Rangierbereichen bei Fiihrerstandsignalisie-
rung Gleise durch Fahrzeuge belegt bleiben, meldet der Sicherheitschef
dies anlasslich der Fahrbarmeldung dem Fahrdienstleiter nach den
Bestimmungen «Arbeiten im Gleisbereich».

Wo nétig sichert der Fahrdienstleiter die belegten Gleise an der Siche-
rungsanlage.
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Ergénzende Bestimmungen fir den Ablaufbetrieb
Gleisbremsen, Férderanlagen
Die Infrastrukturbetreiberin erlasst die nétigen VVorschriften fiir Anlagen,
wo der Ablauf

—  mit Gleisbremsen und Forderanlagen betrieben wird

— mit Gleisbremsen kombiniert mit Hemmschuhen angehalten
wird.

Langmachen und ldsen

Bevor die Schraubenkupplungen zwischen den einzelnen Ablaufen ge-
lockert und die Bremsen geldst werden, sind die Wagen gegen Entlaufen
zu sichern.

Wenn das Risiko besteht, dass beim Ablauf die Bremsschlduche be-
schadigt oder abgerissen werden kdnnen, sind diese in die dafir vorge-
sehenen Blindhaken zu legen.

Verzicht auf die Luftbremse in Ablaufanlagen
Muss die Last in das Ablaufgleis umgestellt werden, darf dies bei Ran-
gierfahrten

— aus den Sammel- und Richtungsgleisen fur den unmittelbar
nachfolgenden Ablauf (auch iber den Ablaufberg) oder

—  zum Abstellen vor der spéteren Zerlegung
mit ungebremster Anhéngelast erfolgen.

Dabei darf das Gewicht der ungebremsten Anhdngelast gegen und in
Neigungen

- 0- 6 %o das 10fache
- 7 — 15 %o das 5fache
- 16-30 %o das 2fache

des Gewichtes des Triebfahrzeuges nicht tibersteigen.

Verlangen des Ablaufbetriebs und Erteilen der Zustimmung

Der Rangierleiter verlangt den Ablaufbetrieb beim Fahrdienstleiter.
Dieser priift soweit moglich ob die Ablaufzone frei ist, schaltet das
Stellwerk auf Ablaufbetrieb um und erteilt die Zustimmung fir den
Ablaufbetrieb.

Der Rangierleiter kontrolliert, ob der Ablaufbetrieb eingeschaltet ist.
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Melden der Ablaufe und beobachten der Ablaufzone

In nicht bzw. nur teilweise automatisierten Anlagen nennt der Rangier-
leiter vor jedem Ablauf den Weichenstellern und den Hemmschuhlegern
das Zielgleis und die Wagen welche mit 2 Hemmschuhen aufgehalten
werden mussen.

Die Beobachtung der Ablaufzone hat durch alle am Ablauf beteiligten
Mitarbeiter soweit als méglich zu erfolgen.

Die Weichen dirfen auch vor herannahenden Fahrzeugen umgestellt
werden, sofern sichergestellt ist, dass sie vor dem Befahren die Endlage
erreichen.

Entkuppeln

Am Ablaufberg werden die gelockerten Kupplungen wahrend des
Schiebens mit der Entkupplungsstange ausgeworfen. Muss von Hand
entkuppelt werden, ist die Rangierbewegung anzuhalten. Der Kuppler
darf sich erst nach dem Halt der Rangierbewegung zwischen die Wagen
begeben.

Nach dem Entkuppeln der Wagen darf auf das Einhdngen der Kupp-
lungen in die daftir vorgesehenen Blindhaken verzichtet werden.

Sichern
Gleise, in welche Ablaufe stattfinden, sind am Gleisende mit einem
Stangenhemmschuh bzw. 2 Hemmschuhen zu sichern.

Werden die abgelaufenen Wagen mit Hemmschuhen gesichert, darf in
den Richtungsgleisen auf das Anbringen einer Hemmschuhwarntafel
verzichtet werden. Der Rangierleiter hat davon auszugehen, dass die
Wagen mit Hemmschuhen gesichert sind und sich dementsprechend zu
verhalten.

Ablauf bleibt vorzeitig stehen

Bleiben im Ablaufbetrieb Fahrzeuge vorzeitig stehen, darf an diese an-
gefahren werden ohne dass sie gegen Entlaufen gesichert sind. Voraus-
setzung dazu ist, dass der Fahrweg in das betreffende Gleis eingestellt ist
und bei einem allfalligen Wegrollen der Fahrzeuge

— ein Anprall ausgeschlossen ist
— diese den gesicherten Fahrweg nicht verlassen
—  keine Personen gefahrdet werden.
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Kupplungseinrichtungen mit Schraubenkupplung UIC
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1.1.2

Allgemeines
Kupplungsreihenfolge
Grundsatz

Beim Kuppeln ist folgende Reihenfolge einzuhalten:
1. mechanische Kupplung
2. pneumatische Verbindungen
3. elektrische Verbindungen
4. Personenlbergénge.
Beim Entkuppeln ist in umgekehrter Reihenfolge vorzugehen.

Alle nicht benitzten Kupplungseinrichtungen sind in die vorgesehenen
Halterungen zu verbringen.

Das richtige Kuppeln ist anschliessend mit einer Sichtkontrolle zu priifen.

Ausnahmeregelung
Von der vorgeschriebenen Kupplungsreihenfolge darf abgewichen wer-
den, wenn

— die Wagen mit Hemmschuhen oder Feststellbremsen gegen Ent-
laufen gesichert sind und die Hauptleitung entleert ist oder

—  beide Zugteile an besetzte Triebfahrzeuge gekuppelt sind.
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2 Schraubenkupplung Bauart UIC

2.1 Aufbau

Zughaken
Nxal

— -

[
Kupplungsbuigel

Schwengelsicherung

2.2 Bedienung der Kupplung

Beim Kuppeln von 2 Fahrzeugen ist eine Schraubenkupplung in den
Zughaken des anderen Fahrzeugs einzuhdngen. Schwer bewegliche
Kupplungsbiigel sind gut in die Haken zu driicken, damit sie wéahrend der
Fahrt nicht ausgeworfen werden. Der Kupplungsschwengel ist in die
Schwengelsicherung zu legen; fehlt diese, muss er senkrecht herab-
h&ngen. Bei Ziigen sind die Schraubenkupplungen so anzuziehen, dass
sich die Puffer auf geradem, horizontalem Gleis beriihren.
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3.3
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Pneumatische Verbindungen

Hauptleitung

Die Hauptleitung der Luftbremse ist bei Ziigen immer zu kuppeln, bei
Rangierbewegungen, wenn die Luftbremse verwendet wird.

Wenn immer méglich sind die auf der gleichen Seite sich befindenden
Hauptleitungsschlduche zu verbinden und die Kupplungshahnen zu
Offnen. Die Hauptleitungsschlduche dirfen nur dann schrdg gekuppelt
werden, wenn sie dabei weder geknickt noch angespannt werden.

Speiseleitung
Die Speiseleitung ist zwischen den Wagen unter sich und zu Trieb-
fahrzeugen immer zu kuppeln.

Rangierbremsleitung

Sind bei Mehrfachtraktion mit Fernsteuerung benachbarte Triebfahr-
zeuge mit Kupplungsschlduchen fir die Rangierbremse ausgeristet, sind
diese zu verbinden. Zum Kuppeln und Entkuppeln der Schlduche muss
die Rangierbremse gel6st sein.
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41.2

4.1.3

Elektrische Verbindungen
Zugsammelschiene
Kuppeln

Die Zugsammelschiene ist bei Zligen immer zu kuppeln.

Grundsatzlich ist die Zugsammelschiene immer als unter Spannung zu
betrachten, bis man sich vom Gegenteil (iberzeugt hat.

Die Zugsammelschiene darf nur bei gesenktem Stromabnehmer bzw.
ausgeschalteter ortsfester Heizanlage bzw. abgestelltem Dieselmotor
gekuppelt oder entkuppelt werden. Der Rangierer hat sich das Ausschal-
ten der Zugsammelschiene vom Lokfuhrer bestétigen zu lassen.

Bei beendigter Zugbildung ist der Lokfihrer zu beauftragen, die Zug-
sammelschiene einzuschalten.

Einschalten

Bei lokbespannten Ziigen ist die Zugsammelschiene einzuschalten
— nach erhaltenem Auftrag
— wenn kein Auftrag gegeben wurde, unmittelbar vor der Abfahrt.

Bei Pendelziigen, auch mit Zusatzwagen, muss die Zugsammelschiene
mit Inbetriebnahme des Fiihrerstandes eingeschaltet werden. Darf die
Zugsammelschiene nicht eingeschaltet werden oder muss das Vorheizen
(Vorluften / Vorklimatisieren) unterbrochen werden, ist der Lokfihrer zu
verstandigen.

Stehen in einem Wendebahnhof Zusatzwagen zum Anhéngen bereit, darf
die Zugsammelschiene erst nach erhaltenem Auftrag eingeschaltet wer-
den. Wird kein Auftrag erteilt, ist die Zugsammelschiene unmittelbar vor
der Abfahrt einzuschalten.

Ausschalten

Der Lokfihrer hat die Zugsammelschiene auszuschalten
— nach erhaltenem Auftrag
—  zwischen Einfahrsignal und Perronanfang
— des Endbahnhofes des Kompositionslaufs
— des Wendebahnhofes bei lokbespannten Ziigen

— von Bahnhofen, bei der die Zusammensetzung des Zuges er-
fahrungsgemass éndert

—  bei einer Beschédigung der Zugsammelschiene am Triebfahrzeug
oder an den Wagen

— nach ungewolltem Druckabfall in der Hauptleitung.
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4.2
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UIC-Steuerleitung

Es kommen UIC-Steuerleitungen mit 13 oder 18 Adern (Polen) zur
Anwendung. Die 18-poligen Kupplungsstecker und Kupplungsdosen sind
mit einer roten Markierung gekennzeichnet. Die Stecker der UIC-
Steuerleitung sind in die dafiir bestimmten Dosen zu stecken. Das Kup-
peln von 18-poligen Kupplungssteckern in 13-polige Kupplungsdosen ist
nicht moglich. Die 13-poligen Kupplungsstecker kénnen jedoch ohne
weiteres in eine 18-polige Kupplungsdose gesteckt werden.

Die Kabel sind bei den Stirntiiren unter die Haltefedern zu klemmen,
damit sie die Reisenden beim Durchschreiten nicht behindern.

Die UIC-Leitung kann bei eingeschaltetem Triebfahrzeug gekuppelt oder
entkuppelt werden.
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5.2

Personeniibergange
Ubergangsbriicken

Bei Ziigen mit Personenbeférderung und bei Ziigen mit bedienten Ge-
péck- oder Postwagen sind die Ubergangsbriicken abzuklappen, sofern
beide Fahrzeuge solche besitzen. Fehlt am Nachbarfahrzeug der Stirn-
ibergang, ist die Ubergangsbriicke in aufgeklappter Stellung zu ver-
riegeln. Beim Entkuppeln sind die Ubergangsbriicken aufzuklappen und
zu verriegeln. Die Stirnwandtiiren gegen das Triebfahrzeug und am
Schluss des Zuges sind abzuschliessen.

Faltenbalge, Gummiwdilste

Die Faltenbélge sind in den Reiseziigen unter sich oder mit den Gum-
miwdlsten zu verbinden.

Beim Entkuppeln sind die Faltenbélge in die Halter zu legen und mit
samtlichen Verschlussriegeln zu sichern, wenn sie nicht sofort wieder
verwendet werden.
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1 Allgemeines
1.1 Kupplungsreihenfolge
1.1.1 Grundsatz

Beim Kuppeln ist folgende Reihenfolge einzuhalten:
1. mechanische Kupplung
2. pneumatische Verbindungen
3. elektrische Verbindungen
4. Personenlbergénge.
Beim Entkuppeln ist in umgekehrter Reihenfolge vorzugehen.

Alle nicht benitzten Kupplungseinrichtungen sind in die vorgesehenen
Halterungen zu verbringen.
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2 Mittelpufferkupplung
2.1 Aufbau
2.1.1 Mittelpufferkupplung mit seitlichen Kupplungshaken
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2.1.2 Mittelpufferkupplung mit zentralem Kupplungshaken

Pufferhub |

2.2 Bedienung der Kupplung
2.2.1 Grundsatz

Schwer bewegliche Kupplungsbiigel sind gut in die Haken zu driicken,
damit sie wahrend der Fahrt nicht ausgeworfen werden. Der Kupplungs-
schwengel ist in die Schwengelsicherung zu legen; fehlt diese, muss er
senkrecht herabhéngen.

Nicht verwendete Schraubenkupplungen sind in die Sicherheitshaken ein-
zuhéngen; sind keine vorhanden, sind sie abzunehmen und am dafir
vorgesehenen Ort zu deponieren.
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2.2.3
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Kupplung mit seitlichen Kupplungshaken

Beim Kuppeln von 2 Fahrzeugen sind beide Kupplungen in die Zughaken
des anderen Fahrzeuges einzuhdngen. Das Fahren mit einseitig gekuppel-
ten Fahrzeugen ist verboten. Bei Ziigen sind die Schraubenkupplungen so
anzuziehen, dass die Puffer sich berihren. Sie diirfen aber nicht gespannt
werden. Es soll auf beiden Seiten gleich viel freies Gewinde verbleiben.

Kupplung mit zentralem Kupplungshaken

Nachdem bei Ziigen die Schraubenkupplung eingeh&ngt wurde, muss die
Position der Puffer beobachtet werden, bevor die Schraubenkupplung
angezogen wird. Ist der verbleibende Pufferhub Kleiner als 50 mm, ist die
Schraubenkupplung nicht ganz anzuziehen.
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3.2

3.3
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Pneumatische Verbindungen

Hauptleitung

Die Hauptleitung der Luftbremse ist bei Ziigen immer zu kuppeln, bei mit
Vakuum gebremsten Ziigen beidseitig.

Rangierfahrten in Bahnhofen dirfen mit einseitig verbundener Haupt-
leitung ausgefiihrt werden.

Nach dem Entkuppeln sind die Kupplungsképfe mit den Blinddeckeln zu
schliessen.

Speiseleitung

Die Speiseleitung zwischen den Wagen unter sich und zu den Trieb-
fahrzeugen ist einseitig zu kuppeln.

Rangierbremsleitung

Sind bei Mehrfachtraktion mit Fernsteuerung benachbarte Trieb-
fahrzeuge mit Kupplungsschléuchen fir die Rangierbremse ausgeristet,
sind diese zu verbinden. Zum Kuppeln und Entkuppeln der Schlduche
muss die Rangierbremse gelost sein.
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Elektrische Verbindungen
Zugsammelschiene
Kuppeln

Die Zugsammelschiene ist bei Reiseziigen immer zu kuppeln. Bei Gter-
zligen wird sie gekuppelt, wenn Wagen mit Energie versorgt werden
mussen.

Grundsatzlich ist die Zugsammelschiene immer als unter Spannung zu
betrachten, bis man sich vom Gegenteil tiberzeugt hat.

Die Zugsammelschiene darf nur bei gesenktem Stromabnehmer bzw.
ausgeschalteter ortsfester Heizanlage bzw. abgestelltem Dieselmotor ge-
kuppelt oder entkuppelt werden. Der Rangierer hat sich das Ausschalten
der Zugsammelschiene vom Lokfihrer bestatigen zu lassen.

Bei beendigter Zugbildung ist der Lokfihrer zu beauftragen, die Zug-
sammelschiene einzuschalten.

Einschalten

Bei lokbespannten Ziigen ist die Zugsammelschiene einzuschalten
— nach erhaltenem Auftrag
— wenn kein Auftrag gegeben wurde, unmittelbar vor der Abfahrt.

Bei Pendelziigen, auch mit Zusatzwagen, muss die Zugsammelschiene
mit Inbetriebnahme des Fiihrerstandes eingeschaltet werden. Darf die
Zugsammelschiene nicht eingeschaltet werden oder muss das Vorheizen
(Vorluften / Vorklimatisieren) unterbrochen werden, ist der Lokfihrer zu
verstandigen.

Stehen in einem Wendebahnhof Zusatzwagen zum Anhéngen bereit, darf
die Zugsammelschiene erst nach erhaltenem Auftrag eingeschaltet wer-
den. Wird kein Auftrag erteilt, ist die Zugsammelschiene unmittelbar vor
der Abfahrt einzuschalten.
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41.3 Ausschalten

Der Lokfiihrer hat die Zugsammelschiene auszuschalten
— nach erhaltenem Auftrag

—  zwischen Einfahrsignal und Perronanfang
— des Endbahnhofes des Kompositionslaufs
— des Wendebahnhofes bei lokbespannten Ziigen
— von Bahnhéfen, bei der die Zusammensetzung des Zuges er-
fahrungsgeméss &ndert

—  bei einer Beschédigung der Zugsammelschiene am Triebfahrzeug
oder an den Wagen.

Bei vom Steuerwagen aus gefiihrten vakuumgebremsten Pendelziigen ist
die Zugsammelschiene erst unmittelbar nach dem Halt auszuschalten.

4.2 LBT-Steuerleitung

Die Lautsprecher-Beleuchtung-Ttr-Steuerleitung (LBT) ist in Ziigen mit
Personenbeférderung, wenn vorhanden, zu stecken. Fehlt diese, sind die
einzelnen Leitungen separat zu stecken.

Die LBT-Leitung kann bei eingeschaltetem Triebfahrzeug gekuppelt oder
entkuppelt werden.

Ausnahme: Werden zwei Triebfahrzeuge fiir die Mehrfachtraktion ge-
kuppelt bzw. wieder getrennt, ist bei eingeschalteten Triebfahrzeugen die
Zustimmung des Lokfthrers erforderlich.
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5.2

Personeniibergange
Ubergangsbriicken

Bei Ziigen mit Personenbeférderung und bei Ziigen mit bedienten Ge-
péck- oder Postwagen sind die Ubergangsbriicken abzuklappen, sofern
beide Fahrzeuge solche besitzen. Fehlt am Nachbarfahrzeug der Stirn-
tibergang, ist die Ubergangsbriicke in aufgeklappter Stellung zu verrie-
geln. Beim Entkuppeln sind die Ubergangsbriicken aufzuklappen und zu
verriegeln. Die Stirnwandtlren gegen das Triebfahrzeug und am Schluss
des Zuges sind abzuschliessen.

Faltenbalge

Die Faltenbalge sind in den Reisezligen zu verbinden.

Beim Entkuppeln sind die Faltenbalge in die Halter zu legen und mit
sédmtlichen Verschlussriegeln zu sichern, wenn sie nicht sofort wieder
verwendet werden.
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Zugvorbereitung
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Zugbildung
Kennzeichnung der Zige

Vor Abfahrt eines Zuges sind die Zugspitze und der Zugschluss gemass
den Signalvorschriften zu signalisieren. Das Warnsignal muss signalisiert
werden konnen. Auf Strecken mit Handriickmeldung oder auf Strecken
ohne Block muss bei Nacht das letzte Fahrzeug eines Zuges mit einem
roten Licht, einem rot blinkenden Licht oder zwei roten Lichtern gekenn-
zeichnet sein.

Einreihen der Triebfahrzeuge
Grundsatz

Die Triebfahrzeuge sind in der Regel an die Spitze des Zuges zu stellen,
ausgenommen, wenn sie ferngesteuert sind.

Geschobene Ziige

Das Fuhren von Ziigen, an deren Spitze sich ein Fahrzeug befindet, von
dem aus weder Pfeifsignale gegeben noch die Bremssteuerungen im Fih-
rerstand des Triebfahrzeuges betatigt werden konnen, ist nur mit Bewilli-
gung der Infrastrukturbetreiberin oder bei Stérung gestattet.

Das Fahrpersonal ist zu verstandigen. Das Schieben kann auch in der
Fahrordnung angeordnet werden.

Geschobene Ziige sind zu begleiten. Der Zugbegleiter hat sich so aufzu-
stellen, dass er den Fahrweg Uberblicken und die Signale einwandfrei be-
obachten kann.

Vorspanndienst

Wenn es die Anhéngelast erfordert oder wenn Triebfahrzeuge zu tber-
fuhren sind, durfen der Zuglok ein oder mehrere Triebfahrzeuge vorge-
spannt werden. Als zugfiihrend gilt das vorderste Triebfahrzeug.
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Schiebedienst

Das zusétzliche Schieben auf Steigungen und das Bremsen im Gefalle am
Schluss eines Zuges ist nur auf bestimmten Strecken gemass den Ausfiih-
rungsbestimmungen des Eisenbahnverkehrsunternehmens oder bei Sto-
rung gestattet.

Hinter der angekuppelten Schiebelok dirfen Fahrzeuge angehéngt wer-
den.

Die Schiebelok ist mit dem Zug zu kuppeln, ausgenommen wenn sie den
Zug auf der Strecke verldsst sowie bei Schiebedienst aus einem Bahnhof
unter die Streckenfahrleitung.

Wenn die Schiebelok nicht gekuppelt ist, hat das ihr vorangehende Fahr-
zeug das Schlusssignal zu tragen. Ist die Lok gekuppelt, tragt sie bzw. das
letzte ihr angehéngte Fahrzeug das Schlusssignal.

Verlasst die Schiebelok den Zug auf der Strecke, ist deren Rickkehr in
den Ausfiihrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin zu regeln.

Zwischendienst

Zwischendienst ist auf den in den Ausfiihrungsbestimmungen des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens bezeichneten Strecken gestattet.

Uberfiihrung von Triebfahrzeugen am Zugschluss
Arbeitende Triebfahrzeuge diirfen am Schluss eines Zuges Uberfihrt
werden. Es darf nur das Eigengewicht bewegt werden.

Muss lasthalber mehr als das Eigengewicht bewegt werden, gelten die
Bestimmungen flr den Schiebedienst.

Vereinigte Fuhrung von Zigen

Ziuge dirfen nur mit dem Einverstdndnis des Eisenbahnverkehrsunter-
nehmens und im Rahmen deren Ausfiihrungsbestimmungen oder im St6-
rungsfall auf Anordnung der Infrastrukturbetreiberin vereinigt werden.

Die Triebfahrzeuge der hinteren Ziige durfen hdchstens das Gewicht des
eigenen Zuges flhren.
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1.2.8 Geschobene Zlige bei Fihrerstandsignalisierung

Die Anzeigen auf dem DMI und die Uberwachung beziehen sich auf den
Standort des bedienten Fiihrerstands im Zug. Die Lange der geschobenen
Last wird in der Anzeige und der Uberwachung nicht beriicksichtigt.

Geschobene Zige sind nur mit Bewilligung der Infrastrukturbetreiberin
oder fur Hilfs-, Losch- und Rettungsziige zugelassen. Bei Fihrer-
standsignalisierung gelten die gleichen Bestimmungen wie auf Strecken
mit Aussensignalisierung. Erganzend sind folgende Bedingungen einzu-
halten:

— die Léange der geschobenen Last darf hdchstens 100 Meter betra-
gen

— der Lokfihrer ist Giber die Lange der geschobenen Last quittungs-
pflichtig zu versténdigen

— das Bremsverhdltnis ist bei der Eingabe am DMI um 20% zu
vermindern

— der Lokfiihrer hat den Zugbegleiter quittungspflichtig Gber die
Zustimmung zur Fahrt zu verstandigen.

Zige, die in der Betriebsart «Reversing» verkehren gelten nicht als ge-
schobene Ziige.
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Einreihen der Anhangelast
Grundsatz

In die Ziige dirfen nur Fahrzeuge eingestellt werden, deren Beschaffen-
heit und Ladung die Voraussetzungen fur die Beférderung mit dem be-
treffenden Zug erfullen. Kleinwagen diirfen nicht angeh&ngt werden. Be-
schédigte oder entgleiste Fahrzeuge dirfen erst nach der Untersuchung
und der Freigabe durch den technischen Wagendienst in Ziige eingereiht

werden.

Fur das Einstellen von Fahrzeugen in die Ziige sind zudem die nachste-
henden Bestimmungen zu beachten:

die Einschréankungen fur das Verkehren von Fahrzeugen auf ein-
zelnen Strecken mit Ricksicht auf die grdsste zuldssige Radsatz-
und Meterlast sowie das Lademass

die zuldssige Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuge mit Riick-
sicht auf Bauart, Achsstand und Gewicht

die zuldssige Hochstgeschwindigkeit der Fahrzeuge auf Grund ih-
rer Anschrift oder eines Schadenzettels

die fur aussergewohnliche Sendungen massgebenden Bestim-
mungen

die Ausfihrungsbestimmungen der Eisenbahnverkehrsunterneh-

men fir das Einreihen von Fahrzeugen am Zugschluss sowie fur
das Schleppen von Triebfahrzeugen und bei Beschadigungen.

Einreihen von besetzten Reisezugwagen in Giterzigen

In Guterzigen sind besetzte Reisezugwagen hinter dem Triebfahrzeug
einzureihen.
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Einreihen von Gefahrgutwagen

Wagen mit Grosszetteln (Placards) nach Muster 1 bis 9 geméass RID so-
wie offene Wagen mit Ladegut, das diese Grosszettel (Placards) trégt,
dirfen nur in Glterziigen befordert werden. In Giiterziigen mitgefiihrte
besetzte Reisezugwagen missen von Gefahrgutwagen durch einen
Schutzabstand getrennt sein.

Wagen mit Grosszetteln (Placards) nach Muster 1, 1.5 oder 1.6 gemass
RID sowie offene Wagen mit Ladegut, das diese Grosszettel (Placards)
tragt, missen in Gleisrichtung von Wagen mit Grosszetteln (Placards)
nach Muster 2.1, 3, 4.1, 4.2, 4.3, 5.1 oder 5.2 sowie offenen Wagen mit
Ladegut, das diese Grosszettel (Placards) tragt, durch einen Schutzab-
stand getrennt sein.

Die Bedingung dieses Schutzabstandes ist erfiillt, wenn zwischen Puffer-
tellern bzw. Grosscontainerwénden gemessen

— ein Abstand von mindestens 18 Metern oder

— ein Abstand, der der Lange von zwei zweiachsigen oder einem
vier- oder mehrachsigen Wagen entspricht,

besteht.

Nach der Zugbildung und nach jeder Anderung der Zugzusammenset-
zung muss der Lokflhrer vor der Abfahrt verstandigt werden, wenn Ge-
fahrgutwagen eingereiht sind. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen legen
die Art der Verstdndigung des Lokfihrers in den Ausfiihrungsbestim-
mungen fest.

Aussergewohnliche Sendungen

Als aussergewdhnliche Sendung verkehren Fahrzeuge mit oder ohne La-
dung, welche aufgrund ihrer dusseren Abmessungen (z.B. Lademassuber-
schreitung), ihres Gewichts oder ihrer Beschaffenheit nur unter besonde-
ren technischen oder betrieblichen Bedingungen befordert werden dirfen.

Die Infrastrukturbetreiberin und die Eisenbahnverkehrsunternehmen re-
geln die Behandlung solcher Sendungen in ihren Betriebsvorschriften.

Das betroffene Personal ist tiber die jeweils einzuhaltenden Bedingungen
protokollpflichtig zu verstandigen.

Nicht freizligig einsetzbare Wagen

Schwere Wagen, leichte Wagen, Schlussléaufer und Fahrzeuge mit Ab-
laufbergverbot sind Fahrzeuge, die auf Grund ihrer Bauart oder ihres Zu-
standes nicht freiziigig in Zugen verkehren diirfen. Sie sind entsprechend
zu kennzeichnen.
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Vormeldungen

Der Zugvorbereiter hat den Fahrdienstleiter des Abgangsbahnhofs vor der
Abfahrt zu verstadndigen, wenn in einem Zug die folgenden Fahrzeuge
eingereiht sind:

—  Wagen mit einem (berlangen inneren Achsabstand
—  Fahrzeug als aussergewdhnliche Sendung
—  Schlusslaufer.

Der Fahrdienstleiter des Abgangsbahnhofs verstandigt die Fahrdienstlei-
ter der Zwischenbahnh&fe und des Endbahnhofs.
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Anhéngelast und Zughakenlast
Grundsatz

Die Anhangelast darf nicht grésser sein als die Summe der fiir die betref-
fende Strecke zugelassenen Normallasten aller im Zug arbeitenden Trieb-
fahrzeuge. Dabei ist zu achten auf

— die grosste zulassige Zughakenlast

— die zulassige Achszahl bzw. die Zugldnge gemass den Ausfiih-
rungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin und des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens.

Die grosste Zughakenlast sowie die fir die einzelnen Triebfahrzeuge
festgesetzten Normallasten sind fiir jede Strecke in den Ausfiihrungsbe-
stimmungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen angegeben.

In Ziigen mit Schiebedienst darf die Anhangelast nicht grésser sein als
die Summe der grdssten Zughakenlast und der Normallast der Schiebelok
fur die betreffende Strecke; sie darf jedoch die Summe der Normallasten
aller Triebfahrzeuge nicht tberschreiten.

[\ i
Zuglok Zughakenlast + Normallast der Schiebelok,  Schiebelok

jedoch hochstens die Summe der Normallasten
aller Triebfahrzeuge
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3.2

3.2.1

Zuguntersuchung
Grundsatz
Jeder neu gebildete Zug ist vor der Abfahrt im Ausgangsbahnhof durch

den Zugvorbereiter zu untersuchen. In Unterwegsbahnhéfen beizustel-
lende Fahrzeuge sind in gleicher Weise zu untersuchen.

Sind Kompositionen unverdndert mehrere Tage im Einsatz, sind diese
mindestens einmal pro Tag zu untersuchen.

Sind mehrere Personen an der Zuguntersuchung eines Zuges beteiligt,
haben sich diese gegenseitig abzusprechen.

Die Komposition darf wahrend der Zuguntersuchung nur bewegt oder
veréndert werden, wenn das gesamte beteiligte Personal vorher informiert
wurde.

Umfang der Zuguntersuchung

Der Zugvorbereiter hat sicherzustellen, dass
— die Laufféhigkeit und Betriebssicherheit gewéhrleistet ist
— die Fahrzeuge richtig gekuppelt sind

—  funktionstiichtige Bremsen in vorgeschriebener Art und Anzahl
vorhanden und verteilt sowie die Umstellvorrichtungen richtig
gestellt sind

— die Seitenttren und andere Verschllsse an Wagen und Behaltern
geschlossen und gesichert sind

— wo moglich die automatische Turschliessung ordnungsgemass
funktioniert

—  der Zug mit den vorgeschriebenen Ausriistungsgegenstanden und
Signalmitteln versehen ist

— die Guterwagen vorschriftsgemass beladen und die Ladungen ge-
sichert sind

—  die Bremsprobe durchgefihrt ist.

Bremsprobe

Vor der Abfahrt eines Zuges im Ausgangsbahnhof sowie bei Verande-
rung der Zusammensetzung oder nach einem Fahrrichtungswechsel muss
eine Bremsprobe durchgefilhrt werden. Diese ist vom gleichen Fihrer-
stand aus vorzunehmen, von dem aus die Bremse wéhrend der Fahrt be-
dient wird.

Die Durchflihrung der Bremsprobe richtet sich nach den Bestimmungen
in den Anlagen.
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Abschluss der Bremsprobe

Die Meldung uber den Abschluss der Bremsprobe darf erst nach abge-
schlossener Zugvorbereitung erfolgen. Sie ist fir den gesamten Zug
durch den zustandigen Zugvorbereiter dem Lokfiihrer geméass den Vor-
schriften «Signale» oder quittungspflichtig mit der Meldung: «Zug ...
Bremse gut» bekannt zu geben.
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Bremsvorschriften
Anrechenbare Bremsgewichte und Umstellvorrichtungen

Die Anwendung der anrechenbaren Bremsgewichte und der Umstellvor-
richtungen richtet sich nach den Bestimmungen in den Anlagen.

Bremstabellen

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen geben in den Betriebsvorschriften
diejenigen Angaben aus der angewendeten Bremstabelle bekannt, welche
fur die Berechnung des Stillhaltebremsgewichts und des Teilbremsver-
héltnisses nétig sind.

Bremsrechnung

Das Bremsverhéltnis zur Bestimmung der Bremsreihe wird wie folgt be-
rechnet:
L Bremsgewicht (t)
Bremsverhaltnis (%) = ———— e 100 (%)
Zuggewicht (t)
Rundungsregel:

Bei der Bremsrechnung sind Bruchteile von Tonnen (t) und Bremspro-
zenten (%) von 0,5 und grosser aufzurunden, solche von weniger als 0,5
abzurunden.

Ungebremste Fahrzeuge
Ungebremste Schlussgruppe

Ungebremste Schlussgruppen sind geméss den Bestimmungen in den An-
lagen gestattet.

Kennzeichnung ausgeschalteter Luftbremsen

Fahrzeuge, deren automatische Bremse ausgeschaltet ist, sind zu kenn-
zeichnen.

Automatische Bremse ohne ersichtlichen Grund ausgeschaltet

An Wagen, deren automatische Bremse ohne ersichtlichen Grund ausge-
schaltet ist, darf der Ausschalthahn gedffnet werden. Anschliessend ist
vor der Weiterfahrt an diesen Wagen eine Bremsprobe vorzunehmen.
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Starke Gefélle und grosse bzw. lange Steigungen

Eisenbahnverkehrsunternehmen, welche starke Gefélle und grosse bzw.
lange Steigungen befahren, missen dazu die notwendigen Betriebsvor-
schriften erlassen.

Zugreihe und Héchstgeschwindigkeit
Anwendung der Zug- und Bremsreihen

Mit Ausnahme der Lokziige sind allen Zigen in der Fahrordnung geeig-
nete Zug- und Bremsreihen aus der Streckentabelle vorzuschreiben.

Zugreihe und Bremsreihe gehoren zusammen und sind auch bei Ande-
rungen immer zusammen anzugeben.

Die in der Fahrordnung enthaltene Zug- und Bremsreihe wird als Regel-
reihe bezeichnet. Alle Ubrigen zur Verfligung stehenden Zug- und Brems-
reihen sind Ersatzreihen.

Wenn das vorhandene Bremsverhdltnis, die anzuwendende Bremsart und
die Zusammensetzung des Zuges es verlangen oder gestatten, ist die Er-
satzreihe mit der grossten auf Grund der Bremsrechnung mdglichen
Bremsreihe vorzuschreiben und dem Lokfiihrer bekannt zu geben. Sofern
es betrieblich sinnvoll ist, kénnen auch tiefere Bremsreihen angewendet
werden. Der Lokfiihrer hat die zuldssigen Geschwindigkeiten der Stre-
ckentabelle zu entnehmen.

Mit kleinerem als mit dem nach Streckentabelle fiir die betreffende Stre-
cke zuldssigen kleinsten Bremsverhaltnis darf nur bei ausserordentlichen
Vorkommnissen gefahren werden, z.B. nach einer Zugtrennung oder im
Storungsfall.

Das minimal erforderliche Bremsverhéltnis muss unter Beriicksichtigung
der Vorschriften iber das Teilbremsverhéltnis mindestens fiir die mass-
gebende Neigung und die geméss angewendeter Bremstabelle tiefste Ge-
schwindigkeit gentigen.

Bei Lokzlgen richten sich Zug- und Bremsreihe nach der Zulassung der
Triebfahrzeuge und dem vorhandenen Bremsverhltnis. In der Fahrordnung
eines Lokzuges wird weder die Zug- noch die Bremsreihe angegeben.
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4.6.2 Hochstgeschwindigkeiten und hdchstzuléssige Achszahlen auf
Strecken mit konventioneller Aussensignalisierung

In der Streckentabelle werden fiir jede einzelne Strecke die in Abhéangigkeit
von Zug- und Bremsreihe zuldssigen Hochstgeschwindigkeiten angegeben.

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und die héchstzuldssigen Achs-
zahlen der Anhéngelast fiir die einzelnen Zug- und Bremsreihen sind:

Zugreihe Bremsreihe Vinax Bemerkungen / hochstzulassige Achszahl
(%) (km/h)
N 180 - 150 160 | nur fiir Ziige mit Neigeeinrichtung
R 180 - 105 160 | fur Zige mit erhhter Kurvengeschwindig-
keit, bis 100 Achsen
A 115-30 120 | bis 100 Achsen
115-30 100 | bis 160 Achsen (8achsige Niederflurwagen
gelten als 4achsige)
115-30 100 | bis 176 Achsen fiir Ganzziige mit leeren Kes-
selwagen
D 115-30 80 | fir Radsatzlasten tiber 20 t bis max. 22.5 t,
bis 160 Achsen
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Hdéchstgeschwindigkeiten und hochstzuldssige Achszahlen auf
Strecken mit Fuhrerstandsignalisierung

Die zulassigen Hochstgeschwindigkeiten und die héchstzulassigen Achs-
zahlen der Anhéngelast fiir die einzelnen Zug- und Bremsreihen sind:

Zugreihe Bremsreihe Vinax Bemerkungen / hochstzulassige Achszahl
(%) (km/h)
N 180 - 150 250 | nur fiir Ziige mit Neigeeinrichtung
R 180 - 135 250 | fur Zige mit erhohter Kurvengeschwindig-

keit, bis 100 Achsen
125 - 105 160

A 115-30 120 | bis 100 Achsen

115-30 100 | bis 160 Achsen (8achsige Niederflurwagen
gelten als 4achsige)

115-30 100 | bis 176 Achsen fir Ganzziige mit leeren Kes-
selwagen

D 115-30 80 | fur Radsatzlasten tiber 20 t bis max. 22.5t,
bis 160 Achsen

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen regeln die Bedingungen fiir Ge-
schwindigkeiten Uber 160 km/h in ihren Betriebsvorschriften, insheson-
dere

— die minimale Anhdngelast

— das Prufen der Magnetschienenbremse oder anderer notwendiger
Bremsmittel

— die anzuwendende Bremsreihe bei teilweise ausgeschalteter Luft-
bremse.

Zusatzliche Einschrankungen
Zusétzlich sind Geschwindigkeitsverminderungen zu beriicksichtigen ins-
besondere bei

—  Zugen ohne Bremsrechnung

—  Extraziigen fir aussergewdhnliche Sendungen gemdss Beforde-
rungsplan.

Bei geschobenen Ziigen betragt die Héchstgeschwindigkeit 30 km/h. Be-
steht zwischen dem Zugbegleiter an der Spitze des Zuges und dem Lok-
fuhrer eine Funkverbindung, betrégt die Hochstgeschwindigkeit 60 km/h.
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Sichern stillstehender Zige
Sichern

Stillstehende Ziige oder Zugteile sind gegen Entlaufen zu sichern.

Stillhaltebremsgewicht bei der Abfahrt

Bei der Abfahrt eines Zuges miissen so viele von der Luftbremse unab-
h&ngige Bremsmittel vorhanden sein, dass das volle Stillhaltebremsge-
wicht erstellt werden kann. Das Stillhaltebremsgewicht muss jederzeit fur
die vorhandene Neigung genligen.

Wirkung der automatischen Bremse

Kann der Luftvorrat oder das Vakuum nicht erganzt werden, geniigt zur
Sicherung eines Zuges oder Zugteils bis zu einer halben Stunde die au-
tomatische Bremse. Dabei sind die Fahrzeuge voll zu bremsen.

Sichern mit von der Luft unabhangigen Bremsmitteln

Bleibt ein Zug oder Zugteil voraussichtlich l&nger als eine halbe Stunde
auf der Strecke stehen, ist dieser mit von der Luftbremse unabhangigen
Bremsmitteln zu sichern, dass

—  fur druckluftgebremste Ziige das reduzierte und nach spatestens
zwei Stunden das volle Stillhaltebremsgewicht vorhanden ist

—  fur vakuumgebremste Ziige das volle Stillhaltebremsgewicht vor-
handen ist.

Reduziertes bzw. volles Stillhaltebremsgewicht

Die Summe der von der Luftbremse unabh&ngigen Bremsmittel muss
mindestens 2/10 (reduziertes Stillhaltebremsgewicht) bzw. 5/10 (volles
Stillhaltebremsgewicht) des flr die betreffende Neigung und fir die Ge-
schwindigkeit von 10 km/h nétigen Bremsgewichts betragen.

Fiir Adhésionsstrecken mit einer Neigung bis 50 %o konnen die Werte fiir
das volle Stillhaltebremsgewicht der Beilage 1 entnommen werden.

01.07.2015 339



Zugvorbereitung

R 300.5

4.7.6

4.8
48.1

340

Anrechenbare Bremsgewichte fur das Stillhaltebremsgewicht

Zur Bestimmung des Stillhaltebremsgewichts sind folgende Bremsen an-
rechenbar:

Feststellbremse

— das Gesamtgewicht, aber héchstens das angeschriebene
Handbremsgewicht (Guterwagen und Triebfahrzeuge)

Beispiel:

15930 kg —  bei leerem Wagen sind 16 t an-
rechenbar

—  bei einem Gesamtgewicht von

40 t sind 24 t anrechenbar

— bei fehlender Handbremsgewichtanschrift das Gesamt-
gewicht, héchstens jedoch 20 t

—  bei folgender Wagenanschrift ist der angeschriebene Faktor
zu berucksichtigen:

I z.B. 1/4 vom Gesamtgewicht
1a

Hemmschuhe

Fur das Stillhaltebremsgewicht anrechenbar ist fur jede unterlegte
Achse die anteilige Radsatzlast, hdchstens jedoch 10t, in Nei-
gungen ab 41 %o und héher hochstens 7 t.

Die Hemmschuhe sind unter die R&der von Wagen ohne Hand-
bremse mit mdglichst hoher Radsatzlast zu legen. Je Wagen ist
nur ein Hemmschuh zu verwenden.

Angaben fur die Zugfihrung
Grundsatz

Vor der Abfahrt benétigt der Lokflhrer mindestens folgende Angaben:

die vorgeschriebene Zug- und Bremsreihe
Gewicht der Anhéngelast

Lénge der Anhéngelast (Achszahl und Meter)
Hdchstgeschwindigkeit der Anhdngelast
Begleitung des Zuges.

Die Art der Verstandigung des Lokfiihrers richtet sich nach den Ausfiih-
rungsbestimmungen des Eisenbahnverkehrsunternehmens.
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Jede Anderung der Angaben fiir die Zugfiihrung ist dem Lokfiihrer durch
den Zugvorbereiter zu melden, inshesondere wenn

— der Zug nicht nach der vorgeschriebenen Zug- und Bremsreihe
verkehren kann

— die Angaben von den in den Betriebsvorschriften aufgefiihrten
Dauerlastzetteln abweichen

—  die Angaben unterwegs &ndern.

Geschwindigkeitsverminderungen sind dem Lokflhrer protokollpflichtig
bekannt zu geben und der Fahrdienstleiter ist zu informieren.

Keine Angaben

Der Lokfiihrer vermindert die Geschwindigkeit von sich aus, wenn

— die Hochstgeschwindigkeit der arbeitenden Triebfahrzeuge klei-
ner ist als die fiir den Zug vorgeschriebene

— die Einreihung oder allféllige Schéden der arbeitenden Triebfahr-
zeuge dies bedingt.

Der Lokfuhrer erhdht die Geschwindigkeit von sich aus, wenn die Bedin-
gungen dazu erfillt sind.
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5.2

Abschluss der Zugvorbereitung
Bedingungen fiir den Abschluss der Zugvorbereitung

Die Zugvorbereitung ist abgeschlossen, wenn
— die Zugbildung beendet ist

—  der Lokfuihrer im Besitze der notwendigen Angaben fiir die Zug-
fiuhrung ist

— die erforderlichen Teile der Zuguntersuchung durchgefiihrt sind
—  das Zugende mit einem Zugschlusssignal gekennzeichnet ist.

Mit der Ubermittlung der Meldung iiber den Abschluss der Bremsprobe
gilt die Zugvorbereitung fiir den Lokfihrer als abgeschlossen.

Melden des Stands der Zugvorbereitung

Der Zugvorbereiter verstandigt den Fahrdienstleiter und den Lokfuhrer
Uiber den Stand der Zugvorbereitung, wenn diese

— nicht rechtzeitig auf die fahrplanméssige Abfahrtszeit abge-
schlossen werden kann oder

—  fruhzeitig abgeschlossen wird und das vorzeitige Verkehren zu-
lassig ist.
Die Verstandigung erfolgt so friih wie méglich.
Die Infrastrukturbetreiberin kann in den Ausfiihrungsbestimmungen
Bahnhofe oder Bahnhofteile bezeichnen, bei welchen der Abschluss der

Zugvorbereitung dem Fahrdienstleiter in jedem Fall gemeldet werden
muss.
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Beilage 1

Tabellen Stillhaltebremsgewichte
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Volles Stillhaltebremsgewicht

Zugge- Streckenneigung (%o)
wicht

® |05 6 8 10 | 11 | 12 | 13 | 14 | 15 | 16 | 17 | 18 | 19 | 20 | 21 | 22 | 23 | 24 | 25 | 26 | 27 | 28
50 3 3 3 3 4 4 4 4 5 5 5 5 5 5 6 6 6 6 7 7 7 7
100 5 5 6 6 7 7 8 8 9 9 9| 10| 10| 10 11| 11| 12| 12| 13| 13| 14| 14
200 9| 10| 11| 12| 13| 14| 15| 16| 17| 17| 18| 19| 20| 20| 21| 22| 23| 24| 25| 26| 27| 28
300 14| 15| 17| 18| 20| 21| 23| 24| 26| 26| 27| 29| 30| 30| 32| 33| 35| 36| 38| 39| 41| 42
400| 18| 20| 22| 24| 26| 28| 30| 32| 34| 34| 36| 38| 40| 40| 42| 44| 46| 48| 50| 52| 54| 56
500| 23| 25| 28| 30| 33| 35| 38| 40| 43| 43| 45| 48| 50| 50| 53| 55| 58| 60| 63| 65| 68| 70
600| 27| 30| 33| 36| 39| 42| 45| 48| 51| 51| 54| 57| 60| 60| 63| 66| 69| 72| 75| 78| 81| 84
800| 36| 40| 44| 48| 52| 56| 60| 64| 68| 68| 72| 76| 80| 80| 84| 88| 92| 96| 100| 104| 108 | 112
1000| 45| 50| 55| 60| 65| 70| 75| 80| 85| 85| 90| 95| 100| 100| 105| 110| 115| 120| 125| 130 135 140
1200 54| 60| 66| 72| 78| 84| 90| 96| 102| 102 | 108 | 114 | 120| 120| 126 | 132 | 138 | 144 | 150 | 156 | 162 | 168
1300| 59| 65| 72| 78| 85| 91| 98| 104|111 111|117 124|130 130| 137| 143 | 150 156 | 163 | 169 | 176 | 182
1600| 72| 80| 88| 96| 104 112 120| 128 136| 136 144 | 152 | 160 | 160 | 168 | 176 | 184 | 192 | 200 | 208 | 216 | 224
Zugge- Streckenneigung (%o)
wicht

(® 29 | 30 | 31 | 32 | 33 | 34 |35 |36 |37 |38 |39 | 40 |41 |42 | 43 | 44 | 45 | 46 | 47 | 48 | 49 | 50

50 8 8 8 9 9 9 9| 10| 10| 10| 11| 11] 11| 12| 12| 12| 12| 13| 13| 14| 14| 14
100| 15| 15| 16| 17| 17| 18| 18| 19| 20| 20| 21| 21| 22| 23| 23| 24| 24| 25| 26| 27| 27| 28
200 29| 30| 32| 33| 34| 35| 36| 38| 39| 40| 41| 42| 44| 45| 46| 47| 48| 50| 52| 53| 54| 55
300 44| 45| 48| 50| 51| 53| 54| 57| 59| 60| 62| 63| 66| 68| 69| 71| 72| 75| 78| 80| 81| 83
400| 58| 60| 64| 66| 68| 70| 72| 76| 78| 80| 82| 84| 88| 90| 92| 94| 96| 100| 104 | 106 | 108 | 110
500| 73| 75| 80| 83| 85| 88| 90| 95| 98| 100| 103| 105| 110| 113 | 115| 118 120| 125| 130 | 133| 135| 138
600| 87| 90| 96| 99) 102| 105]| 108 | 114| 117 120| 123 | 126 | 132 | 135| 138 | 141 | 144 | 150 | 156 | 159 | 162 | 165
800 | 116 120| 128 | 132 | 136 | 140| 144 | 152 | 156 | 160 | 164 | 168 | 176 | 180 | 184 | 188 | 192 | 200 | 208 | 212 | 216 | 220
1000 | 145| 150 | 160 | 165| 170| 175| 180 | 190 | 195| 200 | 205| 210 | 220 | 225 | 230 | 235| 240 | 250 | 260 | 265| 270 | 275
1200 | 174 180 | 192 | 198 | 204 | 210 | 216 | 228 | 234 | 240 | 246 | 252 | 264 | 270 | 276 | 282 | 288 | 300 | 312 | 318 | 324 | 330
1300 | 189 | 195| 208 | 215| 221 | 228 | 234 | 247 | 254 | 260 | 267 | 273 | 286 | 293 | 299 | 306 | 312 | 325| 338 | 345| 351 | 358
1600 | 232 | 240 | 256 | 264 | 272 | 280 | 288 | 304 | 312 | 320 | 328 | 336 | 352 | 360 | 368 | 376 | 384 | 400 | 416 | 424 | 432 | 440
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Reduziertes Stillhaltebremsgewicht

ZU_Q%?— Streckenneigung (%o)
"0 los] 6 [ s 11213 1a]15 1617181920 212228242526 ]27]028
50l 11 1] 2] 2] 21 21 21 2] 2| 21 21 2] 2| 2| 3l 3| 3| 3| 3| 3| 3| 3
10| 2| 2| 3| 3| 3] 3| 3| 4| 4] 4| 4| 4| 4] 4] 5] 5] 5] 5] 5] 6] 6] 6
200 4] 4] 5] 5| 6] 6] 6] 7] 7] 7] 8| 8| 8] 8] 9| 9| 10| 10| 10] 11| 11| 12
300] 6] 6] 7] 8| 8| 9| 9] 10| 11| 11| 11] 12| 12| 12| 13| 14| 14| 15| 15] 16| 17| 17
400] 8| 8] 9] 10| 11] 12| 12| 13| 14| 14| 15] 16| 16| 16| 17] 18] 19] 20] 20] 21| 22| 23
500] 9| 10| 11| 12| 13| 14| 15| 16] 17] 17| 18] 19] 20| 20| 21| 22| 23| 24| 25] 26| 27| 28
600| 11| 12| 14| 15| 16| 17| 18] 20| 21| 21| 22| 23| 24| 24| 26| 27| 28| 29| 30| 32| 33| 34
800] 15| 16| 18] 20| 21| 23| 24| 26| 28] 28| 29| 31| 32| 32| 34| 36| 37| 39| 40| 42| 44| 45
1000] 18] 20] 22| 24| 26] 28] 30| 32| 34| 34| 36| 38| 40| 40| 42| 44| 46| 48] 50| 52| 54| 56
12001 22| 24| 27| 29| 32| 34| 36| 39| 41| 41| 44| 46| 48| 48| 51| 53] 56| 58] 60| 63| 65| 68
1300] 24| 26| 29| 32| 34| 37| 39| 42| 45| 45| 47] 50| 52| 52| 55| 58] 60| 63| 65| 68] 71| 13
1600] 29| 32| 36| 39| 42| 45| 48| 52| 55| 55| 58] 61| 64| 64] 68] 71| 74| 77| 80| 84| 87| 90

ZUQ%?‘ Streckenneigung (%o)
"o | 20|30 313233343536 |37 38304041 ]a2]a3]aa]as]a6]47] 48] 2a0]50
50] 3| 3| 4| 4| 4| 4| 4| 4] a| 4] 5] 5] 5] 5] 5] 5] 5] 5] 6] 6| 6] 6
0] 6] 6] 7] 7] 71 7] 8| 8] 8] 8] 9| 9] 9] o] 10] 10| 10] 10] 11| 11| 11] 11
200] 12| 12| 13| 14| 14| 14| 15| 16| 16| 16| 17] 17| 18] 18] 19] 19] 20| 20| 21| 22| 22| 22
300] 18] 18] 20| 20| 21| 21| 22| 23| 24| 24| 25| 26| 27| 27| 28] 29| 29| 30| 32| 32| 33| 33
400] 24| 24| 26| 27| 28] 28] 29| 31| 32| 32| 33| 34| 36| 36| 37| 38| 39| 40| 42| 43| 44| 44
500] 20| 30| 32| 33| 34| 35| 36| 38| 39| 40| 41| 42| 44| 45| 46] 47| 48| 50| 52| 53] 54| 55
600 35| 36| 39| 40| 41| 42| 44| 46| 47| 48] 50| 51| 53| 54| 56] 57| 58] 60] 63| 64] 65| 66
800| 47| 48| 52| 53| 55| 56| 58] 61| 63| 64| 66] 68| 71| 72| 74| 76| 77| 80| 84| 85| 87| 88
1000] 58] 60| 64] 66| 68| 70| 72| 76] 78| 80| 82| 84| 88| 90| 92| 94| 96| 100 104 106] 108 110
12001 70] 72| 77] 80| 82| 84| 87| 92| 94| 96| 99] 101] 106] 108 | 111 113] 116] 120 125] 128] 130] 132
1300] 76| 78] 84| 86| 89| 91] 94| 99| 102] 104] 107 110] 115] 117 ] 120] 123] 125] 130 136 | 138] 141] 143
1600 93] 96| 103 | 106 | 109] 112 | 116 | 122 | 125] 128 | 132] 135 141] 144 | 148 151 154] 160] 167] 170] 173] 176
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1 Bremsprobe
1.1 Durchfiihrung der Bremsprobe

Vor Beginn der Bremsprobe
— missen die Bremsapparate betriebshereit sein

— muss die Luftbremse geldst sein. Dies ist an einem beliebigen
Wagen zu priifen

— muissen Hand- und Feststellbremsen geldst sein. Davon ausge-
nommen sind Feststellbremsen, welche zum Sichern gegen Ent-
laufen bendtigt werden

—  missen die Bremsapparate auf deren Dichtigkeit gepruft werden.

Die Bremsprobe ist in folgender Reihenfolge an allen Fahrzeugen, bei
denen eine Bremsprobe vorzunehmen ist, auszufiihren:

—  eine Betriebsbremsung ausflhren

—  prifen, ob die Bremsen aller zu kontrollierenden Fahrzeuge ge-
bremst sind

— die Bremsen lésen
—  prifen, ob die Bremsen aller Fahrzeuge geldst sind.
Die Kontrolle ist durchzufiihren

— an den Fahrzeugen selbst (Bremsklotze aller Achsen, Melde-
fenster) bzw.

— an den Bremszylinder-Manometern der bedienten Triebfahrzeuge
und Steuerwagen (z.B. beim Kuppeln einer Schiebelok oder bei
der Vereinigung von Pendelzugeinheiten).

Missen zum Losen wéhrend der Bremsprobe Ausldseventile betatigt
werden, ist die Bremsprobe an den betreffenden Fahrzeugen zu wiederho-
len.

Wenn wahrend der Bremsprobe Vorgénge beobachtet werden, die auf
Unregelméssigkeiten schliessen lassen, ist eine Wiederholung der
Bremsprobe zu verlangen.

Bei besonders gekennzeichnetem und in den Ausflihrungsbestimmungen
des Eisenbahnverkehrsunternehmens aufgefiihrtem Rollmaterial kann die
Bremsprobe, sofern die Zugzusammensetzung nicht gedndert wurde, vom
Fuhrerstand aus durchgefiihrt werden. In diesem Fall missen alle Fahr-
zeuge mit einer geeigneten Meldeeinrichtung ausgeristet sein.
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Hauptbremsprobe
Die Bremsen aller Fahrzeuge im Zug, mit Ausnahme der Triebfahrzeuge
an der Spitze, sind zu priifen

— wenn der Zug neu gebildet wird

— wenn der Zug aus Zugteilen gebildet wird, welche nicht innerhalb
von zwei Stunden von Anschlussziigen kamen

— wenn der Zug mehr als 12 Stunden abgestellt wurde

—  bei Kompositionen, welche unverandert mehrere Tage im Einsatz
stehen, téglich vor der ersten Fahrt

— wenn bei der Bremsprobe auf Wirkung eine unerwartet schlechte
Bremswirkung festgestellt wird

— wenn Unklarheit oder Zweifel Gber die Durchfiihrung der Brems-
probe bestehen.

Wenn mehrere Triebfahrzeuge zusammengekuppelt sind, ist die Haupt-
bremsprobe schon bei der Inbetriebnahme der Triebfahrzeuge auszufiih-
ren.

Die Hauptbremsprobe darf auch mit ortsfester Anlage oder mit einem
weiteren Triebfahrzeug durchgefiihrt werden. In diesem Fall ist nach dem
Anhéngen des zugfihrenden Triebfahrzeugs eine Zusatzbremsprobe
durchzufuhren.

Zusatzbremsprobe
Die Bremsen des letzten luftgebremsten Fahrzeuges sowie aller neu bei-
gestellten Fahrzeuge sind zu priifen

—  bei jedem Fahrrichtungswechsel, sofern das Triebfahrzeug an der
Spitze neu gekuppelt wurde

— wenn der Zug von zwei bis zu 12 Stunden abgestellt wurde

—  bei Zugen ohne Bremsrechnung, die nach Zug- und Brems-
reihe A 30 % verkehren.

Die Bremsen an einem beliebigen Fahrzeug, das sich hinter der letzten
Trennstelle der Hauptleitung befindet sowie an allen neu beigestellten
Fahrzeugen sind zu priifen

— nachdem ohne Fahrrichtungswechsel Triebfahrzeuge oder Wagen
ausgewechselt oder beigestellt wurden

—  nachdem Bremskupplungen getrennt und wieder gekuppelt wur-
den

— wenn die Hauptbremsprobe mit einer ortsfesten Anlage oder mit
einem weiteren Triebfahrzeug durchgefiihrt wurde, nach dem
Anhéngen des zugfiihrenden Triebfahrzeugs. Wurde die Haupt-
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bremsprobe mit einer ortsfesten Anlage durchgefiihrt und wurde
diese zwischen den Fahrzeugen des Zuges angeschlossen, muss
die Zusatzbremsprobe hinter dem Anschlusspunkt der Anlage er-
folgen.

An Zugteilen, welche innerhalb von zwei Stunden von Anschlussziigen
kamen, ist eine Zusatzbremsprobe vorzunehmen. Je Zugteil ist mindes-
tens eine Bremse am entsprechenden Fahrzeug nach vorgangigen Best-
immungen zu priifen.

14 Vereinfachte Bremsprobe

Der Lokfiihrer fuhrt die Bremsprobe allein durch, indem er das Anspre-
chen der Bremsen an den Bremszylinder-Manometern im bedienten Fiih-
rerstand kontrolliert, und zwar

—  bei jedem Fuhrerstandwechsel ohne Anderung der Zugzusam-
mensetzung

—  bei Inbetriebnahme des Fihrerstandes nach dem Abkuppeln von
Vorspannlok oder Pendelzugeinheiten

— wenn der Zug bis zu zwei Stunden abgestellt wurde

— wenn der bediente Fihrerstand vorubergehend, bzw. die Lok
komplett abgerustet wurde.

15 Bremsprobe der Nachbremse geschleppter Triebfahrzeuge

Bremsen

Nach Ausfilhrung einer Betriebsbremsung mit einer Druckverminderung
in der Hauptleitung um 1 bar mussen die Bremsen der Fahrzeuge mit
Nachbremse noch gel6st sein.

Anschliessend ist friihestens nach 20 Sekunden der Kupplungshahn der
Hauptleitung am Zugschluss zu 6ffnen, bis die Nachbremse anspricht und
die Bremssohlen fest anliegen.

Ldsen

Nach dem Herstellen des Normaldrucks in der Hauptleitung missen die
Bremsen der Fahrzeuge mit Nachbremse gel6st sein.

1.6 Keine Bremsprobe

Die Bremsprobe ist nicht erforderlich
— wenn am Zugschluss Fahrzeuge abgehangt wurden
—  nach dem Betétigen von Umstellvorrichtungen
— nach dem Rickstellen einer gezogenen Notbremse.
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2 Bremsvorschriften
2.1 Umstellvorrichtungen
21.1 GPR-Wechsel

GPR-Wechsel

auf Stellung

wenn vorgeschriebene Stellung
nicht vorhanden

Triebfahrzeuge

R

P

Abweichende Regelung
fur Glterziige mit einer An-

— die Triebfahrzeuge an
der Spitze des Zuges

hangelast von mehr als 600 t:

Wagen

R

P/ RIC oder G

mit Magnetschienenbremse

R + Mg

Abweichende Regelung fiir

Gliterzuge:

— Ziige mit einer Anhéange-
last von mehr als 600 t

— Zige aus nicht einheitli-
chem Wagenmaterial und
einer Anhangelast
von mehr als 1200 t

— Zlge aus nicht einheitli-

P /RIC oder G

G bei den ersten
funf Fahrzeugen
der Anhéngelast,
tibrige auf P/ RIC
oder G

Ist die erforderliche Stel-
lung nicht vorhanden, ist
die betreffende Bremse
auszuschalten und zu ent-
leeren.

Das notwendige Teil-
bremsverhdltnis muss aber
in jedem Fall erreicht wer-
den. Nétigenfalls sind un-

packverkehrs

chem Wagenmaterial und | alle auf G gebremste Fahrzeuge aus-
einer Anhangelast von zusetzen.
mehr als 1600 t

Niederflurziige des Hucke- G

Als Giterziige aus einheitlichem Wagenmaterial gelten vollstandig leere
oder vollstandig beladene Zlge, bestehend aus Wagen der gleichen Wa-
gengattung wie Kesselwagen, Kieswagen, Silowagen oder Tragwagen
des kombinierten Verkehrs usw., wobei Wagen mit unterschiedlicher
Achszahl gemischt werden drfen.

Bei Guterziigen aus nicht einheitlichem Wagenmaterial diirfen bei

—  Lastverminderungen unterwegs die Umstellvorrichtungen in der
urspriinglichen Stellung bis zum Endbahnhof verbleiben

—  Lasterhdhung unterwegs die Umstellungen am Zug vorausschau-
end bereits ab einem beliebigen VVorbahnhof vorgenommen wer-
den, wenn auf Grund der aktuellen Lastvormeldung eine Umstel-
lung auf G notwendig wird.
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Dem Lokfhrer ist das Bremsgewicht, gegebenenfalls fir jede Teilstre-

cke separat, bekannt zu geben.

Die Bestimmungen Uber das Teilbremsverhaltnis und die ungebremste

Schlussgruppe missen eingehalten werden.

Befinden sich an der Spitze von Giterziigen mit mehr als 1200 t Anhén-
gelast Reisezugwagen ohne G-Bremse, werden die Bremsen wie folgt

eingestellt:
<
[ \[wer J[ wez [[ wgs [[ woa [[wos |[
Bremse Stellung Bremse Stellung Bremse
aus P/RIC aus P/RIC aus
Lastwechsel
Lastwechsel auf Stellung
Wenn das Gesamtgewicht
— kleiner ist als das angeschriebene Umstellgewicht leer
— das angeschriebene Umstellgewicht erreicht oder tibersteigt | beladen
Ist das Umstellgewicht nicht angeschrieben und betrégt das beladen
Gesamtgewicht bei 2-achsigen Wagen 25 t und mehr bzw. bei
4-achsigen Wagen 50 t und mehr

Ist ein manueller Lastwechsel, der auf «leer» stehen sollte, auf Stellung

«beladen» blockiert, ist die Bremse auszuschalten.
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2.2 Anrechenbare Bremsgewichte
2.2.1 Grundsatze

Angerechnet werden darf:

das R-Bremsgewicht, wenn das Bremsverhéltnis des Zuges mit
Einbezug der R-, P- und G-Bremsen mindestens 95 % erreicht

das P-Bremsgewicht, wenn das Bremsverhaltnis des Zuges mit
Einbezug der R-, P- und G-Bremsen 95 % nicht erreicht

das G-Bremsgewicht nur zu 8/10 wegen der langeren Bremszylin-
derfullzeit

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen regeln in ihren Betriebsvorschriften
die Anrechung folgender Bremsgewichte:

01.07.2015

das héhere der beiden Bremsgewichte in Stellung ®

das Bremsgewicht der elektromagnetischen Schienenbremse in
der Stellung R+Mg

die EP-Bremse

das E-Bremsgewicht bei speziell bezeichneten Pendel- und
Triebzugeinheiten, die zusatzlich mit Magnetschienenbremsen
ausgeristet sind.
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Arbeitende Triebfahrzeuge

Das Bremsgewicht wird entsprechend der Stellung der GPR-Wechsel er-
mittelt. Die entsprechenden Bremsgewichte sind der Triebfahrzeugtabelle
oder der Bremsanschrift am Triebfahrzeug zu entnehmen.

Bei arbeitenden und geschleppten Triebwagen ist die Ladung (Personen,
Gepéck) fir die Berechnung des Zuggewichtes und der Anhangelast nicht
zu berticksichtigen.

Triebfahrzeuge mit eingeklammerter P-Bremsgewichtanschrift besitzen
keine Stellung «P» an der Umstellvorrichtung.

Triebfahrzeuge mit elektrischer oder hydrodynamischer Bremse tragen
neben der Bremsanschrift ein «E».

Beispiel Bremsanschrift einer Lok:

R 100t ~<—— R-Bremsgewicht
Dienstgewicht — 80t

P/V (72t) E =—— P-Bremsgewicht
Handbremsgewicht —— [92x14 t

G/IM 72t <«—— G-Bremsgewicht

Bei dieser Anschrift darf z.B. angerechnet werden:

—  bei einem Bremsverhéltnis im Zug gleich oder grésser
als 95 %, Umstellvorrichtung auf Stellung «R» ................. 100t

—  bei einem Bremsverhéltnis im Zug von weniger als 95 %,
Umstellvorrichtung auf Stellung «R» ........cccocovviveeiiinrinns 72t

—  bei einem Giterzug mit mehr als 600 t Anh&ngelast,
Umstellvorrichtung auf Stellung «G» (0.8 72 t) ....ccovneenee 58t

Fur einen zugfilhrenden Traktor ohne Druckluftbremse darf flr die be-
diente Rangierbremse das Dienstgewicht als Bremsgewicht angerechnet
werden.

Sind im Zug weitere bediente Traktoren ohne Druckluftbremse, darf fur
diese kein Bremsgewicht angerechnet werden, auch wenn sie an die
Hauptleitung angeschlossen sind.

Beispiel Bremsanschrift eines Traktors:

Dienstgewicht —_— 281t
N Nachbremse

Handbremsgewicht — |1 x 7t
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2.2.3 Geschleppte Triebfahrzeuge

Das Bremsgewicht geschleppter Triebfahrzeuge ist der Triebfahrzeugta-
belle zu entnehmen.

Werden Triebfahrzeuge in Giterziigen aus nicht einheitlichem Wagen-
material mit mehr als 1200 t Anhangelast geschleppt, muss die Druck-
luftbremse dieser Triebfahrzeuge ausgeschaltet werden, wenn auf Grund
ihrer Einreihung die G-Bremse vorgeschrieben ware und nicht auf G ge-
stellt werden kann.

Bei Triebfahrzeugen mit Nachbremse (N) darf das Bremsgewicht fiir das
Bremsverhdltnis im Zug nicht angerechnet werden.

Beispiel Bremsanschrift einer Lok:

oy R 105t Geschleppt
E Remorqué 57t N —— Nachbremse
1x28t ) _
G/M 76t Rimorchiato

Bei dieser Anschrift darf z.B. angerechnet werden:
— anrechenbares Bremsgewicht .........c.cooovernnnreeiinnceenenns 0t
—  anrechenbares Bremsgewicht flr das Teilbremsverhdltnis ... 57 t

2.2.4 Wagen ohne Umstellvorrichtung

Anrechenbar ist das angeschriebene Bremsgewicht oder, wenn diese An-
gabe fehlt, das Eigengewicht des Wagens. Bei 3-achsigen Wagen mit un-
gebremster Mittelachse sind 2/3, bei 4-achsigen Wagen mit nur einem ge-
bremsten Drehgestell 1/2 des Eigengewichts anrechenbar.

Beispiel Bremsanschrift eines Reisezugwagens:

Eigengewicht Gesamtgewicht

P

37t | 42t
72 Pl ~—— Anzahl Platze

O-R-Mg R53t

Hersteller [ [
Bremsart R-Bremsgewicht
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225 Wagen mit Umstellvorrichtung

Beispiel Bremsanschrift eines Reisezugwagens:

RIC enispricht P-Bremsgewicht

/
R

R-Bremsgewicht

74t R-Bremsgewicht Schnell-
bremsbeschleuniger
| N angerechnet (rot)

Bre icht
G Bat T ReMg

Bei dieser Anschrift und Stellung durfen in einem Zug mit einem Brems-
verhéltnis

—  gleich oder grosser als 95 %
unter Bericksichtigung der

entsprechenden Betriebsvorschriften ......... 69t, 74 toder 84 t
—  kleinerals 95 % .........ooooiiiiiii, nurb51t
angerechnet werden.
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2.2.6 Wagen mit automatischer Lastabbremsung und
Kennzeichnung A

Anrechenbar ist das Gesamtgewicht, hochstens jedoch das angegebene
maximale Bremsgewicht.

Beispiel Bremsanschrift eines Giiterwagens:

Automatische Lastabbremsung (A)

Eigengewicht ——» |15930 kg Bremse O-GP-A
Handbrems- i
bewene S ——= | 24t Max: 29 t

|

Maximales Bremsgewicht

Bei dieser Anschrift darf z.B. angerechnet werden:
Stellung P G(=08-P)
bei leerem Wagen 16t | 13t
bei einem Gesamtgewicht von 26 t (Beladung 10 t) 26t | 21t
bei einem Gesamtgewicht von 40 t (Beladung 24 t) 29t | 23t

Ist in der Anschrift zusétzlich zum Bremsgewicht das Bremsverhéltnis
angegeben, bezieht sich dieses immer auf den voll beladenen bzw. be-
setzten Wagen. Das auf Grund des aktuellen Beladezustandes wirksame
Bremsgewicht kann wie folgt errechnet werden:

Bremsverhéltnis [%]
Bremsgewicht [t] = - Gesamtgewicht [t]
100 [%]

Beispiel Bremsanschrift eines Reisezugwagens:

48t | 68t Bremse O-R-A+Mg o
Max: R 93t 135% ——— Bremsverhdltnis in %
136 P (R+Mg 158%)
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2.2.7 Wagen mit automatischer Lastabbremsung und
Bremsgewichttabelle

Anrechenbar ist das in Abhangigkeit vom Gesamtgewicht angegebene
Bremsgewicht.

Beispiel Bremsanschrift eines Guterwagens mit Bozic-Bremse:

9 11 14 16 17 | =—— Bremsgewicht
10 14 19 24 29 | =—— Gesamtgewich

Bei dieser Anschrift darf z.B. in Stellung «P» angerechnet werden:
—  Bremsgewicht bei einem Gesamtgewicht von 10 — 13 t ...... 9t
—  Bremsgewicht bei einem Gesamtgewicht von 14 — 18t .....11t
—  Bremsgewicht bei einem Gesamtgewicht von 19 — 23t .....14 t

2.2.8 Wagen mit automatischem Lastwechsel

Anrechenbar ist das grossere Bremsgewicht, wenn das Gesamtgewicht
gleich oder grosser als das Umstellgewicht ist. Das kleinere Bremsge-
wicht ist in den anderen Fallen zu beriicksichtigen.

Beispiel Bremsanschrift eines Guterwagens:

Bremsgewichte

Frein O-GP 13t 26t
22t ~—— Umstellgewicht

Bei dieser Anschrift darf z.B. in Stellung «P» angerechnet werden:
—  bei einem Gesamtgewicht bis zu 22t ..........cooeveviviinnenn. 13t
—  bei einem Gesamtgewicht von 22 t und mehr ................... 26t
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2.2.9 Wagen mit manuellem Lastwechsel

Anrechenbar ist das der Stellung der Umstellvorrichtung entsprechende
Bremsgewicht.

Beispiel Bremsanschrift eines Giterwagens:

Bremsgewichte
14t 18t

20t  -—— Umstellgewicht

Manuelle Umstellvorrichtung

Bei dieser Anschrift darf z.B. in Stellung «P» angerechnet werden:

—  bei einem Gesamtgewicht vOn 18 t .........cccccevvvveivriniennns 14t

—  bei einem Gesamtgewicht von 20 t .......cccooverienirnnenene. 181t

—  bei einem Gesamtgewicht vVON 21t ........ccooveveviviieenennnnns 18t
2.3 Verzicht auf die Bremsrechnung

2.3.1 Grundsatz

Zige mit Anhéngelast dirfen ohne Bremsrechnung nach Bremsreihe
A 50 % bzw. A 30 % unter Berucksichtigung nachfolgender Bedingun-
gen verkehren.

Far hohere Bremsreihen und Hdchstgeschwindigkeiten ist eine Brems-
rechnung durchzufiihren.

Die Art der Verstandigung des Lokfiihrers richtet sich nach den Ausfiih-
rungsbestimmungen der Eisenbahnverkehrsunternehmen.

2.3.2 Zuge nach Bremsreihe A 50 %
Alle Zige mit Anhéngelast diirfen nach Zug- und Bremsreihe A 50 % mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h verkehren, sofern

—  mindestens 8/10 aller Achsen der Anh&ngelast mit der Luftbremse
gebremst und

— die Lastwechsel der Beladung entsprechend eingestellt sind.
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2.3.3

24
24.1
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Zuge nach Bremsreihe A 30 %

Alle Zige mit Anhéngelast diirfen nach Zug- und Bremsreihe A 30 % mit
einer Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h verkehren, sofern mindestens
5/10 aller Achsen der Anhéngelast mit der Luftbremse gebremst sind.

Es genugt eine Zusatzbremsprobe am letzten luftgebremsten Fahrzeug.
Zige nach A 30 % durfen auf den starken Geféallen nicht verkehren.

Ungebremste Fahrzeuge
Teilbremsverhéltnis
Die Bremsen sind gleichmassig im Zug zu verteilen. Uberdies miissen die
Bedingungen fir das Teilbremsverhaltnis erfillt sein.
Das Teilbremsverhaltnis muss gerechnet werden:
—  vom Zugschluss her bis zu jeder méglichen Trennstelle im Zug

— von der Zugspitze her fiir jede mdgliche Trennstelle bis zum flinf-
ten Fahrzeug der Anhangelast.

Das kleinste berechnete Teilbremsverhéltnis muss mindestens so gross
sein wie das Bremsverhéltnis nach angewendeter Bremstabelle fiir die
massgebende Neigung und eine Geschwindigkeit von 25 km/h.

Zur Bestimmung der Teilbremsverhéltnisse werden angerechnet:

— das zur Bestimmung der Bremsreihe anrechenbare Bremsgewicht
der eingeschalteten Bremse

—  bei geschleppten Triebfahrzeugen mit Nachbremse das in der
Triebfahrzeugtabelle angegebene oder am Fahrzeug angeschrie-
bene Bremsgewicht der Nachbremse

— das Handbremsgewicht besetzter Handbremsen und Feststell-
bremsen.

Das Teilbremsverhaltnis gilt als erfiillt und muss nicht tberpriift werden,
wenn alle Fahrzeuge mit einer Bremse gebremst werden.

Die Eisenbahnunternehmen, welche auf Grund der angewendeten
Bremstabelle und der massgebenden Neigung grundsatzlich mit einer tie-
feren Geschwindigkeit als 25 km/h verkehren, erlassen die notwendigen
Vorschriften in den Ausfiihrungsbestimmungen.

Beispiel:
— Lok (Eigengewicht 120 t, anrechenbares G-Bremsgewicht 72 t)
— Anhéngelast 1600 t

— die ersten funf Wagen haben keine G-Bremse (Bremsen ausge-
schaltet)
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24.2

Teilbremsverhaltnisse

61 % 63 % 64 % 66 % 70 %
40 40 40 80 80 1320 |Gewicht [t]
o] (] (o] 0 (o] 980 |Bremsgewicht [t]
‘ 60 9 45 % 36 9 30 % 23 % 189
‘ -

Teilbremsverhéltnisse

Das kleinste Teilbremsverhaltnis vom Zugschluss her gerechnet ist bei
Anwendung der Bremstabelle 90 im Beispiel mit 61 % geniigend, um ei-
ne massgebende Steigung von hdchstens 44 %o zu befahren.

Wird das Teilbremsverhaltnis von vorne berechnet, darf mit dem im Bei-
spiel angegebenen kleinsten Teilbremsverhaltnis von 18 % nach dem
fiinften Wagen nur noch ein massgebendes Gefille von 7 %o befahren
werden.

Muss mit diesem Zug ein Gefille von 20 %o befahren werden, betrégt das
erforderliche kleinste Teilbremsverhéltnis 30 %. In diesem Falle sind der
vierte und der fiinfte Wagen von der Zugspitze her auszureihen oder an
anderer Stelle im Zug einzureihen

Ungebremste Schlussgruppe

Eine ungebremste Schlussgruppe ist unabhéngig der Art der Fahrzeuge
mit folgender Zusammensetzung gestattet:

—  bis zu zwei Fahrzeuge, aber héchstens vier Achsen oder
— ein sechsachsiger Guterwagen.

Geschleppte Triebfahrzeuge mit Nachbremse gelten im Sinne dieser
Vorschrift als ungebremste Schlussgruppe.

Bei Reiseziigen oder bei Ziigen, welche am Zugschluss Gefahrgutwagen
mit Grosszetteln (Placards) nach Muster RID fiihren, ist eine ungebrems-
te Schlussgruppe nur zugelassen, wenn die Bremse unterwegs ausge-
schaltet werden musste.

Bei den Ubrigen Ziigen ist eine ungebremste Schlussgruppe zugelassen,
wenn
— die Bremse unterwegs ausgeschaltet werden musste
— essich um Traktoren handelt
— essich um Triebfahrzeuge mit Nachbremse handelt
— Wagen ohne Druckluftbremse mit Ablaufbergverbot nach den
Rangierbahnhéfen mit Ablauf- oder Abrollanlagen verkehren
— die Fahrzeuge aus folgenden Griinden nicht an anderer Stelle ein-
gereiht werden kénnen:
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—  Schlusslaufer (bezettelt)

—  Fahrzeuge ohne oder mit schadhafter Hauptleitung. Leer-
wagen mit schadhaften Luftleitungen nur bis zur néchsten
Betriebswerkstétte

—  Aussergewohnliche Sendungen, die auf Weisung des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens nur am Zugschluss verkehren
dirfen.

Bedingungen fiir das Mitflihren einer ungebremsten Schlussgruppe:

die Handbremse eines mit Reisenden besetzten und nicht mit der
Luftbremse gebremsten Wagens am Zugschluss ist zu besetzen

die ungebremsten Fahrzeuge sind unter sich und mit den vorlau-
fenden straff zu kuppeln und die Hauptleitung ist wenn méglich
bis zum Zugschluss zu verbinden

das Teilbremsverhaltnis fiir die ungebremste Schlussgruppe muss
unter Einbezug von héchstens zwei unmittelbar vorlaufenden
Fahrzeugen erfullt sein.

Beispiel:

Bedingung fir das Teilbremsverhéltnis einer ungebremsten
Schlussgruppe mit vier Achsen und 80 t Eigengewicht:

53 %
Gewicht [t] | 80 40 80
Bremsgewicht [t] + 68 ] 37 ] 0 L

Bei einer massgebenden Steigung von 26 %o sind fir das Teil-
bremsverhaltnis 36 % erforderlich, welches im vorliegenden Bei-
spiel mit 53 % erfullt ist.
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Bremsprobe
Durchfiihrung der Bremsprobe

Vor Beginn der Bremsprobe
— missen die Bremsapparate betriebsbereit sein

— muss die Luftbremse geldst sein. Dies ist an einem beliebigen
Wagen zu priifen

— muissen Hand- und Feststellbremsen geldst sein. Davon ausge-
nommen sind Feststellbremsen, welche zum Sichern gegen Ent-
laufen bendtigt werden

—  missen die Bremsapparate auf deren Dichtigkeit gepriift werden.
Die Kontrolle an den Bremsapparaten ist durchzufiihren

— an den Fahrzeugen selbst (Bremskldtze aller Achsen, Meldefens-
ter) oder

— an den Bremszylinder-Manometern der bedienten Triebfahrzeuge
und Steuerwagen (z.B. beim Kuppeln einer Schiebelok oder bei
der Vereinigung von Pendelzugeinheiten).

Missen zum Losen wéhrend der Bremsprobe Ausldseventile betatigt
werden, ist die Bremsprobe an den betreffenden Fahrzeugen zu wiederho-
len.

Wenn wahrend der Bremsprobe Vorgénge beobachtet werden, die auf
Unregelméssigkeiten schliessen lassen, ist eine Wiederholung der
Bremsprobe zu verlangen.

Bei besonders gekennzeichnetem und in den Ausfliihrungsbestimmungen
des Eisenbahnverkehrsunternehmens aufgefiihrtem Rollmaterial kann, so-
fern die Zugzusammensetzung nicht gedndert wurde, die Kontrolle im
Fuhrerstand durchgefiihrt werden. In diesem Fall missen alle Fahrzeuge
mit einer geeigneten Meldeeinrichtung ausgerstet sein.
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1.2

372

Hauptbremsprobe

Die Bremsen aller Fahrzeuge im Zug, mit Ausnahme der Triebfahrzeuge
an der Spitze, sind zu prifen

wenn der Zug neu gebildet wird

wenn der Zug aus Zugteilen gebildet wird, welche nicht innerhalb
von zwei Stunden von Anschlussziigen kamen

wenn der Zug mehr als 12 Stunden abgestellt wurde

bei Kompositionen, welche unverandert mehrere Tage im Einsatz
stehen, téglich vor der ersten Fahrt

wenn bei der Bremsprobe auf Wirkung eine unerwartet schlechte
Bremswirkung festgestellt wird

wenn Unklarheit oder Zweifel tiber die Durchfiihrung der Brems-
probe bestehen.

Wenn mehrere Triebfahrzeuge zusammengekuppelt sind, ist die Haupt-
bremsprobe schon bei der Inbetriebnahme der Triebfahrzeuge auszufiih-

ren.

Die Hauptbremsprobe darf im Voraus mit einem weiteren Triebfahrzeug
durchgefihrt werden. In diesem Fall ist nach dem Anhéngen des zugfiih-
renden Triebfahrzeugs eine Zusatzbremsprobe durchzufihren.

Die Hauptbremsprobe ist in folgender Reihenfolge an sémtlichen zu prii-
fenden Fahrzeugen auszufiihren:

Vakuum bei abgestellter Pumpe langsam auf 0 cmHg absenken
nach einer Minute Vakuum auf 25 cmHg erhéhen
prifen, ob alle Fahrzeuge gebremst sind

ein Bremsschlauch am Zugschluss kurz éffnen; die dadurch ver-
ursachte Vakuumabsenkung gilt als Aufforderung, die Bremsen
zu lésen

prifen, ob die Bremsen aller Fahrzeuge geldst sind.
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1.3

Zusatzbremsprobe
Die Bremsen des letzten luftgebremsten Fahrzeuges sowie aller neu bei-
gestellten Fahrzeuge sind zu priifen

—  bei jedem Fahrrichtungswechsel, sofern das Triebfahrzeug an der
Spitze neu gekuppelt wurde

— wenn der Zug von zwei bis zu 12 Stunden abgestellt wurde.

Die Bremsen an einem beliebigen Fahrzeug, das sich hinter der letzten
Trennstelle der Hauptleitung befindet sowie an allen neu beigestellten
Fahrzeugen sind zu priifen

— nachdem ohne Fahrrichtungswechsel Triebfahrzeuge oder Wagen
ausgewechselt oder beigestellt wurden

—  nachdem Bremskupplungen getrennt und wieder gekuppelt wur-
den.

An Zugteilen, welche innerhalb von zwei Stunden von Anschlusszligen
kamen, ist eine Zusatzbremsprobe vorzunehmen. Je Zugteil ist mindes-
tens eine Bremse am entsprechenden Fahrzeug nach vorgéngigen Best-
immungen zu prufen.

Nach dem Umstellen eines Lastwechsels ist die Bremse am betreffenden
Wagen zu prifen.

Die Zusatzbremsprobe ist in folgender Reihenfolge an samtlichen zu pri-
fenden Fahrzeugen auszufiihren:

— eine Schnellbremsung ausfihren
—  prifen, ob alle zu kontrollierenden Fahrzeuge gebremst sind
— die Bremsen lésen

— wenn das letzte Fahrzeug geprift werden muss, ist durch kurzes
Offnen eines Bremsschlauchs zu priifen, ob Luft eingesogen wird

—  prifen, ob die Bremsen aller Fahrzeuge gel6st sind.
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Vereinfachte Bremsprobe

Der Lokfiihrer fuhrt die Bremsprobe allein durch, indem er das Anspre-
chen der Bremsen an den Bremszylinder-Manometern im bedienten Fiih-
rerstand kontrolliert, und zwar

—  bei jedem Fihrerstandwechsel ohne Anderung der Zugzusam-
mensetzung (Pendelziige)

—  bei Inbetriebnahme des Fiihrerstandes nach dem Abkuppeln von
Vorspannlok oder Pendelzugeinheiten

— wenn der Zug bis zu zwei Stunden abgestellt wurde

— wenn der bediente Fuhrerstand vorlbergehend bzw. die Lok
komplett abgeristet wurde.

Keine Bremsprobe

Die Bremsprobe ist nicht erforderlich
— nach dem Riickstellen einer gezogenen Notbremse
— wenn am Zugschluss Fahrzeuge abgehangt wurden
— wenn die Beluftungsklappen betétigt wurden.
In jedem Fall ist die Dichtigkeit der Bremsapparate zu priifen.
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2.1
211

2.2
221

2.2.2

2.2.3

Bremsvorschriften
Umstellvorrichtungen
Lastwechsel

Bei Wagen mit Lastumstellung ist der Hebel dem Gesamtgewicht ent-
sprechend umzustellen.

Lastwechsel auf Stellung

Wenn das Gesamtgewicht
— kleiner ist als der angeschriebene Umstellwert leer
— den angeschriebenen Umstellwert erreicht oder tbersteigt beladen

Anrechenbare Bremsgewichte
Grundsatz

Angerechnet werden diirfen sémtliche Vakuumbremsen sowie vakuum-
gesteuerte Druckluftbremsen.

Arbeitende Triebfahrzeuge

Die entsprechenden Bremsgewichte sind der Bremsanschrift am Trieb-
fahrzeug zu entnehmen. Bei Triebfahrzeugen mit zweistufiger Bremse ist
das R-Bremsgewicht anzurechnen.

Ab Batterie gespeiste Magnetschienenbremsen sind anrechenbar, wenn
ihre Wirkung wenigstens einmal t&glich kontrolliert wird und sémtliche
Fahrzeuge des Zuges mit einer Luftbremse gebremst werden.

Geschleppte Triebfahrzeuge

Grundsatzlich gelten geschleppte Triebfahrzeuge inkl. Traktoren und
selbstfahrende Baumaschinen als ungebremst.

Ausnahme: Wenn die Speiseleitung ab der Zuglok verbunden ist und das
geschleppte Triebfahrzeug entsprechend eingerichtet ist, darf das ange-
schriebene Bremsgewicht angerechnet werden. Bei Triebfahrzeugen mit
zweistufiger Bremse ist das P-Bremsgewicht anzurechnen.

Bei bedienten Traktoren und Baumaschinen darf das angeschriebene
Bremsgewicht angerechnet werden, sofern fir genugende Druckluftre-
serve gesorgt werden kann. Kann die Bremse der bedienten Traktoren
oder Baumaschinen nicht mit der Hauptleitung ab Spitzenlok gesteuert
werden, gilt die Hochstgeschwindigkeit fiir handgebremste Ziige.
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225

2.2.6

376

Wagen ohne Lastwechsel

Anrechenbar ist das angeschriebene Bremsgewicht oder, wenn diese An-
gabe fehlt, das Eigengewicht.

Wagen mit Lastwechsel

Anrechenbar ist das der Stellung des Lastwechsels entsprechende Brems-
gewicht.

Beispiel:

Bremsgewicht .
brige Falle Umstellgewicht

-/

Lie O__@. O B4

Bremsgewicht bei Ge- Bremsgewicht bei
samtgewicht <21t Gesamtgewicht > 40 t

Umstellgewicht

Bei dieser Anschrift darf z.B. angerechnet werden:

—  bei einem Gesamtgewicht von 20 t / Stellung L16: .............. 16t
—  bei einem Gesamtgewicht von 21t/ Stellung B22: .............. 22t
—  bei einem Gesamtgewicht von 38 t / Stellung B22: .............. 22t
—  bei einem Gesamtgewicht von 45 t / Stellung B42: .............. 42t

Wagen mit vakuumgesteuerter Druckluftbremse

Die mit vakuumgesteuerter Druckluftbremse ausgeriisteten Wagen tragen

die Anschrift ‘a

Bei diesen Wagen muss nebst der Hauptleitung auch die Speiseleitung
zwingend verbunden werden.
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24
24.1

Verzicht auf die Bremsrechnung

Das Vorgehen richtet sich nach den Ausfiihrungsbestimmungen des Ei-
senbahnverkehrsunternehmens.

Ungebremste Fahrzeuge
Teilbremsverhaltnis
Die Bremsen sind gleichméssig im Zug zu verteilen. Uberdies miissen die
Bedingungen fiir das Teilbremsverhaltnis erfiillt sein.
Das Teilbremsverhaltnis muss gerechnet werden:
—  vom Zugschluss her bis zu jeder mdglichen Trennstelle im Zug

— von der Zugspitze her fiir jede mdgliche Trennstelle bis zum flinf-
ten Fahrzeug der Anhéngelast.

Das kleinste berechnete Teilbremsverhéltnis muss mindestens so gross
sein wie das Bremsverhéltnis nach angewendeter Bremstabelle fiir die
massgebende Neigung und eine Geschwindigkeit von 25 km/h.
Zur Bestimmung des Teilbremsverhéltnisses werden angerechnet:

— das anrechenbare Bremsgewicht der Vakuumbremse

—  das Handbremsgewicht besetzter Feststellbremsen.

Das Teilbremsverhéltnis gilt als erfullt und muss nicht Uberprift werden,
wenn alle Fahrzeuge gebremst werden.

Die Eisenbahnunternehmen, welche auf Grund der angewendeten
Bremstabelle und der massgebenden Neigung grundsatzlich mit einer tie-
feren Geschwindigkeit als 25 km/h verkehren, erlassen die notwendigen
Vorschriften in den Ausfiihrungsbestimmungen.
Beispiel:

ungebremste

Baumaschine  Br.G. 14t

>
/ \ 40t 15t

O OO

Das Teilbremsverhaltnis vom Zugschluss her muss bis zum ungebrems-
ten Wagen an der zweitletzten Stelle berechnet werden. Es betragt 25 %.
Dieser Zug darf nur auf Neigungen bis 10 %o verkehren.
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25

378

Ungebremste Fahrzeuge am Zugschluss

Das Schlussfahrzeug muss mit der Luftbremse bremsbar sein. Andern-
falls ist seine Feststelloremse zu besetzen. Die Hauptleitung ist wenn
maglich auch mit ungebremsten Fahrzeugen zu verbinden.

Ausnahme:

Auf Steigungen bis 40 %o und in Gefillen ist am Zugschluss eine unge-
bremste Gruppe von hdchstens zwei nicht bremsbaren Fahrzeugen ohne
Personenbeférderung mit einem Gesamtgewicht von maximal 25 t zulds-
sig. Das erforderliche Teilbremsverhaltnis muss zusammen mit dem vor-
laufenden Fahrzeug erreicht werden.

Beispiel:

Br.G. 14t ungebremst
—

/ \ 15t 12 t 12t
oo

O

In den drei letzten Wagen ist ein Teilbremsverhéltnis von 36 % erreicht.
Dieser Zug darf auf Neigungen bis 26 %o verkehren.

Betatigen der BelUftungsklappen

Nach langeren Geféllsfahrten sind im Zugendbahnhof oder an den durch
das Eisenbahnverkehrsunternehmen bezeichneten Orten die Beliiftungs-
klappen zu betétigen.

Bei Fahrzeugen, die mit automatischen Ausgleichsventilen ausgestattet
sind, entfallt das Beliften.
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Grundlagen fur Zugfahrten
Einstellen und Auflésen von Fahrstrassen

Unter Beriicksichtigung der Betriebsprozesse werden Fahrstrassen be-
stimmt und mittels entsprechender Bedienung der Sicherungsanlage
eingestellt und zum Schutz vor ungewollter Bedienung durch das Stell-
werk verschlossen. Anschliessend werden die Signale auf Fahrt gestellt.
Nach dem Befahren werden die Signale auf Halt gestellt, die Fahrstrassen
aufgeldst und die durch Block gesicherten Ziige riickgemeldet.

Dies erfolgt teilweise oder vollstdndig automatisch durch das Stellwerk,
allenfalls mit der Unterstiitzung eines Zuglenksystems. Manuelle Bedie-
nungen der Sicherungsanlage erfolgen durch den Fahrdienstleiter.

Uberwachen der Automatik

Das richtige Funktionieren des Zuglenksystems und der Stellwerkauto-
matik ist durch den Fahrdienstleiter zu Uberwachen. Notigenfalls ist
manuell einzugreifen.

Im Regelbetrieb kann auf diese Uberwachung verzichtet werden, sofern
die Einhaltung der betrieblichen Vorgaben gewahrleistet wird. Zudem
muss bei Stérungen oder Ereignissen das Aufbieten der entsprechenden
Dienste bzw. die Alarmierung sichergestellt sein.

Prufen der Fahrstrasse

Vor dem Einstellen einer Fahrstrasse ist zu priifen, ob
—  der zu befahrende Fahrweg frei ist

—  keine Rangierbewegungen und keine anderen Zugfahrten statt-
finden, die den Zug geféhrden

— sich die Weichen in der richtigen Lage befinden
— die Rangiersignale das entsprechende Signalbild zeigen

— die Bahniiberganganlagen der zu befahrenden Bahniibergdnge
eingeschaltet sind.

Sofern die entsprechende Priifung nicht durch das Stellwerk erfolgt, ist
diese durch den Fahrdienstleiter vorzunehmen.
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Auflésen von Fahrstrassen ohne Notbedienung

Im Bahnhof oder bei Fihrerstandsignalisierung darf die Zugfahrstrasse
aufgeldst werden,

— wenn sichergestellt ist, dass keine ungewollte Fahrstrasse in die-
sen Abschnitt eingestellt werden kann und

— wenn die Weichen und Bahniiberganganlagen in der Fahr-
strasse befahren wurden oder

— nachdem der Zug angehalten hat, auch wenn Weichen oder
Bahnibergénge belegt bleiben.

Sofern die entsprechenden Bedingungen nicht durch das Stellwerk ge-
prift werden, sind diese durch den Fahrdienstleiter zu kontrollieren.

Auflésen von Fahrstrassen mit Notbedienung
Eine Zugfahrstrasse darf durch den Fahrdienstleiter mit einer Notbedie-
nung aufgeldst werden, wenn

—  kein Zug betroffen ist oder

—  der betroffene Zug angehalten hat und sichergestellt ist, dass die-
ser nicht weiterfahrt oder

—  der betroffene Zug die Fahrstrasse vollstdndig verlassen hat. Da-
bei ist gemass den Bestimmungen «Kernprozess Stérungen» vor-
zugehen.

—  bei Fihrerstandsignalisierung sichergestellt ist, dass flir den be-
troffenen Zug keine CAB-Fahrerlaubnis vorhanden ist.

Rickmelden der Zige

Ein Zug darf erst riickgemeldet werden, wenn er vollstdndig am letzten
Hauptsignal des entsprechenden Blockabschnittes vorbeigefahren ist und
dieses auf Halt zurtickgestellt wurde.

Beachten der Signale

Der Lokfiihrer hat die fur ihn geltenden Signale zu beachten.

Wenn der Lokfiihrer Halt zeigende Signale antrifft, hat er den Zug anzu-
halten.

Kann ein Zug vor einem Halt zeigenden Signal nicht zum Stillstand
gebracht werden, darf er nach dem Anhalten nur mit Bewilligung des
Fahrdienstleiters bewegt werden.
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Hauptsignal auf Halt bzw. fehlende CAB-Fahrerlaubnis

Geht ein Hauptsignal ohne offensichtlichen Grund nicht auf Fahrt oder
fehlt die CAB-Fahrerlaubnis, hat sich der Lokfiihrer beim Fahrdienstlei-
ter zu melden.

Kein Vorsignal

Ist kein Vorsignal vorhanden, hat der Lokfiihrer am néchsten Hauptsignal
immer Halt zu erwarten.

Zustimmung zur Fahrt

Fir jeden Zug ist eine Zustimmung zur Fahrt notwendig.

Erteilen der Zustimmung zur Fahrt

Der Fahrdienstleiter erteilt dem Lokfiihrer die Zustimmung zur Fahrt,
—  bei Aussensignalisierung mit der Fahrtstellung des Hauptsignals,
—  bei Fuhrerstandsignalisierung mittels CAB-Fahrerlaubnis.

Gultigkeit der Zustimmung zur Fahrt

Die erteilte Zustimmung zur Fahrt gilt

—  bei Aussensignalisierung
— auf der Strecke bis zum néchst folgenden Hauptsignal
— im Bahnhof bis der Zug angehalten hat. Liegt keine Zu-
stimmung zur Fahrt in den néchsten Abschnitt vor, darf der
Lokfihrer den Zug nur mit quittungspflichtiger Zustimmung
des Fahrdienstleiters bewegen

Die Infrastrukturbetreiberin regelt das VVorgehen, wenn fiir Ziige
innerhalb des gleichen Abschnittes mehr als ein Halt angeordnet
ist.

— bei Fuhrerstandsignalisierung bis zum Ende der CAB-
Fahrerlaubnis.
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Rucknahme der Zustimmung zur Fahrt

Muss der Fahrdienstleiter die erteilte Zustimmung zur Fahrt aus betrieb-
lichen Griinden zuriicknehmen, verstandigt er den Lokfiihrer quittungs-
pflichtig vor der Ricknahme. Sofern sich kein Zug dem Vor- oder
Hauptsignal néhert bzw. davor steht, darf auf die Verstandigung verzich-
tet werden.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist der Lokfilhrer in jedem Fall vor der
Riucknahme quittungspflichtig zu verstandigen.

Gleisbenttzung

Grundsétzlich gilt die freie Gleisbeniitzung.

Gleisbenttzung im Bahnhof und bei Fihrerstand-
signalisierung

Ziige mit Personenbeférderung und vorgeschriebenem Halt haben Per-
rongleise zu befahren.

Gleisbenitzung auf der Strecke

Auf zweigleisiger Strecke mit Einrichtung fiir Einspurbetrieb ist in der
Regel das linke Gleis zu benlitzen.

Die jeweilige Streckenausriistung wird in der Streckentabelle gekenn-
zeichnet.

Ubergang von Zugfahrt auf Rangierbewegung

Beim Ubergang von Zugfahrt auf Rangierbewegung ist immer anzuhal-
ten.
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Geschwindigkeitsschwelle

Geschwindigkeitsanderung

Geschwindigkeitsverminderung

Bei einer Geschwindigkeitsverminderung muss die tiefere Geschwindig-

keit erreicht sein, wenn die Zugspitze die Geschwindigkeitsschwelle
befahrt.

Geschwindigkeitserhéhung

Bei einer Geschwindigkeitserhdhung ist die tiefere Geschwindigkeit
beizubehalten, bis das Zugende die Geschwindigkeitsschwelle befahren
hat.

Zige mit niedrigem Bremsverhaltnis

Bei Ziigen mit niedrigem Bremsverhaltnis kann es vorkommen, dass die
vorgeschriebene Streckengeschwindigkeit tiefer ist, als die fur den Bahn-
hof vorgeschriebene oder signalisierte Geschwindigkeit. In solchen
Féllen ist die hohere der vor oder nach dem Bahnhof vorgeschriebenen
Streckengeschwindigkeit massgebend.

Geschwindigkeitsschwelle bei Freier Fahrt
Grundsatz

Zeigen die Zugsignale Freie Fahrt oder Ankiundigung Freie Fahrt, sind
die Geschwindigkeiten immer der Streckentabelle zu entnehmen.

Geschwindigkeitsschwelle im Bahnhof

Unterscheidet sich auf der Einfahrseite die Bahnhofgeschwindigkeit von

der Streckengeschwindigkeit, befindet sich die Geschwindigkeitsschwelle
—  bei der ersten Weiche oder

— ungeféhr 200 m nach dem Einfahrsignal, wenn sich im betreffen-
den Gleis keine Weiche befindet.

Unterscheidet sich auf der Ausfahrseite die Bahnhofgeschwindigkeit von
der Streckengeschwindigkeit, befindet sich die Geschwindigkeitsschwelle

—  bei der letzten Weiche oder

—  beim Ausfahrsignal, wenn sich im betreffenden Gleis keine Wei-
che befindet.
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Unterscheidet sich die Einfahrgeschwindigkeit von der Ausfahrge-
schwindigkeit, befindet sich die Geschwindigkeitsschwelle

—  Mitte Perron des befahrenen Gleises oder

—  Mitte Bahnhofgebdude bzw. Mitte Bahnhof, wenn kein Perron
vorhanden ist.

Der weichen- und kurvenfreie Abschnitt zwischen Ein- und Ausfahrseite
darf mit der héheren der beiden Bahnhofsgeschwindigkeiten befahren
werden.

Sind in der Streckentabelle fir die Ein- oder Ausfahrt in der Bahnhof-
spalte zwei oder mehr abgestufte Geschwindigkeiten angegeben, ist die
Lage der Geschwindigkeitsschwellen in den Betriebsvorschriften der
Infrastrukturbetreiberin geregelt.

Sind keine Bahnhofgeschwindigkeiten vorgeschrieben, gilt bei Freier
Fahrt zwischen erster und letzter Weiche die hdhere der vor oder nach
dem Bahnhof zuléssigen Streckengeschwindigkeit.

Geschwindigkeitsschwelle in der Haltestelle
Die Geschwindigkeitsschwelle befindet sich Mitte Perron des befahrenen
Gleises.

Fur Kurven, welche vor der Haltestelle beginnen oder nach dieser enden,
liegt die Geschwindigkeitsschwelle Mitte Perron des befahrenen Gleises.

Geschwindigkeitsschwelle bei signalisierter Geschwindigkeit
Grundsatz

Eine Geschwindigkeit gilt als signalisiert, wenn ein Fahrt zeigendes
Zugsignal weder Freie Fahrt noch Ankiindigung freie Fahrt zeigt.

Ein Wiederholungssignal gilt nie als Geschwindigkeitsschwelle.

Beginn der signalisierten Geschwindigkeit
Die an einem Zugsignal angekiindigte Geschwindigkeit gilt ab dem
nachfolgenden Zugsignal.

Die an einem Zugsignal signalisierte auszufilhrende Geschwindigkeit gilt
ab diesem Zugsignal.

Ausgenommen

—  bei Einfahrsignalen des Systems L, wenn am vorausgehenden
Signal eine Merktafel die Geschwindigkeitsschwelle bei der ers-
ten Weiche anzeigt

— wenn Weichen vor einem Gruppensignal liegen, befindet sich die
Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten befahrenen Weiche auf
der Ausfahrseite.
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Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebs-
vorschriften der Infrastrukturbetreiberin geregelt.

Anderung oder Ende der signalisierten Geschwindigkeit
Eine signalisierte Geschwindigkeit gilt bis zum néachsten Zugsignal bzw.
bis zur Merktafel fiir Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N.

Zeigt das nachste Zugsignal eine héhere Geschwindigkeit, darf beschleu-
nigt werden, wenn

— das vollstadndige Signalbild und seine Zugehdrigkeit zum befah-
renen Gleis eindeutig erkannt wird und

— das Zugende die ablenkenden Weichen freigelegt hat und
— die Zugspitze die letzte Weiche des Abschnittes befahren hat und

—  keine tiefere Geschwindigkeit durch ein Zugsicherungssystem
Uiberwacht wird

auf hochstens
— die angekiindigte Geschwindigkeit oder

— die auszufiihrende Geschwindigkeit, sofern am gleichen Standort
keine tiefere Geschwindigkeit angekundigt wird.

Handelt es sich auf der Ausfahrseite oder vor der Spurwechselstelle um
das letzte Zugsignal des Signalsystems L, darf beschleunigt werden,
wenn

— das Zugende die ablenkenden Weichen freigelegt hat und

— die Zugspitze die letzte Weiche des Bahnhofes oder der Spur-
wechselstelle befahren hat.

Folgt einem Warnung bzw. Vorwarnung zeigenden Zugsignal ein War-
nung bzw. Vorwarnung zeigendes Zugsignal, darf hochstens auf eine
Geschwindigkeit von 40 km/h beschleunigt werden. Fur Schmalspurbah-
nen koénnen tiefere Geschwindigkeiten gelten.
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Geschwindigkeitsschwelle bei Fiihrerstandsignalisierung
Einfahrt in einen Bereich mit Fiihrerstandsignalisierung

Die Anmeldung des Zuges und die Umschaltung in die Betriebsarten
«Full Supervision» und «On Sight» erfolgt automatisch. Bis zur Um-
schaltung in die Betriebsart «Full Supervision» und «On Sight» gilt die
letzte auszufithrende oder angekiindigte Geschwindigkeit der Strecke mit
Aussensignalisierung.

Der Lokfihrer darf bei der Einfahrt in einen Bereich mit Fiihrerstandsig-
nalisierung erst auf die am DMI angezeigte Hochstgeschwindigkeit
beschleunigen, nachdem das Zugende an der CAB-Anfangstafel vorbei-
gefahren ist.

Geschwindigkeitsschwelle innerhalb eines Bereichs mit
Fuhrerstandsignalisierung

Es gilt die durch die Fuhrerstandsignalisierung angezeigte und tberwach-
te Geschwindigkeit.

Bei einer Geschwindigkeitserhéhung in der Betriebsart «Full Supervisi-
on» wird das Zugende durch das System mitberiicksichtigt.

Bei einem Wechsel

— aus den Betriebsarten «Staff Responsible» oder «On Sight» in die
Betriebsart «Full Supervision»,

— aus der Betriebsart «Staff Responsible» in die Betriebsart «On
Sight», wenn die riickliegende zuldssige Geschwindigkeit weni-
ger als 40 km/h betréagt,

darf der Lokfuhrer erst auf die am DMI angezeigte Hochstgeschwindig-
keit beschleunigen, nachdem das Zugende am ETCS Haltsignal oder
ETCS Standortsignal vorbeigefahren ist.

Ausfahrt aus einem Bereich mit FUhrerstandsignalisierung

Wird die Ausfahrt aus einem Bereich mit Filhrerstandsignalisierung nicht
rechtzeitig quittiert, erfolgt eine Systembremsung bis zum Quittieren
durch den Lokfiihrer oder bis zum Stillstand.

Die letzte durch die Fihrerstandsignalisierung angezeigte Zielgeschwin-
digkeit ist zu beachten, bis das erste Zugsignal eindeutig erkannt wird.

Schreibt die Streckentabelle fur die betreffende Zug- und Bremsreihe
eine tiefere Geschwindigkeit vor, muss diese bei der Ausfahrt eingehalten
werden.

Ab dem ersten Zugsignal ist die Hochstgeschwindigkeit geméss Stre-
ckentabelle bzw. Signalbild massgebend.
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Abfahrt
Grundsatz

Sind die Bedingungen fiir die Abfahrt eines Zuges erfillt, ist die Fahrt zu
beginnen oder nach einem Halt fortzusetzen.

Bedingungen fir die Abfahrt eines Zuges

Der Lokfihrer darf beim Vorliegen der Zustimmung zur Fahrt erst abfah-
ren, wenn

—  die Zugvorbereitung abgeschlossen ist

— die Tiren geschlossen sind

und sofern erforderlich

— die kundendienstliche Bereitschaft erstellt ist
— die Abfahrerlaubnis erteilt ist.

Zeitpunkt fur die Erteilung der Zustimmung zur Fahrt

Der Fahrdienstleiter hat unter Berticksichtigung der betrieblichen Zweck-
massigkeit die Zustimmung zur Fahrt so zu erteilen, dass ein rechtzeitiges
Verkehren ermdglicht wird.

Bei den durch die Infrastrukturbetreiberin in den Ausfiihrungsbestim-
mungen bezeichneten Bahnhofen oder Bahnhofteilen, darf die Zustim-
mung zur Fahrt erst nach dem Vorliegen der Meldung vom Abschluss der
Zugvorbereitung erteilt werden.

Wenn die Zustimmung zur Fahrt ohne offensichtlichen Grund nicht
rechtzeitig erteilt werden kann, verstdndigt der Fahrdienstleiter den
Lokfiihrer nach Maglichkeit.

Zustimmung zur Fahrt bei Gruppensignalen

Sind Gruppensignale mit einer Zusatzsignalisierung ausgeristet, ist diese
zusétzlich zur Zustimmung zur Fahrt zu beachten. Als Zusatzsignalisie-
rung werden Gruppensignal-Halttafeln mit Fahrstellungsmelder oder mit
Fahrbegrifftafeln, Zwergsignale, Gleisnummernsignale oder Hinweispfei-
le Gruppensignal verwendet.

Steht die Zugspitze bei einem Halt zeigenden Gruppensignal zwischen
der Gruppensignal-Halttafel und dem Gruppensignal, verstandigt der
Lokfihrer den Fahrdienstleiter tiber den Standort quittungspflichtig. Das
weitere Vorgehen richtet sich nach den Bestimmungen fiir Gruppensigna-
le ohne Zusatzsignalisierung.
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331 Gruppensignale mit Zusatzsignalisierung

Die Zustimmung zur Fahrt bei Fahrt zeigendem Gruppensignal gilt bei
folgender Zusatzsignalisierung:

—  Gruppensignal-Halttafel mit beleuchtetem Fahrtstellungsmelder
oder

—  Gruppensignal-Halttafel mit Fahrbegrifftafel. Der Fahrbegriff des
Gruppensignals und derjenige der Fahrbegrifftafel mussen tber-
einstimmen oder

—  Fahrt zeigendes Zwergsignal oder

— dem zugehorigen Gleis entsprechend beleuchtetes Gleisnum-
mernsignal oder

— dem zugehdrigen Gleis entsprechend beleuchteter Hinweispfeil
Gruppensignal.

In Anlagen mit Zwergsignalen und Fahrtstellungsmeldern muss das
Zwergsignal Fahrt zeigen und der Fahrtstellungsmelder beleuchtet sein.

Wird die Zustimmung zur Fahrt am Vorsignal festgestellt, dirfen Lok-
fuhrer von Ziigen ohne vorgeschriebenen Halt auf die Beachtung der
Gruppensignal-Zusatzsignalisierung verzichten.

3.3.2 Gruppensignal mit Zwergsignal

Der Lokfuhrer hat sich vor der Abfahrt zu vergewissern, dass zwischen
der Zugspitze und dem Gruppensignal alle seinem Gleis zugeordneten
Zwergsignale Fahrt zeigen. Befinden sich zwischen der Zugspitze und
dem né&chsten Zwergsignal unbelegte Weichen oder Kreuzungen, ist am
riickliegenden Zwergsignal dessen Fahrtstellung zu tiberpriifen.

Der Lokfihrer hat mit dem Fahrdienstleiter Kontakt aufzunehmen, wenn
diese Kontrolle nicht durchgefiihrt werden kann. Die Kontaktaufnahme
darf unterbleiben, wenn der Fahrtstellungsmelder beleuchtet ist oder eine
Abfahrerlaubnis mittels ortsfestem Signal fir Abfahrerlaubnis fir das
betreffende Gleis vorliegt.

3.3.3 Gruppensignal ohne Zusatzsignalisierung

Stehen in einem ortlich besetzten Bahnhof mehrere Zige zur Abfahrt
bereit, hat der Fahrdienstleiter vor dem auf Fahrt stellen des Gruppensig-
nals die Lokflihrer derjenigen Ziige, die nicht abfahren diirfen, dariiber
quittungspflichtig zu verstandigen. Diese Verstandigung ist auch erfor-
derlich, bevor ein Gruppensignal fiir einen durchfahrenden Zug auf Fahrt
gestellt wird.

392 01.07.2015



Zugfahrten

R 300.6

3.4

3.5
351

3.5.2

Kundendienstliche Bereitschaft

Die kundendienstliche Bereitschaft ist erstellt, wenn der Fahrgastwechsel
und der Ein- und Auslad beendet sind sowie die Abfahrtszeit erreicht
oder das vorzeitige Verkehren zulassig ist. Fur die Abfahrt des Zuges ist
die Bahnhofuhr massgebend. Nicht offentlich publizierte Zige dirfen
vorzeitig verkehren.

Falls es absehbar ist, dass die kundendienstliche Bereitschaft nicht recht-
zeitig erstellt werden kann, verstandigt der Lokfihrer den Fahrdienstlei-
ter. Diese Information erfolgt so friih wie méglich, in der Regel vor dem
Erteilen der Zustimmung zur Fahrt.

Abfahrerlaubnis
Grundsatz
In folgenden Féllen ist im Ausgangsbahnhof oder nach einem vorge-
schriebenen Halt eine Abfahrerlaubnis notwendig:
—  bei begleiteten Zuigen, durch den Zugbegleiter oder

—  bei bestimmten in der Fahrordnung gekennzeichneten Ziigen,
durch den Fahrdienstleiter oder

—  bei in der Streckentabelle gekennzeichneten
— Bahnhofen, Bahnhofteilen oder einzelnen Gleisen,
—  kommerziellen Halteorten bei Fiihrerstandsignalisierung,
durch den Fahrdienstleiter.

Erteilen der Abfahrerlaubnis

Vor dem Erteilen der Abfahrerlaubnis durch den Zugbegleiter oder den
Fahrdienstleiter, ist zu prifen, ob eine Zustimmung zur Fahrt vorliegt und
die kundendienstliche Bereitschaft erstellt ist.

Die Abfahrerlaubnis ist geméss den Signalvorschriften oder quittungs-
pflichtig mit dem Befehl: «Zug ... abfahren» zu erteilen.

Sind ortsfeste Signale fur Abfahrerlaubnis vorhanden, sind diese zu
verwenden.
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Zustimmung zur Fahrt ochne Sicht auf das Hauptsignal im
Bahnhof

Bestatigung fur das Vorliegen der Zustimmung zur Fahrt

Hat der Lokfihrer im Bahnhof keine Sicht auf das néachst folgende
Hauptsignal, bendtigt er eine Bestdtigung, dass die Zustimmung zur Fahrt
vorliegt.

Als Bestatigung gilt:

— die Zustimmung zur Fahrt ist am Wiederholungssignal ersichtlich
oder

—  der Fahrtstellungsmelder ist beleuchtet oder

— die Zugspitze befindet sich nach dem Ausfahrsignal und
—  der Lokfiihrer konnte die Zustimmung zur Fahrt vorgéngig
am Ausfahrsignal feststellen und dessen Fahrbegriff signali-
sierte nicht Kurze Fahrt und
—  der Lokfuhrer ist an keinem Warnung zeigenden Zugsignal
vorbeigefahren oder
— die am ortsfesten Signal fir Abfahrerlaubnis erteilte Abfahrer-
laubnis ist ersichtlich.

Liegt keine dieser Bestatigungen vor, benétigt der Lokflhrer eine quit-
tungspflichtige Bestatigung des Fahrdienstleiters, dass die Zustimmung
zur Fahrt vorliegt. Nétigenfalls verlangt der Lokflihrer diese Bestatigung
beim Fahrdienstleiter.

Hdéchstgeschwindigkeiten

Liegt
— die am ortsfesten Signal flir Abfahrerlaubnis erteilte Abfahrer-
laubnis oder
— die quittungspflichtige Bestatigung des Fahrdienstleiters

vor, betragt die Hochstgeschwindigkeit 40 km/h und am néchsten Haupt-
signal ist Halt zu erwarten.

Ist der Fahrtstellungsmelder beleuchtet, betrdgt die Hochstgeschwindig-
keit 40 km/h.

Ist die Zustimmung zur Fahrt am Wiederholungssignal ersichtlich bzw.
wurde sie am riickliegenden Ausfahrsignal festgestellt, richtet sich die
Hochstgeschwindigkeit nach dem angezeigten bzw. dem zuvor festge-
stellten Signalbegriff.

Liegen mehrere Bestdtigungen vor, darf die am wenigsten einschrénken-
de Bestimmung angewendet werden.

In allen Féllen sind fir eine allfallig erlaubte Geschwindigkeitserhdhung
die Bestimmungen bezlglich «Geschwindigkeitsschwelle» zu beachten.
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3.7 Abfahrt auf einer Haltestelle ohne Sicht auf das Hauptsignal

Hat der Lokflhrer auf einer Haltestelle keine Sicht auf das Hauptsignal
und sind die tbrigen Bedingungen fiir die Abfahrt erfiillt, darf er abfah-
ren. Dabei ist der rlickliegend angezeigte Signalbegriff mitzubericksich-
tigen.

3.8 Startende Ziige bei Fuhrerstandsignalisierung in der
Betriebsart «Staff Responsible»

Wenn der Lokfiihrer bei startenden Ziigen nach Betatigung der Taste
«Start» am DMI zur Quittierung der Betriebsart «Staff Responsible»
aufgefordert wird, hat er den Fahrdienstleiter vor der Quittierung zu
benachrichtigen.

Der Fahrdienstleiter hat zusatzlich zur Zugfahrstrasse, welche als Ziel fir
die Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» gilt, mindestens eine
weitere Zugfahrstrasse bis zum néchsten ETCS Haltsignal einzustellen.
Danach erteilt er dem Lokflhrer protokollpflichtig mit dem Befehl Zu-
stimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» bis zum ETCS
Haltsignal die Zustimmung, die Fahrt in der Betriebsart «Staff Respon-
sible» zu starten. Anschliessend hat der Lokflhrer den Wechsel in die
Betriebsart «Staff Responsible» am DMI zu quittieren. Die Zustimmung
zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» gilt vom derzeitigen
Standort des Zuges bis zum néchsten ETCS Haltsignal.

Wenn der Zug unmittelbar vor einem ETCS Haltsignal steht, hat der
Fahrdienstleiter dem Lokfuhrer die Vorbeifahrt am ETCS Haltsignal mit
dem Befehl Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible»
mit Vorbeifahrt an einem einzelnen ETCS Haltsignal vorzuschreiben.
Falls nétig, hat der Lokfihrer vor dem Start die Funktion «Override
EOA» zu betétigen.
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Beispiel fir startende Ziige in der Betriebsart «Staff Responsible»:

Zﬁ 4.%
R e g

Junk verbindung #L LIS Haltsignul = ETCS Srecketosarit

1. Inbetriecbnahme der ETCS-Fahrzeugausriistung, Dateneingabe
und Betatigen der Taste «Start».

2. System bietet «Staff Responsible» an. Der Lokfuhrer verstandigt
den Fahrdienstleiter vor der Quittierung dartber.

3. Der Fahrdienstleiter stellt die Zugfahrstrassen mindestens bis
zum Ubernédchsten ETCS Haltsignal ein.

4.  Der Fahrdienstleiter erteilt protokollpflichtig mit dem Befehl Zu-
stimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» bis
zum ETCS Haltsignal die Zustimmung, die Fahrt in der Betriebs-
art «Staff Responsible» zu starten.

5. Der Lokfihrer quittiert am DMI den Wechsel in die Betriebsart
«Staff Responsible.

Der Lokftihrer fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible».

Vor dem néchsten ETCS Halt- oder Standortsignal bietet die
Streckenzentrale dem Zug Track Ahead Free an. Die Bestétigung
erfolgt durch den Lokfihrer.

8.  Die Betriebsart wechselt auf «Full Supervision» oder «On
Sight».
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41 Fahrtstellungsmelder

4.2
421

4.2.2

423

4.2.4

425

Wird an einem Warnung zeigenden Vorsignal vorbeigefahren und leuch-
tet der dem zu befahrenden Gleis zugehérige Fahrtstellungsmelder, ist die
Fahrt mit einer Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h fortzusetzen, bis die
Fahrtstellung des Hauptsignals erkannt wird.

Befahren von Abschnitten mit verminderter Geschwindigkeit
Ortsfeste Geschwindigkeitsverminderung

Dauernd mit verminderter Hochstgeschwindigkeit zu befahrende Gleis-
abschnitte werden mit Geschwindigkeitstafeln gekennzeichnet.

Langsamfahrstellen

Voriibergehend mit verminderter Hochstgeschwindigkeit zu befahrende
Gleisabschnitte werden mit Langsamfahrsignalen gekennzeichnet.

Bekanntgabe

Das Aufstellen und das Entfernen von Langsamfahrsignalen, ihre kilo-
metrische Lage und die zul&ssige Héchstgeschwindigkeit sind durch die
Infrastrukturbetreiberin bekannt zu geben. Die Eisenbahnverkehrs-
unternehmen verstandigen die Lokflihrer. Diese haben die einzelnen
Anordnungen oder ein Verzeichnis der Langsamfahrstellen mitzufiihren.

Bekanntgabefrist

Das Aufstellen von Langsamfahrsignalen muss gemass der von der
Infrastrukturbetreiberin in den Ausfihrungsbestimmungen festgelegten
Frist vorher den Eisenbahnverkehrsunternehmen bekannt sein, damit
diese die Lokflhrer rechtzeitig verstandigen konnen. Das Entfernen der
Signale soll so fruhzeitig bekannt gegeben werden, dass die Lokfihrer
vor der Wegnahme der Signale davon Kenntnis erhalten.

Bekanntgabefrist nicht eingehalten

Wird die Bekanntgabefrist nicht eingehalten, hat die Infrastruktur-
betreiberin die Nachbarbahnhdéfe des betreffenden Gleisabschnittes sowie
die betreffenden Eisenbahnverkehrsunternehmen Uber die Lage der
Langsamfahrsignale und (ber die zuléssige Geschwindigkeit zu verstan-
digen. Diese Bahnhofe haben bis zum Ablauf der Bekanntgabefrist den
Lokflihrern den Standort der Signale und allenfalls die zuldssige Ge-
schwindigkeit protokollpflichtig bekannt zu geben.
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Langsamfahrsignale nicht aufgestellt

Wenn ein Gleisabschnitt mit voriibergehend verminderter Hochstge-
schwindigkeit befahren werden muss, bevor Langsamfahrsignale aufge-
stellt sind, hat der Fahrdienstleiter den Lokfiihrer protokollpflichtig tber

—  die Lage des zu befahrenden Abschnittes
—  die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
—  das Fehlen der Langsamfahrsignale

zu versténdigen.

Ab dem riickliegenden Hauptsignal, Bahnhof oder der Haltestelle bis zur
Langsamfahrstelle ist die folgende Héchstgeschwindigkeit vorzuschrei-
ben:

— 40 km/h, wenn die Langsamfahrstelle mit 40 km/h oder weniger
befahren werden muss oder

— die fir die Langsamfahrstelle zul&ssige Geschwindigkeit, wenn
diese mehr als 40 km/h betrégt.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist bei Langsamfahrstellen, die mit weni-
ger als 40 km/h befahren werden miissen, ab dem letzten ETCS Haltsig-
nal bis zur Langsamfahrstelle 40 km/h vorzuschreiben.

Befahren von Abschnitten mit gesenkten Stromabnehmern
Spannungslose oder beschadigte Fahrleitungsabschnitte

Gleisabschnitte, welche mit gesenkten Stromabnehmern zu befahren
sind, werden mit Stromabnehmersignalen gekennzeichnet.

Bekanntgabe

Das Aufstellen und das Entfernen von ortsverénderlichen Stromabneh-
mersignalen und ihre kilometrische Lage sind durch die Infrastrukturbe-
treiberin bekannt zu geben. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen verstén-
digen die Lokfuhrer. Diese haben die einzelnen Anordnungen
mitzufiihren.

Bekanntgabefrist

Das Aufstellen von Stromabnehmersignalen muss gemass der von der
Infrastrukturbetreiberin in den Ausfihrungsbestimmungen festgelegten
Frist vorher den Eisenbahnverkehrsunternehmen bekannt sein, damit
diese die Lokfilhrer rechtzeitig verstandigen kénnen. Das Entfernen der
Signale soll so frilhzeitig bekannt gegeben werden, dass die Lokflhrer
vor der Wegnahme der Signale davon Kenntnis erhalten.
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434 Bekanntgabefrist nicht eingehalten

Wird die Bekanntgabefrist nicht eingehalten, hat die Infrastruktur-
betreiberin die Nachbarbahnhdtfe des betreffenden Gleisabschnittes sowie
die betreffenden Eisenbahnverkehrsunternehmen (ber die Lage der
Stromabnehmersignale zu verstdndigen. Diese Bahnhofe haben bis zum
Ablauf der Bekanntgabefrist den Lokfilhrern den Standort der Signale
protokollpflichtig bekannt zu geben.

435 Stromabnehmersignale nicht aufgestellt

Sind keine Stromabnehmersignale aufgestellt, hat der Fahrdienstleiter
den Lokfiihrer protokollpflichtig tber

— die Lage des zu befahrenden Abschnittes
— das Fehlen der Stromabnehmersignale

zu verstandigen. Die Abschnitte werden bei Fihrerstandsignalisierung
immer durch ETCS Haltsignale begrenzt.

Beim Befahren missen:

—  bei der Einfahrt in den Bahnhof, alle Stromabnehmer vor der
Vorbeifahrt am Einfahrsignal und bis zum Halt oder bis zum
Aufnahmegeb&dude bzw. bis zur Bahnhofsmitte gesenkt sein. Be-
findet sich bei einem haltenden Zug das Triebfahrzeug noch auf
der Einfahrseite, darf der Lokfuhrer den Stromabnehmer erst
nach Absprache mit dem Fahrdienstleiter wieder heben

—  bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof, alle Stromabnehmer ab dem
Aufnahmegebdude bzw. ab der Bahnhofsmitte gesenkt sein und
dirfen erst nach der Vorbeifahrt am Einfahrsignal der Gegenrich-
tung wieder gehoben werden

—  bei der Durchfahrt durch den Bahnhof, alle Stromabnehmer vor
der Vorbeifahrt am Einfahrsignal gesenkt sein und dirfen erst
nach der Vorbeifahrt am Einfahrsignal der Gegenrichtung wieder
gehoben werden.

—  bei Fihrerstandsignalisierung alle Stromabnehmer vor der Vor-
beifahrt am betreffenden ETCS Haltsignal am Anfang des Ab-
schnittes gesenkt sein und dirfen nach der Vorbeifahrt am betref-
fenden ETCS Haltsignal am Ende des Abschnittes wieder
gehoben werden.
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Strassenbahnbetrieb

Im Strassenbahnbereich ist mit Fahrt auf Sicht zu fahren, wobei die zu-
lassige Hochstgeschwindigkeit durch die Infrastrukturbetreiberin mit
Ricksicht auf die Fahrzeuge und auf die ortlichen Verhéltnisse festgelegt
wird.

Im Strassenbahnbereich gelten zusatzlich die Vorschriften der Strassen-
verkehrsgesetzgebung.

Einspurbetrieb auf zweigleisiger Strecke mit Einrichtung fur
Einspurbetrieb

Einfihrung Einspurbetrieb
Muss auf einer zweigleisigen Strecke mit Einrichtung fiir Einspurbetrieb

ein Gleis gesperrt und auf dem rechten Gleis gefahren werden, ist Eins-
purbetrieb einzufiihren.

Vor der Einfiihrung des Einspurbetriebs hat der Fahrdienstleiter

— die Rickmeldung des letzten Zuges der das linke Gleis befahren
hat abzuwarten oder

— die Lokfthrer aller sich auf dem linken Gleis befindenden Ziige
quittungspflichtig zu verstdndigen, dass sie nur mit Bewilligung
des Fahrdienstleiters weiterfahren diirfen und

—  zu prifen, dass alle Signale auf dem linken Gleis Halt zeigen.

Kann das Stellwerk nicht auf Einspurbetrieb umgeschaltet werden, ist fur
Fahrten auf dem rechten Gleis geméss den Bestimmungen «Kernprozess
Stérungen» vorzugehen. Dies gilt auch fir die Einfahrt auf dem Nach-
barbahnhof.

Verstandigung der Lokfuhrer

Die Infrastrukturbetreiberin bezeichnet die Strecken, bei denen bei Fahrt
auf dem rechten Gleis aus technischen Griinden eine quittungspflichtige
Verstédndigung notwendig ist.

Gultigkeit der Signale

Die Signale des linken Gleises gelten fur den auf dem rechten Gleis
verkehrenden Zug. Besitzt das rechte Gleis eigene Signale, gelten diese.

Wiedereinflihrung des zweigleisigen Betriebs

Vor der Wiedereinfuhrung des zweigleisigen Betriebs hat der Fahrdienst-
leiter die Rlickmeldung des letzten Zuges, der das rechte Gleis befahren
hat abzuwarten.
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Bedarfshalt

Ein Bedarfshalt wird in der Fahrordnung gekennzeichnet.

Der Lokfiihrer hat einen Zug mit Bedarfshalt anzuhalten, wenn
—  das Signal fiir Bedarfshalt eingeschaltet ist oder
— erkennbar ist, dass Reisende einsteigen wollen oder
— im Zug die Haltanforderungstaste gedrtickt wird oder
—  bei ihm ein Halt verlangt wird.

Bei Anndherung an eine Haltestelle oder einen Bahnhof hat der Lokfiih-
rer eines Zuges mit Bedarfshalt die Geschwindigkeit aufgrund der ortli-
chen und aktuellen Verhéltnisse sowie der vorhandenen Bremsmittel zu
vermindern. Die Geschwindigkeitsreduktion ist so zu bemessen, dass der
Zug nétigenfalls rechtzeitig und an der vorgesehenen Stelle anhalten
kann.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen kann bei Bedarf die maximal zulas-
sige  Annéherungsgeschwindigkeit in den Ausfiihrungsbestimmungen
vorgeben.

Ausserordentlicher Halt bzw. ausserordentliche Durchfahrt

Hat ein Zug ausnahmsweise anzuhalten bzw. durchzufahren, verstandigt
der Fahrdienstleiter den Lokfuhrer quittungspflichtig.

Langsamfahrstellen bei Flihrerstandsignalisierung

Die verminderte Hochstgeschwindigkeit wird durch den Fahrdienstleiter
an seiner Bedienoberflache eingegeben und entsprechend in der CAB-
Fahrerlaubnis berticksichtigt. Dispositive Geschwindigkeitserméassigun-
gen und Sperrungen dirfen nicht mit dieser Funktion angeordnet werden.

Langsamfahrstellen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von tiefer als
40 km/h werden zusétzlich zur Eingabe im System mit Langsamfahrsig-
nalen signalisiert und wie bei Aussensignalisierung angeordnet.

Langsamfahrstellen innerhalb Fuhrerstandsignalisierung

Bei Langsamfahrstellen mit einer zuldssigen Geschwindigkeit von 40
km/h und héher innerhalb Fihrerstandsignalisierung entféllt die Signali-
sierung mit Langsamfahrsignalen. Auf die protokollpflichtige Verstandi-
gung des Lokfiihrers bei Nichteinhalten der Anzeigefrist wird verzichtet.
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Langsamfahrstellen im Ubergangsbereich zwischen Aussen-
und Fuhrerstandsignalisierung

Eine Langsamfahrstelle liegt im Ubergangsbereich, wenn mindestens je
ein Teil des langsam zu befahrenden Abschnittes im Bereich der Fiihrer-
standsignalisierung sowie im Bereich der Aussensignalisierung liegt. Die
grosstmdglichen Bremswege vor der eigentlichen Langsamfahrstelle sind
als Bestandteil dieser Langsamfahrstelle zu betrachten.

Alle Langsamfahrstellen im Ubergangsbereich werden, zusétzlich zur
Eingabe im System, am Ende der Fiihrerstandsignalisierung in Richtung
der Aussensignalisierung mit Wiederholungssignalen gekennzeichnet.

Die Wiederholungssignale sind bei der CAB-Endtafel aufzustellen. Als
Wiederholungssignale werden verwendet:

— ein Vorsignal mit 2 Lampen, wenn dieses vor der Langsamfahr-
stelle steht oder

— ein Vorsignal mit 1 Lampe, wenn dieses im Bereich der Lang-
samfahrstelle steht.

Inbetriebnahme von Langsamfahrstellen

Der Zeitpunkt der Inbetriebnahme der Langsamfahrstelle wird durch den
Sicherheitschef rechtzeitig verlangt und durch den Fahrdienstleiter fest-
gelegt.

Wahrend der Inbetriebnahme darf keine CAB-Fahrerlaubnis tber den
betreffenden Abschnitt erteilt sein oder erteilt werden.

Vor bzw. wahrend der Inbetriebnahme

— sind allfallige Langsamfahrsignale durch den zustidndigen Dienst
aufzustellen

— ist die Beendigung der Aufstellung dem Fahrdienstleiter zu mel-
den

— ist die Eingabe im System durch den Fahrdienstleiter vorzuneh-
men

— ist die Eingabe dem Sicherheitschef unter Angabe von Gleis, Ki-
lometrierung und Geschwindigkeit protokollpflichtig zu bestéti-
gen

— ist die Richtigkeit der Bestdtigung durch den Sicherheitschef zu
prifen.
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Ausserbetriebnahme von Langsamfahrstellen

Der Zeitpunkt der Ausserbetriebnahme wird durch den Sicherheitschef
rechtzeitig verlangt.

Missen keine Langsamfahrsignale entfernt werden, wird die Langsam-
fahrstelle im System durch den Fahrdienstleiter gelscht. Die Léschung
wird dem Sicherheitschef protokollpflichtig bestdtigt. Der Sicherheits-
chef pruft die Bestatigung auf deren Richtigkeit.

Sind Langsamfahrsignale zu entfernen, legt der Fahrdienstleiter den
Zeitpunkt der Ausserbetriebnahme fest.

Wahrend der Ausserbetriebnahme darf keine CAB-Fahrerlaubnis tiber
den betreffenden Abschnitt erteilt sein oder erteilt werden.

Vor bzw. wahrend der Ausserbetriebnahme

— sind allfallige Langsamfahrsignale durch den zustdndigen Dienst
zu entfernen

— ist die Beendigung der Entfernung dem Fahrdienstleiter zu mel-
den

— st die Léschung im System durch den Fahrdienstleiter vorzu-
nehmen

— ist die Loschung dem Sicherheitschef unter Angabe von Gleis,
Kilometrierung und Geschwindigkeit protokollpflichtig zu besté-
tigen

— ist die Richtigkeit der Bestitigung durch den Sicherheitschef zu
prufen.
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Einfahrt

Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie Zugange
Grundsatz bei mehreren Ziigen

Sind ein oder mehrere Ziige mit Personenbeférderung beteiligt und ist der

erst einfahrende Zug ein Zug mit Personenbeférderung, muss dieser das
dem Bahnhofgebdude naher liegende Hauptgleis befahren.

Wenn nach Einfahrt eines Zuges mit Personenbeftrderung der néchste
Zug ein dem Bahnhofgebdude nédher liegendes Hauptgleis benitzt, mis-
sen die Lokfiihrer der beteiligten Ziige entsprechend verstandigt werden.

Gleichzeitige Einfahrt

Ist bei gleichzeitiger Einfahrt ein Zug mit Personenbeférderung beteiligt,
missen die Lokfuhrer der beteiligten Zige entsprechend versténdigt
werden.

Massnahme bei drtlich nicht besetztem Bahnhof

Befahrt ein Zug ein dem Bahnhofgebdude naher liegendes Hauptgleis als
das durch Zige mit Personenbeférderung und vorgeschriebenem Halt
mehrheitlich benutzte Gleis, ist der Lokfiihrer entsprechend zu verstandi-
gen.

Wenn ein Zug in einem Bahnhof mit Perrons bis zum normalen Halteort
keine Zugénge befahrt, welche durch die Reisenden Uberschritten wer-
den, darf auf die Verstandigung verzichtet werden.

Verstandigung und Einfahrt

Die Lokfuhrer werden wie folgt verstandigt:

—  mit dem Signal fir Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie
Zugénge oder

—  mit einer Kennzeichnung in der Streckentabelle oder

— quittungspflichtig durch den Fahrdienstleiter. Die Einfahrsignale
dirfen erst nach der Verstandigung auf Fahrt gestellt werden.

Diese Zuige haben vom Anfang des Perrons bis
—  der Zug angehalten hat oder
— die Zugspitze das Ende des Perrons erreicht hat

mit Fahrt auf Sicht und hdchstens mit 20 km/h zu fahren. Ist kein Perron
vorhanden, gilt der Bereich zwischen den Sicherheitszeichen der Ein- und
der Ausfahrweiche.
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Halteort der Zlige
Spatester Halteort

Zige haben spatestens vor dem Halt zeigenden Haupt-, Sperr- oder
Strassenbahnsignal anzuhalten.

Befindet sich das dem Halt zeigenden Hauptsignal zugehdrige Halt
zeigende Zwergsignal unmittelbar vor dem betreffenden Hauptsignal, ist
vor dem Halt zeigenden Zwergsignal anzuhalten.

Spétester Halteort bei einem Gruppensignal

Bei einem Halt zeigenden Gruppensignal haben Ziige spétestens anzuhal-
ten:

— vor dem Gruppensignal, wenn dieses vor der Ausfahrweiche
steht. Befindet sich das dem Halt zeigenden Gruppensignal zuge-
horige Halt zeigende Zwergsignal unmittelbar vor dem betreffen-
den Gruppensignal, ist vor dem Halt zeigenden Zwergsignal an-
zuhalten

— vor dem Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche, wenn das Grup-
pensignal nach dem Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche steht

— vor der Gruppensignal-Halttafel. Der Abschnitt zwischen der
Gruppensignal-Halttafel und dem Sicherheitszeichen der folgen-
den von der Wurzel aus befahrenen Weiche muss frei sein.

Die Weiche auf der Ausfahrseite darf sich in beliebiger Stellung befin-
den.

Normaler Halteort

Zige mit vorgeschriebenem Halt haben in Bahnhéfen oder an kommerzi-
ellen Halteorten am normalen Halteort anzuhalten. Das ist die fur das
Ein- und Aussteigen der Reisenden bzw. fur den Ein- und Auslad von
Gutern geeignete Stelle.

Der Halteort kann mit Halteort-, Achszahl- oder Zuglangentafeln ange-
zeigt werden.

Besondere Halteorte kénnen in der Fahrordnung oder in den Ausfiih-
rungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin geregelt werden.
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Halt vor dem normalen Halteort

Hat ein Zug ausnahmsweise vor dem normalen Halteort anzuhalten,
verstandigt der Fahrdienstleiter den Lokfuhrer quittungspflichtig.

Das betreffende Hauptsignal darf erst nach erfolgter Verstandigung des
Lokflhrers auf Fahrt gestellt werden.

Ist der bezeichnete Halteort fiir den Lokfiihrer nicht ohne weiteres er-
kennbar, ist das Handsignal zu geben.

Halt nach dem normalen Halteort

Hat ein Zug ausnahmsweise Uber den normalen Halteort hinauszufahren,
versténdigt der Fahrdienstleiter den Lokfiihrer quittungspflichtig.

Ist dies nicht mdglich, hat der Fahrdienstleiter oder der bezeichnete
Mitarbeiter den einfahrenden Zug durch Winken zum Vorriicken aufzu-
fordern.

Vorbeifahrt am Halt zeigenden Sperr- oder Hauptsignal

In bestimmten Féllen, darf ohne anzuhalten Uber das Halt zeigende
Sperr-, Gleisabschnitt- oder Ausfahrsignal vorgeriickt werden. Diese
Félle sind in den Ausfuhrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin
zu bezeichnen.

Der Fahrdienstleiter oder der bezeichnete Mitarbeiter hat den einfahren-
den Zug durch Winken zum Vorriicken aufzufordern.

Kopfbahnhofe und einzelne Kopfgleise

Kopfbahnhdofe oder einzelne Kopfgleise in einem Bahnhof mit durchge-
henden Gleisen werden in der Streckentabelle gekennzeichnet.

Bei einzelnen Kopfgleisen darf die Angabe entfallen, wenn die Einfahrt
mit Fahrbegriff Kurze Fahrt signalisiert wird, oder der Gleisabschluss mit
einem roten Licht gekennzeichnet ist und dieses in anndhernd gleicher
Lage zu den Ubrigen Ausfahrsignalen liegt.

In der Streckentabelle gekennzeichnete Kopfgleise von normaler L&nge
dirfen am Ende auf einer bestimmten L&nge mit Fahrzeugen belegt sein,
ohne dass dies als Einfahrt in ein besetztes Gleis gilt. Diese Gleise sind in
den Ausfiihrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin zu bezeich-
nen.
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Einfahrt in ein besetztes Gleis

Verstandigung

Eine Einfahrt in ein besetztes Gleis wird am betreffenden Hauptsignal mit
dem Besetztsignal signalisiert oder in der Streckentabelle, in der
Fahrordnung oder protokollpflichtig mit dem Befehl Einfahrt in das

besetzte Gleis oder bei Fiihrerstandsignalisierung mit der Betriebsart «On
Sight» angeordnet.

Bedingungen fiir eine Einfahrt in ein besetztes Gleis

Bei der Geschwindigkeitsschwelle darf die Geschwindigkeit hdchstens
40 km/h betragen. Ab Bremswegentfernung nach der Geschwindigkeits-
schwelle ist mit Fahrt auf Sicht zu fahren.

Fahrzeuge dirfen frihestens in Bremswegentfernung ab der Geschwin-
digkeitsschwelle aufgestellt sein. Die entsprechenden Mindestwerte sind
in den Ausfihrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin festzule-
gen.

Direktes Anfahren

Zuge durfen ohne Halt direkt an Fahrzeuge anfahren.

Beschrankt ausnitzbares Gleis
Ein beschrénkt ausnutzbares Gleis kann ohne Einschrénkung bis zum
normalen, jedoch nicht bis zum spétesten Halteort befahren werden.
Als Einfahrt in ein beschrénkt ausnutzbares Gleis gilt:
—  Einfahrt gegen ein Stumpengleis bzw. Stumpengleissignal
—  Einfahrt gegen ein Halt zeigendes Zwergsignal

— Einfahrt in ein Gleis, das hochstens bis zum Sicherheitszeichen
der ersten falsch stehenden Weiche befahren werden darf.

Beschrankt ausniitzbare Gleise sind in der Streckentabelle gekennzeich-
net.

Das Zeichen fiir beschréankt ausnitzbares Gleis hat keine Bedeutung,
wenn der Lokfilhrer feststellen kann, dass das Ausfahrsignal fir den
einfahrenden Zug Fahrt zeigt.
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Offene Bahniiberganganlagen vor dem Ausfahrsignal

Einfahrten gegen offene Bahniiberganganlagen vor dem Ausfahrsignal
sind nur zuléssig, wenn das Gleis ohne Einschrénkung bis zum vorgese-
henen normalen Halteort befahren werden kann.

Ein haltender Zug hat am normalen Halteort, spatestens aber vor der
offenen Bahniiberganganlage anzuhalten.

Bahnhofe, in welchen Einfahrten gegen offene Bahniiberganganlagen
maglich sind, sind in der Streckentabelle gekennzeichnet. Diese Kenn-
zeichnung hat auch zu erfolgen, wenn sich die Bahniiberganganlage nach
einer Gruppensignal-Halttafel befindet.

Das Zeichen fur offene BahnUlberganganlagen vor dem Ausfahrsignal hat
keine Bedeutung, wenn der Lokfihrer feststellen kann, dass das Ausfahr-
signal fir den einfahrenden Zug Fahrt zeigt.
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6 Spezialfélle
6.1 Probefahrten
6.1.1 Zweck

Probefahrten dienen der Erprobung von Fahrzeugen und Anlagen.

6.1.2 Anordnung

Probefahrten werden als Fak- oder Extraziige oder als Rangierbewegung
auf die Strecke angeordnet.

6.1.3 Durchfiihrung

AllIfallig notwendige Massnahmen, Abweichungen zu den Fahrdienstvor-
schriften oder ausserordentliche Begleitung sind durch die Infrastruktur-
betreiberin in Zusammenarbeit mit dem Eisenbahnverkehrsunternehmen
schriftlich zu regeln.

6.2 Schneerdumungsfahrten
6.2.1 Art

Schneerdumungsfahrten werden mit Triebfahrzeugen mit fest montierten
Schneepfligen, geschobenen Schneepfliigen und Schneeschleudern auf
eigenen Rédern ausgefihrt.

6.2.2 Anordnung

Der zustédndige Dienst bestimmt, wann Schneerdumungsfahrten einge-
setzt werden und wie zu rdumen ist.

Schneerdumungsfahrten werden als Fak- oder Extraziige oder als Ran-
gierbewegung auf die Strecke angeordnet.

6.2.3 Zugbegegnungen

Eine gegen das Nachbargleis rdumende Schneepflugfahrt darf andern
Zugen und Rangierbewegungen nur in Bahnhofen begegnen. Ist dies
nicht méglich, hat die Schneepflugfahrt bei der Begegnung auf der Stre-
cke anzuhalten.

Schneeschleudern haben anzuhalten, sofern der Auswurf nicht rechtzeitig
auf die der begegnenden Ziige oder der Rangierbewegungen abgewandte
Seite gerichtet werden kann.
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11

111

1.1.2

1.13

ETCS

ETCS ist das europdisch normierte Signalisierungs- und Zugbeeinflus-
sungssystem.

Die nachfolgenden Vorschriften basieren auf den Technischen Spezifika-
tionen fur die Interoperabilitdt (TSI) Teilsystem Verkehrsbetrieb und
Verkehrssteuerung, Anlage A «ERTMS-Betriebsvorschriften und -
Grundsatze — Version 3» (2013/710/EU). Das darin beschriebene Sys-
temverhalten trifft auf Strecken und Fahrzeuge zu, welche gemadss der
«System Requirement Specifications» (SRS) 3.3.0 ausgerdstet sind.

Fur Strecken und Fahrzeuge, welche geméss einer anderen SRS ausge-
ristet sind, gelten die entsprechenden Betriebsvorschriften der Infrastruk-
turbetreiberinnen bzw. Eisenbahnverkehrsunternehmen.

Levels unter ETCS

ETCS ermdglicht den Betrieb unter verschiedenen Levels.

Die Levels unterscheiden sich in Bezug auf die Wirkung zwischen Infra-
strukturanlage und Fahrzeug. Basierend auf der jeweiligen Ausriistung
wird die infrastrukturseitige Information unterschiedlich verarbeitet und
Ubermittelt.

Bei Bestimmungen, welche nicht in allen Levels gelten, werden die
zutreffenden Levels kursiv aufgefuhrt.

Level 0

Level 0 wird auf Infrastrukturen mit Aussensignalisierung ohne infra-
strukturseitige ETCS-Ausriistung verwendet.

Level 1

Level 1 wird auf Infrastrukturen mit Aussensignalisierung und infrastruk-
turseitiger ETCS-Ausriistung verwendet.

Level 2

Level 2 wird auf Infrastrukturen mit Fihrerstandsignalisierung und
infrastrukturseitiger ETCS-Ausristung verwendet.
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2 Grundséatze ETCS

2.1 DMI Anzeigen
Der Lokfiihrer hat die Angaben auf dem DMI zu beachten und die ent-
sprechenden Bestimmungen zu befolgen.
Protokollpflichtige Befehle haben gegeniiber den Angaben auf dem DMI
Vorrang. Ausgenommen davon sind Situationen, in denen bei Fihrer-
standsignalisierung am DMI eine geringere erlaubte Geschwindigkeit
oder eine geringere Befreiungsgeschwindigkeit angezeigt wird.

2.2 Stdérungen

Fir den Betrieb bei Stérungen am Fahrzeug oder an der Infrastruktur sind
verschiedene Betriebsarten vorgesehen. Kénnen aufgrund der jeweiligen
Situation mehrere Betriebsarten angewendet werden, so ist diejenige zu
wiahlen, welche die meisten Uberwachungsfunktionen durch das System
aufweist. Die Bedingungen fiir den Wechsel in die jeweilige Betriebsart
sind einzuhalten.
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3.1

3.2

3.2.1

3.2.2

3.3

Grundsatze der Fihrerstandsignalisierung

Level 2

Zugfahrten in Volliberwachung

Die Distanz bis zum Ende der CAB-Fahrerlaubnis sowie die zuldssige
Geschwindigkeit werden vom System ermittelt, auf das Fahrzeug uber-
tragen und auf dem DMI angezeigt.

Die ETCS-Fahrzeugausriistung berechnet und Uberwacht laufend den
Restweg bis zum Ende der CAB-Fahrerlaubnis, die zuldssige HOchstge-
schwindigkeit sowie den Bremseinsatzpunkt aufgrund der empfangenen
Streckendaten und der durch den Lokfuhrer eingegebenen Zugdaten. Die
ETCS-Fahrzeugausriistung befindet sich in der Betriebsart «Full Supervi-
sion», wenn alle erforderlichen Daten bekannt sind.

Zugfahrten in Teillberwachung

Abhéngig von der Betriebsart mit Teiliiberwachung werden
— die Einhaltung der entsprechenden Hochstgeschwindigkeit
— die Uberwachte Distanz
— das Ende der CAB-Fahrerlaubnis

oder einzelne Elemente davon durch die ETCS-Fahrzeugausristung
berechnet und tberwacht, sowie auf dem DMI angezeigt.

Rangierbewegungen

Rangierbewegungen werden in Teiluberwachung in der Betriebsart
«Shunting» ausgefiihrt.

Betriebsart «Staff Responsible»

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist der Wechsel in die Betriebsart «Staff
Responsible» ohne Vorliegen eines dem jeweiligen Betriebsprozess
entsprechenden protokollpflichtigen Befehls verboten.

Betriebsarten ohne Uberwachung

Bei den Betriebsarten ohne Uberwachung werden beim entsprechenden
Fahrzeug keine Funktionen durch die ETCS-Fahrzeugausriistung uber-
wacht.
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4.1

ETCS Betriebsarten
Die angewendete Betriebsart bestimmt die Aufgabenverantwortung des
Lokfuhrers und des Fahrdienstleiters.

Die ETCS-Fahrzeugausristung befindet sich immer in einer definierten
Betriebsart. Die jeweilige Betriebsart ist auf dem DMI und bei Fihrer-
standsignalisierung auf der Bedienoberflaiche des Fahrdienstleiters er-
sichtlich.

Die Betriebsarten sind in die drei Gruppen
—  Volliberwachung
—  mit Teiliberwachung
—  ohne Uberwachung

gegliedert.

Betriebsart «Full Supervisions»

Level 2

«Full Supervision» ist die Standardbetriebsart fir Zugfahrten. Anhand
der Streckendaten und der eingegebenen Zugdaten werden das Ende der
CAB-Fahrerlaubnis und das Einhalten der zul&ssigen Hochstgeschwin-
digkeit dauernd tiberwacht.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

0]

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausristung in der Betriebsart «Full
Supervision».

Der Lokfuhrer hat die zulassige Geschwindigkeit zu beachten.
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4.2 Betriebsarten in Teiliberwachung
421 Betriebsart «Unfitted»
Level 0
Die Betriebsart «Unfitted» wird bei Aussensignalisierung verwendet.
Die Hochstgeschwindigkeit des Zuges aufgrund der eingegebenen Zug-
daten bzw. die Hochstgeschwindigkeit von 160 km/h wird Uiberwacht.
Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,
hat der Lokflhrer die Bestimmungen fir die Aussensignalisierung zu
befolgen und die Betriebsart zu quittieren.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,
befindet sich die ETCS-Fahrzeugausristung in der Betriebsart «Unfit-
ted».
Der Lokfiihrer hat die Bestimmungen fiir die Aussensignalisierung zu
befolgen.
4.2.2 Fahrt in der Betriebsart «Limited Supervision»

422

Level 1

Die Betriebsart «Limited Supervision» wird bei Aussensignalisierung
verwendet.

Anhand der Streckendaten werden das Ende der Zustimmung zur Fahrt
und das Einhalten der eingegebenen Hd&chstgeschwindigkeit dauernd
Uberwacht. Zusétzlich kann die erlaubte Hochstgeschwindigkeit Uber-
wacht werden.
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4.2.3

Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,

3.

hat der Lokfuhrer die Bestimmungen fiir die Aussensignalisierung zu
befolgen und die Betriebsart zu quittieren.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

3.

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Limited
Supervision». Der Lokfiihrer hat die Bestimmungen fur die Aussensigna-
lisierung zu befolgen.

Betriebsart «Shunting»

Die Betriebsart «Shunting» wird fiir Rangierbewegungen verwendet.

Bei Aussensignalisierung wird eine Hochstgeschwindigkeit von 60 km/h
Uberwacht.

Bei Fuhrerstandsignalisierung wird eine Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h Uberwacht.

Wenn am DMI das folgende Symbol mit blinkendem Rahmen angezeigt
wird,

o)

hat der Lokfihrer:

—  zuerst sicherzustellen, dass eine Fahrt als Rangierbewegung
durchzufiihren ist und

—  danach die Betriebsart zu quittieren.
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Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

=

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausristung in der Betriebsart
«Shunting».

Der Lokfiihrer hat die Bestimmungen fiir Rangierbewegungen zu befol-
gen.

Betriebsart «On Sight»

Level 2
Die Betriebsart «On Sight» wird verwendet:
—  bei Storungen an der Sicherungsanlage oder

—  bei Fahrten in ein besetztes Gleis. In diesem Fall kann das Hin-
dernis unmittelbar hinter dem ETCS Halt- oder Standortsignal
stehen oder

— aus betrieblichen Griinden.

Das Ende der CAB-Fahrerlaubnis und die Einhaltung der zuldssigen
Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h werden durch das System (iber-
wacht.

Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,

hat der Lokfilhrer:
— die Betriebsart zu quittieren,
— die Fahrt auf Sicht zu beginnen oder fortzusetzen.
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Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «On
Sight». Der LokfUhrer hat:

—  mit Fahrt auf Sicht zu verkehren,
— die geltende Geschwindigkeitsbegrenzung zu beachten.

Betriebsart «Staff Responsible»

Levels 1, 2

Die Betriebsart «Staff Responsible» wird auf dem Fahrzeug durch das
System angeboten und muss vom Lokfihrer bestétigt werden oder kann
am DMI mit der Funktion «Override EOA» aktiviert werden.

Die zul8ssige Hochstgeschwindigkeit von 40 km/h sowie die grésstmog-
liche Distanz, welche in der Betriebsart «Staff Responsible» gefahren
werden darf, werden durch das System Uberwacht. Diese grosstmogliche
Distanz, ist durch die Infrastrukturbetreiberin festzulegen.

Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,

DK
A
=X

hat der Lokfiihrer zu prifen,

—  ob bei Fihrerstandsignalisierung mittels protokollpflichtigem Be-
fehl Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible»
die Zustimmung zum Wechsel in die Betriebsart «Staff Respon-
sible» erteilt wurde,

—  ob eine tiefere Geschwindigkeitshegrenzung vorliegt und
anschliessend die Betriebsart zu quittieren.
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426

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,
SZ
0,4

=X

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Staff
Responsible».

Der Lokfihrer hat:
—  mit Fahrt auf Sicht zu verkehren,

— die geltende Geschwindigkeitsbegrenzung zu beachten,

—  bei Fuhrerstandsignalisierung den Zug vor dem néchsten ETCS-
Haltsignal anzuhalten.

Betriebsart «Trip» und Betriebsart «Post Trip»

Levels 1, 2
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

hat die Fahrt ein Halt zeigendes Hauptsignal, das Ende der CAB-
Fahrerlaubnis oder weitere mit ETCS-Streckengerat ausgeristete Gefah-
renpunkte (z.B. Bahniibergang) Uberfahren. Die ETCS-Fahrzeug-
ausrustung befindet sich in der Betriebsart «Trip».

Wenn die Fahrt zum Stillstand gekommen ist und am DMI das folgende
Symbol mit blinkendem Rahmen angezeigt wird,

hat der Lokfiihrer die Betriebsart zu quittieren.
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4.2.7

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Post
Trip». Der Lokfilhrer hat den Fahrdienstleiter zu verstdndigen. Bei Fihr-
erstandsignalisierung ist geméss den Bestimmungen «Weiterfahrt in der
Betriebsart [Post Trip]» vorzugehen.

Betriebsart «Reversing»

Level 2

Die Betriebsart «Reversing» wird fiir die Rickwartsfahrt im Ereignisfall
ohne Fihrerstandwechsel verwendet. Die infrastrukturseitig festgelegte,
zuldssige Hochstgeschwindigkeit von 80 km/h bzw. 40 km/h sowie die
Riicksetzdistanz werden durch das System (iberwacht.

Die Strecken mit den genauen Grenzen, auf denen die Betriebsart «Re-
versing» angewendet wird, werden in den Ausfiihrungsbestimmungen der
Infrastrukturbetreiberin festgelegt.

Wenn sich der Zug im Stillstand befindet und am DMI das folgende
Symbol angezeigt wird,

N

hat der Lokfiihrer in die Betriebsart «Reversing» zu wechseln.

Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,

e

hat der Lokfiihrer die Betriebsart zu quittieren.
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Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Rever-
sing». Der Lokfiihrer hat die Héchstgeschwindigkeit von 80 km/h bzw.
40 km/h flr die Betriebsart «Reversing» zu beachten.

Betriebsarten ohne Uberwachung

Betriebsart «Stand By»

«Stand By» ist die Betriebsart, in der sich die ETCS-Fahrzeugausristung
bis nach Abschluss der Dateneingabe am DMI befindet.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Stand
By».

Betriebsart «Non Leading»

«Non Leading» ist die Betriebsart, in der sich nicht zugfiihrende, von
Lokfihrern bediente Fahrzeuge mit aktiver ETCS-Fahrzeugausristung
befinden.

Bei der Betriebsart «Non Leading» ist immer der in Fahrrichtung vordere
Fuhrerstand zu bedienen.

Die Verwendung der Betriebsart «Non Leading» beim zugfiihrenden
Fahrzeug ist verboten.

Die ETCS-Fahrzeugausriistung der nicht zugfiihrenden Fahrzeuge schal-
tet bei einem Level-Ubergang um.
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4.3.6

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

M

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Non
Leading». Die Lokfhrer der nicht zugfiihrenden Fahrzeuge haben dem
Lokfihrer des zugfilhrenden Fahrzeugs quittungspflichtig zu bestétigen,
dass sich die nicht zugfiilhrenden Fahrzeuge in der Betriebsart «Non
Leading» befinden.

Betriebsart «Sleeping»

«Sleeping» ist die Betriebsart, in der sich die ETCS-Fahrzeugausrustung
auf ferngesteuerten Fahrzeugen befindet.

Die ETCS-Fahrzeugausriistung schaltet bei einem Level-Ubergang um.

Betriebsart «Isolation»

«lIsolation» ist die Betriebsart, in der sich die ETCS-Fahrzeugausriistung
nach dem Abtrennen vom Fahrzeug befindet.

Betriebsart «No Power»
«No Power» ist die Betriebsart, wenn die ETCS-Fahrzeugausristung
spannungslos ist. Das Fahrzeug kann dabei eingeschaltet sein.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist die Verwendung der Betriebsart «No
Power» bei zugfiihrenden Fahrzeugen verboten.

Betriebsart «System Failure»

«System  Failure» ist die Betriebsart, in welche die ETCS-
Fahrzeugausriistung wechselt, nachdem sie einen sicherheitskritischen
Fehler festgestellt hat.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

befindet sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «System
Failure».
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5.11

5.1.2

ETCS Systembedienungen und Handlungen des Lokfihrers
Inbetriebnahme der ETCS-Fahrzeugausristung

Wenn der Lokfiihrer von der ETCS-Fahrzeugausriistung dazu aufgefor-
dert wird, muss er am DMI seine Identifizierung, den Level, die Identifi-

zierung des Funknetzes und die Identifizierung der Streckenzentrale
entweder eingeben, erneut eingeben oder bestétigen.

Fahrt als Zug

Der Lokfihrer hat,

— die notwendigen Daten geméss den Bestimmungen «Eingeben
von Daten wahrend der Zugvorbereitung» einzugeben und

— am DMI die Taste «Start» zu betétigen.

Bei Aussensignalisierung ist gemass den Bestimmungen «Abfahrt»
vorzugehen.

Bei Fihrerstandsignalisierung erfolgt entweder eine CAB-Fahrerlaubnis
oder es ist gemdss den Bestimmungen «Startende Zige bei Fihrer-
standsignalisierung» in der Betriebsart [Staff Responsible]» vorzugehen.

Fahrt als Rangierbewegung

Der Lokfthrer wéhlt am DMI das Symbol «Rangieren».

Bei Fuhrerstandsignalisierung wird der Wechsel in die Betriebsart
«Shunting» angeordnet.

Bei zugflihrenden Fahrzeugen, bei welchen die Funktionalitat «Passive
Shunting» genutzt werden soll, haben die Eisenbahnverkehrsunterneh-
men in ihren Betriebsvorschriften das VVorgehen zu regeln.
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432

Dateneingabe
Eingeben von Daten wahrend der Zugvorbereitung
Der Lokfiihrer hat folgende Daten einzugeben bzw. zu &ndern und zu
bestatigen:

—  Zugkategorie,

—  Zuglénge,

—  Bremsverhdltnis,

—  Hochstgeschwindigkeit des Zuges,

— Achslast / Achslastkategorie,

—  Druckertiichtigung,

—  Zugnummer,

sofern diese Daten nicht im zugfuhrenden Fahrzeug vorkonfiguriert oder
von ETCS-externen Quellen (z.B. Zugbus) empfangen werden.

Vor dem Bestatigen von Daten, die im Fahrzeug vorkonfiguriert sind
oder von ETCS-externen Quellen empfangen werden und die vom Lok-
fuhrer geéndert werden konnen, hat er zu tberpriifen, dass die Zugdaten
mit der effektiven Zugbildung Ubereinstimmen.

Manuelle Datenanderung

Nach jeder Ande_rung der Zugskomposition und nach technischen St6-
rungen, die eine Anderung der Daten nach sich ziehen, hat der Lokfihrer:

— sicherzustellen, dass die neuen Daten ermittelt wurden,
— die Daten einzugeben und
— die neuen Daten zu bestétigen.

Annéherung an ein Ende der Zustimmung zur Fahrt mit
Anzeige einer Befreiungsgeschwindigkeit

Levels 1, 2

Wenn sich der Zug einem Ende einer Zustimmung zur Fahrt ndhert und
auf dem DMI eine Befreiungsgeschwindigkeit angezeigt wird, darf der
Lokfihrer

—  sich ohne Uberschreiten der Befreiungsgeschwindigkeit einem
Signal oder einem Gleisabschluss anndhern, welches bzw. wel-
cher sich knapp hinter dem auf dem DMI angezeigten Ende einer
Zustimmung zur Fahrt befindet,

—  bei Aussensignalisierung ohne Uberschreiten der Befreiungsge-
schwindigkeit weiterfahren, wenn das Hauptsignal Fahrt zeigt.
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5.5

5.6

Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal oder am Ende der
CAB-Fahrerlaubnis
Levels 1, 2

Bei erteilter Zustimmung mittels Befehl Vorbeifahrt am Halt zeigenden
Signal oder Befehl Vorbeifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis hat der
Lokfuhrer die Funktion «Override EOA» zu aktivieren.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

-

hat der Lokfihrer mit Fahrt auf Sicht zu verkehren.

Die Weiterfahrt erfolgt geméass den Bestimmungen der Betriebsart «Staff
Responsible».

Bestatigung Track Ahead Free (TAF)

Level 2
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

wird der Lokflhrer aufgefordert, Track Ahead Free am DMI mittels
Betatigen der Taste «Track Ahead Free» zu bestatigen. VVor dem Bestéti-
gen hat der Lokfiihrer zu prifen, ob der Abschnitt zwischen der Zugspit-
ze bis zum néchsten ETCS Haltsignal oder ETCS Standortsignal frei ist.

Erfolgt durch den Lokfiihrer keine Bestatigung von Track Ahead Free,
wird fir den folgenden Abschnitt keine CAB-Fahrerlaubnis erteilt.

Betriebsart «Reversing»

Level 2

Zielpunkt des Zuges in der Betriebsart «Reversing» ist das Ende der
Riicksetzdistanz. Diese wird am DMI angezeigt.
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5.7.1

5.7.2
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Fahrt in der Betriebsart «Reversing»

Wenn sich die ETCS-Fahrzeugausriistung in der Betriebsart «Reversing»
befindet und die Riicksetzdistanz grosser als 0 Meter ist, liegt eine Zu-
stimmung zur Fahrt vor.

Der geeignete Haltepunkt in der Betriebsart «Reversing» befindet sich 0
bis 200 Meter vor dem Ende der Riicksetzdistanz.

Betriebsart «Reversing» beenden

Fir das Verlassen der Betriebsart «Reversing» bendtigt der Lokfiihrer
einen Auftrag des Fahrdienstleiters.

Uberschreiten der erlaubten Distanz fur die Fahrt in der
Betriebsart «Reversing»

Wenn mittels Textmeldung in einem blinkenden Rahmen angezeigt wird,
dass die Riicksetzdistanz tiberschritten wurde, hat der Lokfihrer:

— den Fahrdienstleiter zu verstandigen,

—  bei Stillstand die Textmeldung zu quittieren, falls die erlaubte
Distanz flr die Fahrt in der Betriebsart «Reversing» nicht verlan-
gert wurde.

Verhalten bei Scheitern eines Level Ubergangs

ETCS-Fahrzeugausristung befindet sich in der Betriebsart
«Trip»

Nach der Wahl der Taste «Start» hat der Lokflhrer zu priifen, ob sich die
ETCS-Fahrzeugausriistung im korrekten Level befindet. Falls nétig ist
der Level zu &ndern.

Bei Einfahrt in einen Bereich mit Fihrerstandsignalisierung ist gemass
den Bestimmungen «Weiterfahrt in der Betriebsart [Post Trip]» vorzuge-
hen.

In allen anderen Fallen

Der Lokfiuhrer hat den Zug anzuhalten und den Fahrdienstleiter zu ver-
stdndigen. Anschliessend hat der Lokfthrer zu prifen, ob sich die ETCS-
Fahrzeugausriistung im korrekten Level befindet. Falls nétig ist der Level
zu &ndern.
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5.10
5.10.1

5.10.2

Verhalten bei Stérung der Datenfunkverbindung

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

>

hat der Lokfuihrer den Level sowie die ldentifizierung des Funknetzes zu
prufen. Falls nétig, ist die Identifizierung der Streckenzentrale zu Kkorri-
gieren.

Kann die Funkverbindung zur Streckenzentrale nicht hergestellt werden,
hat der Lokfiihrer den Fahrdienstleiter zu verstandigen.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ist geméss den Bestimmungen «Zustim-
mung zur Vorbeifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis» vorzugehen.

Verhalten bei nicht erfolgreichem Selbsttest

Wenn dem Lokfihrer eine Meldung tber den nicht erfolgreich durchge-
fuhrten Selbsttest angezeigt wird, hat er die ETCS-Fahrzeugausristung
aus- und wieder einzuschalten, um einen neuen Selbsttest auszuldsen.
Wird danach dieselbe Information noch einmal angezeigt, hat der Lok-
fuhrer den Fahrdienstleiter zu verstandigen.

Der Lokfiihrer hat das ETCS System abzutrennen. Sofern mdglich erfolgt
die Weiterfahrt mit einem noch funktionierenden Zugbeeinflussungssys-
tem. Bei Fihrerstandsignalisierung ist der Einsatz eines anderen zugfiih-
renden Fahrzeugs anzufordern.

Verhalten bei Stérung der GSM-R-Fahrzeugausrustung
Wahrend der Vorbereitung des zugfiihrenden Fahrzeugs

Level 2

Der Lokfiihrer hat den Einsatz eines anderen Fahrzeugs mit ETCS-
Fahrzeugausriistung anzufordern.

Wahrend der Fahrt

Level 2

Es ist gemass den Bestimmungen «Zustimmung zur Vorbeifahrt am Ende
der CAB-Fahrerlaubnis» vorzugehen.

01.07.2015 435



ETCS

R 300.7

5.11

436

Verhalten bei gestorter DMI Anzeige

Wenn das DMI gestort ist und keine oder eine gestdrte Anzeige liefert,
hat der Lokfiihrer den Fahrdienstleiter zu verstéandigen.

Der Lokfiihrer hat das ETCS System abzutrennen. Sofern méglich erfolgt
die Weiterfahrt mit einem noch funktionierenden Zugbeeinflussungssys-
tem. Bei Fuhrerstandsignalisierung ist der Einsatz eines anderen zugfih-
renden Fahrzeugs anzufordern.
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6 DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen
6.1 Einfahrt und Fahrt in Level 0
6.1.1 Ankiindigung
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird, um einen Wechsel
zu Level 0 anzukiindigen,
| —
hat sich der Lokflihrer auf die Anwendung der Bestimmungen bei Aus-
sensignalisierung vorzubereiten.
6.1.2 Quittierung
Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,
| —
hat der Lokfiihrer den Levelwechsel zu quittieren.
6.1.3 Fahrt

Der Zug fahrt in einem Level-0-Bereich.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

hat der Lokfihrer die Bestimmungen bei Aussensignalisierung zu befol-
gen.
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6.2.2

6.2.3

6.3
6.3.1

438

Einfahrt und Fahrt in Level 1
Ankiindigung

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird, um einen Wechsel
zu Level 1 anzukiindigen,

g

hat sich der Lokfiihrer auf die Anwendung der Bestimmungen bei Aus-
sensignalisierung vorzubereiten.

Quittierung

Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-
zeigt wird,

—
ENEEEN

hat der Lokfiihrer den Levelwechsel zu quittieren.
Fahrt

Der Zug fahrt in einem Level-1-Bereich.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

I

hat der Lokflhrer die Bestimmungen bei Aussensignalisierung zu befol-
gen.

Einfahrt und Fahrt in Level 2
Ankundigung

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird, um einen Wechsel
zu Level 2 anzukiindigen,

—

hat sich der Lokfihrer auf die Anwendung der Bestimmungen bei Fihr-
erstandsignalisierung vorzubereiten.
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6.3.2 Quittierung

Wenn am DMI das folgende Symbol in einem blinkenden Rahmen ange-

zeigt wird,
ﬁ 2
|

hat der Lokfiihrer den Levelwechsel zu quittieren.

6.3.3 Fahrt

Der Zug fahrt in einem Level-2-Bereich.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

2
]

hat der Lokfuhrer die Bestimmungen bei Fuhrerstandsignalisierung zu
befolgen.

6.4 Befahren von Abschnitten mit gesenkten Stromabnehmern
Levels 1, 2

6.4.1 Manuelles Senken und Heben der Stromabnehmer

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

¥

——

hat der Lokflhrer die Stromabnehmer zu senken.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,
|

<

ist der Lokfiihrer befugt, die Stromabnehmer unter Beriicksichtigung
ihrer Position zu heben.
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440

Automatisches Senken und Heben der Stromabnehmer

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

|

erfolgt das Senken der Stromabnehmer automatisch durch das System.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

hat der Lokfiihrer die Stromabnehmer in gesenkter Position zu belassen.

A

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

4+

A

erfolgt das Heben der Stromabnehmer automatisch durch das System.

Andern der gewahlten Stromversorgung

Levels 1, 2

Manuelle Anderung der Stromversorgung

Wenn am DMI eines der folgenden Symbole angezeigt wird,

25 | 15 [3000{1500
kV | kv | V | V

hat der Lokfihrer die Stromversorgung entsprechend der Anzeige zu
andern.
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6.5.2 Automatische Anderung der Stromversorgung

Wenn am DMI die folgenden Symbole angezeigt werden,
25 | 15 |300011500] 750
kV | kV | V \Y \Y
erfolgt das Andern der Stromversorgung automatisch durch das System.

6.6 Befahren eines spannungslosen Streckenabschnitts

Levels 1, 2

6.6.1 Manuelles Aus- und Einschalten des Hauptschalters

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

hat der Lokfiihrer den Hauptschalter auszuschalten.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

ist der Lokfuhrer befugt, unter Berticksichtigung der Position der Strom-
abnehmer den Hauptschalter wieder einzuschalten.

6.6.2 Automatisches Aus- und Einschalten des Hauptschalters

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

hat der Lokfilhrer den Hauptschalter ausgeschaltet zu lassen.
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Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

erfolgt das Einschalten des Hauptschalters automatisch durch das System.

6.7 Befahren eines Nichthaltebereichs

Levels 1, 2
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

el

hat sich der Lokflhrer darauf vorzubereiten, Halte im angekiindigten
Nichthaltebereich ausgenommen in Notsituationen zu vermeiden.

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

el

hat der Lokfiihrer Halte ausgenommen in Notsituationen zu vermeiden.

6.8 DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen ohne
Anwendung in der Schweiz

Die in Beilage 2 aufgefiihrten DMI Anzeigen infrastrukturseitiger Infor-
mationen sind geméss DMI Spezifikation 3.3.0 vorgesehen, kommen
jedoch in der Schweiz nicht zur Anwendung.

Erscheint am DMI eine dieser Anzeigen, ist geméss den Bestimmungen
«Vorgehen bei unvorhergesehenen, nicht geregelten Situationen» vorzu-
gehen.
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7 DMI Anzeige systembedingter Informationen bei
Fuhrerstandsignalisierung
Level 2

7.1 Geschwindigkeitsanzeigen
Eine CAB-Fahrerlaubnis wird am DMI mittels eines Geschwindigkeits-
bogens angezeigt.

7.1.1 Zulassige Hochstgeschwindigkeit
Die zuléssige Hochstgeschwindigkeit wird am DMI mittels eines hell-
grauen Geschwindigkeitsbogens angezeigt. Das Ende des hellgrauen
Geschwindigkeitshogens ist zugleich die zulassige Hochstgeschwindig-
keit. Die aktuelle Geschwindigkeit wird zusétzlich in der Mitte des Ge-
schwindigkeitsanzeigers numerisch angezeigt.
Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,
liegt eine CAB-Fahrerlaubnis vor. Die zuldssige Hochstgeschwindigkeit
betrégt 160 km/h. Die aktuelle Geschwindigkeit betragt 126 km/h.

7.1.2 Ankundigung einer Reduktion der Geschwindigkeit

Eine Reduktion der Geschwindigkeit wird am DMI mittels eines grauen
Geschwindigkeitsbogens angekiindigt. Das Ende des grauen Geschwin-
digkeitshbogens ist zugleich die Zielgeschwindigkeit. Solange der Brems-
bereich nicht erreicht wurde, wird die zuléssige Hochstgeschwindigkeit
weiterhin mittels hellgrauem Geschwindigkeitsbogen angezeigt.
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Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,

liegt eine CAB-Fahrerlaubnis vor. Eine Reduktion der Geschwindigkeit
auf 80 km/h ist angekiindigt.

Bremskurven

Wird eine Bremskurve erreicht, wird dies am DMI mittels gelber Verfar-
bung des Geschwindigkeitsbogens sowie des Geschwindigkeitsanzeigers
angezeigt. Die Verfarbung betrifft den Bereich der zuldssigen Hochstge-
schwindigkeit bis zur Zielgeschwindigkeit. Die momentan zuldssige
Hochstgeschwindigkeit nimmt entlang der Sollbremskurve laufend ab.
Erganzend wird links neben der Geschwindigkeitsanzeige numerisch und
fur die letzten 1000 Meter zusétzlich optisch die Entfernung bis zur
Anderung der Geschwindigkeit angezeigt.

Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,

120‘]401

LI g
a

km/h 260

x

liegt eine CAB-Fahrerlaubnis vor. Die Bremskurve wurde erreicht. Die
Zielgeschwindigkeit von 160 km/h folgt in 590 Meter.
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7.15

Ende der CAB-Fahrerlaubnis

Das Ende einer CAB-Fahrerlaubnis wird am DMI mittels einer Brems-
kurve auf die Zielgeschwindigkeit Null angezeigt. Ergénzend wird links
neben der Geschwindigkeitsanzeige numerisch und fir die letzten 1000
Meter zusétzlich optisch die Entfernung bis zum Ende der CAB-
Fahrerlaubnis angezeigt.

Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,

00120140160

180
200

24

liegt eine CAB-Fahrerlaubnis vor. Die Bremskurve wurde erreicht. Die
Zielgeschwindigkeit betrdgt 0 km/h. Das Ende der CAB-Fahrerlaubnis
folgt in 240 Meter.

Befreiungsgeschwindigkeit

Bei Fahrt gegen das Ende einer CAB-Fahrerlaubnis kann am DMI mittels
eines grauen Geschwindigkeitshogens eine Befreiungsgeschwindigkeit
angezeigt werden. Erganzend wird links daneben numerisch die zulassige
Befreiungsgeschwindigkeit angezeigt. Es ist gemass den Bestimmungen
«Annéherung an ein Ende der Zustimmung zur Fahrt mit Anzeige einer
Befreiungsgeschwindigkeit» vorzugehen.

Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,

liegt eine CAB-Fahrerlaubnis vor. Die Bremskurve wurde erreicht. Die
Befreiungsgeschwindigkeit betragt 20 km/h.
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Anzeige von Geschwindigkeitstiberschreitungen
Geschwindigkeitswarnung

Ein Uberschreiten der zulassigen Hochstgeschwindigkeit wird am DMI
mittels oranger Verfarbung des Geschwindigkeitsbogens sowie des
Geschwindigkeitsanzeigers angezeigt. Die Verfarbung des Geschwindig-
keitsbogens betrifft den Bereich der zuldssigen Hochstgeschwindigkeit
bis zum Eingriff der System- oder Zwangsbremsung.

Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,

100120140

ist die zuldssige Hochstgeschwindigkeit uberschritten. Die Geschwindig-
keit ist durch den LokfUlhrer zu reduzieren.

Eingriff der System- oder Zwangsbremsung

Wird bei einer Geschwindigkeitswarnung die Geschwindigkeit nicht oder
nicht gentigend reduziert, wird dies am DMI mittels roter Verfarbung des
Geschwindigkeitshogens sowie des Geschwindigkeitsanzeigers ange-
zeigt. Die Traktionsleistung wird automatisch durch das System unter-
brochen und die System- oder Zwangsbremsung wird aktiviert.
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Wenn am DMI folgende Information angezeigt wird,

&
12 140160

180
200

220

240

ist die zulédssige Hochstgeschwindigkeit Gberschritten. Die Geschwindig-
keit wird automatisch mittels Systembremsung reduziert oder es erfolgt
eine Zwangsbremsung.

Anzeige von Status Symbolen

Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

wurde eine System- oder Zwangsbremsung aktiviert.
Wenn am DMI das folgende Symbol angezeigt wird,

wurde eine Datenfunkverbindung aufgebaut.
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Symbole in der Streckenvoraussicht

Bei Fuhrerstandsignalisierung werden in der Streckenvoraussicht fir die
Fahrt notwendige Informationen angezeigt. Dies sind nebst streckenseiti-
gen Informationen insbesondere geschwindigkeitsabhéngige Anzeigen.

Bremseinsatzpunkt
Anfang der Bremskurve

Geschwindigkeitserhdhung

Ab diesem Punkt kann auf die erhdhte Geschwindigkeit
beschleunigt werden. Der Zugschluss ist mitberiicksichtigt.

Geschwindigkeitsreduktion

Ab diesem Punkt muss die reduzierte Geschwindigkeit
erreicht sein

Ende der CAB-Fahrerlaubnis
Bis zu diesem Punkt kann gefahren werden
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Beispiel einer Streckenvoraussicht:

Ende der CAB-Fahrerlaubnis

Geschwindigkeitserh6hung

Geschwindigkeitsreduktion

Bremseinsatzpunkt
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Beilage 1

Abkurzungen und Ubersetzung der Betriebsarten
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Abkiirzungen und Ubersetzung der Betriebsarten

Abr.  Modes Betriebsart Mode d'exploitation Regime d'esercizio

FS Full Supervision  Volluberwachung Surveillance intégrale Sorveglianza integrale

IS Isolation Abgetrennt Isolé Disconnesso

LS Limited Supervi-
sion

NL Non Leading
NP No Power

oS On Sight
PT Post Trip
RV Reversing
SB Stand By
SF System Failure

SH Shunting

SL Sleeping

SR Staff Responsible
TR Trip

UN Unfitted

01.07.2015

Limitierte Uberwachung

Nicht Zugfiihrend

ETCS-Fahrzeugausriistung
spannungslos

Fahrt auf Sicht

Zwangshremsung durch ETCS quittiert
Zug riickwarts fahren

Inaktiv

Systemfehler

Rangieren

Triebfahrzeug ferngesteuert

Fahrt in Personalverantwortung
Zwangsbremsung durch ETCS

Fahrt nach Aussensignalen

Surveillance limitée

Non titulaire

Equipement ETCS du véhicule sans
tension

Marche a vue

Serrage imposé par I'ETCS quittancé
Train circulant en arriére

Inactif

Erreur du systeme

Manceuvre

Véhicule moteur télécommandé

Marche avec responsabilité du personnel
Serrage imposé par I'ETCS

Circulation avec signalisation extérieure

Sorveglianza limitata

Non in testa al treno

Equipaggiamento ETCS del veicolo senza
tensione

Corsa a vista

Frenatura imposta dall'ETCS quietanzata
Treno spinto all'indietro

Inattivo

Errore di sistema

Manovra

Veicolo motore telecomandato

Corsa con responsabilita del personale
Frenatura imposta dall'ETCS

Corsa con segnali esterni
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Beilage 2

DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen ohne
Anwendung in der Schweiz
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DMI Anzeige infrastrukturseitiger Informationen ohne
Anwendung in der Schweiz

1 Befahren eines Abschnitts mit Unterbindung der
Magnetschienenbremse

2 Befahren eines Abschnitts mit Unterbindung der
Wirbelstrombremse

3 Befahren eines Abschnitts mit Unterbindung der elektrischen
Bremse
4 Befahren eines Abschnitts mit Druckschutz

2D

5 Betatigen der Lokpfeife
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Andern des Adhasionsfaktors

Passieren eines Funklochs

Halt in einem sicheren Bereich

A LA

N

Pl
il
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1.2

121

Arbeitssicherheit

Grundsatz

Der Eisenbahnbetrieb birgt besondere Gefahren in sich und verlangt von
allen Mitarbeitern eine erhéhte Aufmerksamekeit.

Der Gleisbereich darf nur betreten werden, wenn dies fiir die Ausiibung
der Téatigkeiten notig ist.

Nachstehend sind die fiir den Selbstschutz nétigen grundsétzlichen Ver-
haltensregeln aufgefiihrt, welche unabhéngig von der Tatigkeit beachtet
werden mussen.

Allgemeines Verhalten

Um Verletzungen zu verhindern, gilt fir alle Mitarbeiter die Grundregel:
—  Gefahren erkennen
—  Gefahren vermeiden
—  Gefahren vermindern.

Erkennen von Gefahren

Vor Beginn jeder Tétigkeit hat der Mitarbeiter die Gefahren einzuschét-
zen. Folgen dieser Gefahren sind insbesondere:

—  Uberfahren werden (z.B. durch Rangierbewegungen, Zugfahrten
oder ungesicherte Fahrzeuge)

— anstossen (z.B. durch Rangierbewegungen, ungesicherte Fahr-
zeuge oder Einragungen ins Lichtraumprofil)

— getroffen werden (z.B. durch herunterfallendes Ladegut, beim
Ablad von Material)

—  stlrzen, stolpern, fallen (z.B. beim Auf- und Absteigen von Fahr-
zeugen, beim Gehen im Gleisfeld, durch Unordnung, bei Arbei-
ten in der Hohe)

— verbrennen (z.B. durch elektrischen Strom beim Besteigen von
Fahrzeugen, Hantieren mit der Zugsammelschiene, Arbeiten in
der Né&he von Fahrleitungen)

—  verdtzen, vergiften (z.B. durch Freisetzung von Gefahrgut, im
Umgang mit Gefahrstoffen).
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1.2.2 Vermeidung von Gefahren

Die Mitarbeiter vermeiden mégliche Gefahren, indem sie insbesondere:

Warnhinweise beachten
Schutzeinrichtungen benttzen

sichere Gehwege (inklusive Unterfiihrungen) ausserhalb des
Gleisbereichs benutzen

Fahrleitungen ausschalten, erden und gegen unbeabsichtigtes
Einschalten sichern lassen

Arbeiten mdglichst ausserhalb des Gleisbereichs ausfiihren
sichere Standorte wahlen

nur auf Fahrzeuge steigen oder von solchen absteigen, die still-
stehen oder sich hochstens mit Schrittgeschwindigkeit bewegen

auf vorbeifahrende Ziige und Rangierbewegungen achten
gefahrliche Situationen melden
unsichere Zustadnde umgehend beheben oder kennzeichnen.

1.2.3 Verminderung von Gefahren

Gefahren, die nicht vermieden werden kénnen, vermindert der Mitarbei-
ter inshesondere durch folgende Massnahmen:

464

im Gleisbereich die Warnkleidung tragen, welche den gultigen
Normen entsprechen muss. Rote Warnkleidungen sind jedoch
verboten.

personliche Schutzausriistungen geméass den Bestimmungen des
Eisenbahnunternehmens tragen

Beleuchtung einschalten
Aufstiegshilfen benutzen
Sicherheitseinrichtungen benltzen
geféhrdete Personen warnen.
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2 Erganzende Verhaltensregeln
2.1 Verhalten im Gleisbereich

Vor dem Betreten oder Befahren (z.B. mit Stapler oder Gepackfahrzeug)
des Gleisbereichs hat der Mitarbeiter wie folgt vorzugehen:

einen Sicherheitshalt, mindestens 1,5 Meter vor der nachstgele-
genen Schieng, einlegen

den Fluchtraum bestimmen

beachten, ob akustische oder optische Einrichtungen das Uber-
queren verbieten

mit Blick in beide Richtungen priifen, ob sich keine Fahrzeuge
néhern. Stillstehende Fahrzeuge mussen dabei mindestens 5 Me-
ter vom Mitarbeiter entfernt sein.

Ausserdem hat der Mitarbeiter innerhalb des Gleisbereichs insbesondere
Folgendes zu beachten:

sich in Vorwartsrichtung bewegen
auf sichere Trittflachen achten
nicht auf Schienenkdpfe und Weichenzungen treten

wenn immer moglich einen Abstand von mindestens 1,5 Meter
von der néchstgelegenen Schiene einhalten

den Gleisbereich mdglichst rasch verlassen.

2.2 Fahrzeuge
2.2.1 Arbeiten an Fahrzeugen

Muss sich ein Mitarbeiter fur Arbeiten auf, zwischen oder unter Fahrzeu-
ge begeben, stellt er sicher, dass sich die Fahrzeuge nicht ungewollt
bewegen kdénnen. Ausserdem ist das beteiligte Personal insbesondere in
folgenden Féllen zu verstandigen:
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vor dem Kuppeln oder Entkuppeln von Fahrzeugen

— auf dem Ausgangsbahnhof, wenn die Zugsuntersuchung be-
reits abgeschlossen ist

— auf einem Unterwegsbahnhof bei Zugen
—  bei Rangierbewegungen, wenn bereits ein Fahrbefehl erteilt
wurde

vor dem Beginn von Reparatur- und Unterhaltsarbeiten sowie der
Storungsbehebung.
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2.2.2

2.3
23.1

466

Muss der Mitarbeiter auf Fahrzeuge steigen (z.B. fir Be- und Entlad,
Kontrolltatigkeiten, Storungsbehebung), hat er zusatzlich Folgendes zu
beachten:

— die Bestimmungen uber die «Gefahren des elektrischen Stroms»

— die dafur vorgesehenen festen Einrichtungen oder mobilen Auf-
stiegshilfen benutzen

—  bei Tatigkeiten auf Fahrzeugdacher Absturzsicherungen verwen-
den.

Der Abschluss der Arbeiten ist dem beteiligten Personal zu melden.

Mitfahrt auf Fahrzeugen
Muss der Mitarbeiter auf Fahrzeugen mitfahren, hat er Folgendes zu
beachten:

— nur mitfahren, wenn es fiir die Arbeitsausiibung notwendig ist

—  bei der Mitfahrt im bedienten Fithrerstand darf der Lokfuhrer bei
seiner Arbeit weder behindert noch abgelenkt werden

— sicheren Standort wéhlen (z.B. Trittbrett oder Plattform, vor-
handene Haltevorrichtungen)

—  Gefahren des Fahrwegs beriicksichtigen (z.B. Rampen, Torein-
fahrten, Infrastrukturanlagen mit kritischem Sicherheitsabstand).

Gefahren des elektrischen Stroms
Grundsatz
Die elektrischen Anlagen (z.B. Fahrleitung, Zugsammelschiene) sind

immer als unter Spannung zu betrachten, bis man sich vom Gegenteil
liberzeugt hat.

Zur Vermeidung von Risiken und Gefahren muss vor
—  der Arbeitsaufnahme oder

— dem Besteigen von Fahrzeugdéchern, Kesselwagen usw. oder
von Wagenladungen

sichergestellt sein, dass die Fahrleitung ausgeschaltet, geerdet und gegen
unbeabsichtigtes Einschalten gesichert ist.

Je nach elektrischer Anlage oder wenn das Erden nicht méglich ist, muss
eine sachverstandige Person beigezogen werden.

Instruierte Personen diirfen ausnahmsweise erhohte Fahrzeugbereiche
und Wagenladungen auch unter eingeschalteten Fahrleitungen besteigen.
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2.3.2 Risiken und Gefahren

Bei elektrischen Anlagen kann Lebensgefahr bestehen, insbesondere:

durch direkten Kontakt
durch Anndherung

durch Trennen bzw. Verbinden von gewissen eingeschalteten
elektrischen Verbindungen (z.B. Zugsammelschienen, Hoérner-
schalter unter Last)

bei Unterbrechung des Stromkreises von (ber den Stromabneh-
mer oder die Zugsammelschiene gespeisten Fahrzeugen, insbe-
sondere wenn diese auf einer isolierenden Schicht von Sand,
Rost, Abfallen, Eis, Schnee usw. stehen und Kontakt zur Fahrlei-
tung haben. Bei Entgleisungen muss der Stromabnehmer sofort
gesenkt und die Zugsammelschiene ausgeschaltet werden. No&ti-
genfalls sind solche Fahrzeuge mit einem Sprung zu verlassen.

Bei der Ausflihrung von bestimmten Arbeiten besteht die Gefahr, dass
die Sicherheitsabstdnde zur Fahrleitung oder anderen spannungsfilhren-
den Teilen nicht eingehalten werden, inshesondere:

bei Verlade- und Entladearbeiten

beim Einsatz von Bau- und Hebegeraten

bei Reparaturarbeiten in der Hohe

zum Wechseln bestimmter Signallampen

beim Reinigen von Tafeln, Anzeigen, Beleuchtung usw.

wenn Teile der Fahrleitung beschédigt sind bzw. herunterhdngen
beim Einsatz von Hochdruckwassergeréten

bei Untersuchungsarbeiten (z.B. Messungen).

2.3.3 Einsatz von Strahlrohren oder anderen Geraten

Strahlrohre und Wasserwerfer dirfen nicht eingesetzt werden, wenn
stromfiihrende Anlagen im mdglichen Wirkungsbereich liegen.

Fur den Einsatz von Sprihdiisen und &hnlichen Gerdten mit nur kurzem
Wirkungsbereich konnen die Eisenbahnunternehmen Betriebsvorschrif-
ten erlassen.
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1.2
121

Allgemeines

Fur Rangierbewegungen im Bahnhof, innerhalb Rangierbereichen bei
Fuhrerstandsignalisierung und in Anschlussgleisen werden die entspre-
chenden Befehle quittungspflichtig statt protokollpflichtig Gbermittelt.

Hat der Fahrdienstleiter keine Mdglichkeit die Sicherungsanlage zu
bedienen, darf ausnahmsweise der Mitarbeiter des zustandigen techni-
schen Dienstes auf ausdriicklichen Auftrag des Fahrdienstleiters notwen-
dige Bedienungen ausflihren.

Verstandigung

Das beteiligte Personal versténdigt sich nétigenfalls gegenseitig tber
Unregelméssigkeiten, Verspatungen sowie Ergebnisse und Massnahmen.

Bei Stoérungen mit Verspatungsfolgen sind die Reisenden (ber den Grund
und soweit bekannt Uber die voraussichtliche Dauer bis zur Weiterfahrt
zu informieren.

Die Sicherheit der beteiligten Personen ist zu gewahrleisten und sie sind
auf mogliche Gefahren aufmerksam zu machen.

Grundlagen fur die Stérungsbehebung
Feststellen der Vollstdndigkeit einer Fahrt

Die Vollstandigkeit kann bei Ziigen wie folgt festgestellt werden:
—  durch den Lokfuhrer fur seine eigene Fahrt oder
—  durch Personal vor Ort durch Beachten des Zugschlusssignals.

Die Vollstandigkeit von Rangierbewegungen im Bahnhof und innerhalb
Rangierbereichen bei Fihrerstandsignalisierung wird durch den Rangier-
leiter flr seine eigene Fahrt festgestellt. Dabei darf zwischen dem Start-
und Zielgleis des betreffenden Fahrweges keine Anderung der Anhange-
last stattgefunden haben.

Bei Rangierbewegungen, welche nach den Vorschriften «Ergédnzende
Bestimmungen fiir Rangierbewegungen auf die Strecke» und bei Fihrer-
standsignalisierung ausserhalb Rangierbereichen verkehren, wird die
Vollstandigkeit anhand der Ankunftsmeldung festgestellt.

Bei Rangierbewegungen, welche nach den Vorschriften «Ergdnzende
Bestimmungen fiir Rangierbewegungen in gesperrte Gleise» verkehren,
ist die Vollstandigkeit in der Fahrbarmeldung des Sicherheitschefs ent-
halten.
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Ortliche Kontrolle

Durch eine ortliche Kontrolle wird festgestellt, ob der gestdrte Abschnitt
bzw. das gestorte Element frei ist.

Bei Weichen sind alle Zweige bis zu den Enden der Gleisfreimeldeein-
richtung zu kontrollieren.

Damit sichergestellt ist, dass der gesamte und richtige Abschnitt bzw. das
richtige Element ortlich kontrolliert wird, Gbermittelt der Fahrdienstleiter
dem beauftragten Personal quittungspflichtig die notwendigen Angaben
zur Lage des Abschnittes bzw. Elementes.

Aufbieten des technischen Dienstes

Kann der Fahrdienstleiter die Stérung nicht beheben bzw. wird die
Grundstellung der Anlage auch durch Befahren nicht erreicht, hat der
Fahrdienstleiter den technischen Dienst aufzubieten.
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2 Kernprozess Stérungen
2.1 Abklarungen und Sicherungsmassnahmen
211 Erste Abklarungen
Geht ein Signal nicht auf Fahrt oder erreicht ein anderes Element der
Sicherungsanlage den angestrebten Zustand nicht, hat der Fahrdienstleiter
davon auszugehen, dass eine Bedienung unterlassen wurde oder betrieb-
liche Griinde die Fahrtstellung verhindern. Erst wenn feststeht, dass dies
nicht zutrifft, kann von einer Stérung ausgegangen werden.
Als Elemente der Sicherungsanlage gelten insbesondere:
—  Signal
—  Weiche
—  Bahniiberganganlage
—  Gleisfreimeldeeinrichtung
—  Block
—  Fahrstrassenverschluss.
2.1.2 Lokalisieren der Stérung
Haben die ersten Abklarungen ergeben, dass ein gestortes Element vor-
liegt, ist der dadurch gestdrte Abschnitt zu bestimmen.
213 Sichern des gestdrten Abschnittes

Der gestdrte Abschnitt ist ohne Ricksicht auf allfallige Verspatungen je
nach Fall vor dem Eingriff in die Sicherungsanlage zu sichern.

Die Auswirkungen auf die Sicherungsanlage und den Betrieb sind abzu-
schétzen. Ist es betrieblich zweckmassig und besteht die Méglichkeit, ist
die Stérung zu umfahren.
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Gleisfreimeldeeinrichtung oder Block gestort

Die Gleisfreimeldeeinrichtung oder der Block darf durch den Fahrdienst-
leiter mit einer Notbedienung in die Grundstellung verbracht werden,
wenn folgende Bedingungen erfillt sind:

—  Mittels einer ortlichen Kontrolle wurde festgestellt, dass der ge-
storte Abschnitt bzw. die gestorte Weiche frei ist oder

— nach Arbeiten im Gleisbereich, wenn
— zum Zeitpunkt des Sicherns der Sperrung die Gleisfreimel-
deeinrichtung oder der Block frei war und
— die Fahrbarmeldung durch den Sicherheitschef vorliegt und
dabei bei Aussensignalisierung keine Belegungen der Bahn-
hofgleise oder bei Flhrerstandsignalisierung keine Belegun-
gen in Rangierbereichen durch Fahrzeuge gemeldet wurden.

Bei Weichen ist in jedem Fall zusatzlich mittels einer ortlichen
Kontrolle festzustellen, dass die gestorte Weiche frei ist.

Ist nach erfolgter Grundstellung die Stérung behoben, dirfen die Siche-
rungsmassnahmen, welche fiir das betreffende Element getroffen wurden,
aufgehoben werden.

Abklaren der letzten Fahrt

Der Fahrdienstleiter hat abzuklaren, welche Fahrt den gestdrten Ab-
schnitt zuletzt befahren hat. Die letzte Fahrt ist zu bestimmen und zu
protokollieren.

Kann die letzte Fahrt durch den Fahrdienstleiter nicht bestimmt werden,
hat er abzuklédren, welche mdglichen Fahrten den gestdrten Abschnitt
zuletzt befahren haben. Diese sind zu bestimmen und zu protokollieren.

Bei gesperrten Gleisen ist der Sicherheitschef miteinzubeziehen.
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2.3
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232

Sicherstellen, dass die letzte Fahrt den gestdrten Abschnitt
verlassen hat

Der Fahrdienstleiter hat zu prifen, ob die letzte Fahrt oder die letzten
Fahrten den gestdrten Abschnitt verlassen hat bzw. haben. Dies kann wie
folgt festgestellt werden:

—  durch Kontaktaufnahme zum Lokfiihrer bzw. Rangierleiter, wel-
cher dem Fahrdienstleiter bestétigt, dass seine Fahrt den betref-
fenden Abschnitt verlassen hat oder

— auf Grund der Rickmeldungen der Block- und Stellwerkvorgan-
ge der nachfolgenden Abschnitte ist ersichtlich, dass die letzte
Fahrt den gestdrten Abschnitt verlassen hat.

Es ist auch méglich, dies mit dem Feststellen der Vollstdndigkeit der
letzten Fahrt oder letzten Fahrten bzw. durch die értliche Kontrolle des
gestorten Abschnittes festzustellen.

Zudem ist zu prifen, dass keine Zustimmung zu einer Fahrt nach dem
gestdrten Abschnitt vorliegt.

Geschwindigkeit Uber den gestdrten Abschnitt

Die erste Fahrt hat den gestdrten Abschnitt mit Fahrt auf Sicht zu befah-
ren. Dabei ist die dem Regelbetrieb entsprechende Fahrstrasse mit Fahrt
auf Sicht zu befahren.

Ab der zweiten Fahrt kann der gestorte Abschnitt mit der vorgeschriebe-
nen Hochstgeschwindigkeit befahren werden, sofern die entsprechenden
Bedingungen fiir die Aufhebung der Fahrt auf Sicht erflillt sind. Kénnen
diese nicht erfillt werden, hat die Fahrt mit Fahrt auf Sicht zu erfolgen.

Muss ein Zug auf Grund einer Stérung mit Fahrt auf Sicht verkehren, hat
der Lokfiihrer die Bahnuberganganlagen im betreffenden Abschnitt als
gestort zu betrachten.

Fahrweg einstellen und sichern
Grundsatz

Der Fahrdienstleiter hat den Fahrweg soweit mdglich einzustellen und zu
sichern.

Gestorte Gleisfreimeldeeinrichtung eines Gleises oder
gestorter Block

Die Gleisfreimeldeeinrichtung eines Gleises oder der Block darf nach
dem protokollpflichtigen Vorschreiben von Fahrt auf Sicht fiir diese
Fahrt in die Grundstellung verbracht werden.
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Weiche trotz angezeigter Belegung umstellen

Wenn mittels ortlicher Kontrolle festgestellt wurde, dass die Weiche frei
ist, darf diese mit der Notbedienung umgestellt werden.

Zustimmung
Zustimmung bei Ziigen

Die Zustimmung wird wie folgt erteilt:
—  mit Fahrtstellung des Hauptsignals oder
—  mit Fahrtstellung des Hauptsignals durch eine Notbedienung oder
—  mit dem Hilfssignal oder

— mit dem protokollpflichtigen Befehl Vorbeifahrt am Halt zeigen-
den Signal oder

—  bei Fihrerstandsignalisierung mittels der entsprechenden Be-
triebsart.

Hauptsignal wird mit einer Notbedienung auf Fahrt gestellt

Wird das Hauptsignal mit einer Notbedienung auf Fahrt gestellt, hat der
Fahrdienstleiter der ersten und sofern erforderlich weiteren Fahrten die
Fahrt auf Sicht protokollpflichtig vor dem auf Fahrt stellen des Haupt-
signals mit dem Befehl Verminderung der Geschwindigkeit vorzu-
schreiben.

Hilfssignal und Befehl Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal

Mit dem Hilfssignal bzw. mit dem protokollpflichtigen Befehl Vorbei-
fahrt am Halt zeigenden Signal, erteilt der Fahrdienstleiter dem Lokfiih-
rer die Zustimmung, am Halt zeigenden Hauptsignal vorbeizufahren.

Das Hilfssignal bzw. der protokollpflichtige Befehl Vorbeifahrt am Halt
zeigenden Signal, erlaubt ebenfalls die Vorbeifahrt an unbeleuchteten und
Halt zeigenden Zwergsignalen.

Bis zum ndchsten Hauptsignal ist mit Fahrt auf Sicht zu fahren.
Muss weiter als bis zum ndchsten Fahrt zeigenden Hauptsignal mit Fahrt
auf Sicht gefahren werden, ist dies dem Lokfiihrer protokollpflichtig mit
dem Befehl Verminderung der Geschwindigkeit vorzuschreiben.

Am néchsten Hauptsignal ist Halt zu erwarten.

Wird gleichzeitig eine Einfahrt in ein besetztes Gleis vollzogen, entféllt
die Anordnung mit Befehl Einfahrt in ein besetztes Gleis.

Erlischt das Hilfssignal bevor die Zugspitze daran vorbeigefahren ist, hat
der Lokflhrer den Zug sofort anzuhalten und mit dem Fahrdienstleiter
Kontakt aufzunehmen.
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245

24.6
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Zustimmung zur Rangierbewegung im Bahnhof

Der Fahrdienstleiter erteilt dem Rangierleiter quittungspflichtig den
Befehl am Halt zeigenden Zwerg- bzw. Rangiersignal vorbeizufahren.
Der Befehl ist fiir jede Fahrt einzeln zu erteilen.

Zustimmung zur Rangierbewegung auf die Strecke

Vor dem Erteilen der Zustimmung in den gestérten Abschnitt, hat der
Fahrdienstleiter der ersten und sofern erforderlich weiteren Rangier-
bewegungen auf die Strecke die Fahrt auf Sicht protokollpflichtig mit
dem Befehl Verminderung der Geschwindigkeit vorzuschreiben.

Zustimmung zur Rangierbewegung in gesperrte Gleise

Vor dem Erteilen der Zustimmung in den gestorten Abschnitt, verstandigt
der Fahrdienstleiter den Sicherheitschef protokollpflichtig, dass die Fahrt
auf Sicht fur die betreffenden Rangierbewegungen nicht aufgehoben
werden darf.

Bedingungen fur die Aufhebung der Fahrt auf Sicht

Ab der zweiten Fahrt besteht die Mdglichkeit den gestérten Abschnitt mit
der vorgeschriebenen Hochstgeschwindigkeit zu befahren.

Dazu missen folgende Bedingungen erfullt sein:

— die letzte Fahrt hat den gestdrten Abschnitt verlassen und deren
Vollstandigkeit wurde festgestellt oder

— wenn mittels einer drtlichen Kontrolle festgestellt wurde, dass der
gestorte Abschnitt frei ist

— das Hauptsignal vor dem gestorten Abschnitt kann mit einer Not-
bedienung auf Fahrt gestellt werden oder

— der Fahrdienstleiter schreibt dem Lokfuhrer die Aufhebung der
Fahrt auf Sicht bei Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal bzw.
bei Fahrt mit Hilfssignal fir den gestdrten Abschnitt protokoll-
pflichtig vor.

Wird bei Halt zeigendem Signal bzw. mit Hilfssignal gefahren, betrégt
die Hochstgeschwindigkeit tiber Weichen im Bahnhof und (iber Weichen
auf der Strecke 40 km/h.

Die Verminderung der Geschwindigkeit Gber Weichen auf der Strecke
und weitere Geschwindigkeitseinschrankungen (z.B. Bahniiberganganla-
gen) hat der Fahrdienstleiter dem Lokfihrer protokollpflichtig vorzu-
schreiben.
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Aufheben der Sicherungsmassnahmen nach einer Fahrt

Ist sichergestellt, dass die Fahrt den Fahrweg oder einen Teil des Fahr-
weges befahren hat, dirfen die entsprechenden Sicherungsmassnahmen,
welche speziell fiir diese Fahrt getroffen wurden, aufgehoben werden.

Abschluss der Stérung

Ist die Stérung behoben, hat der Fahrdienstleiter die Vollstandigkeit der
Fahrt, welche den gestorten Abschnitt zuletzt befahren hat, festzustellen
oder mittels einer ortlichen Kontrolle festzustellen, dass der gestorte
Abschnitt frei ist.

Sind durchgehend dauernd aktive Gleisfreimeldeeinrichtungen vorhan-
den, kann auf die Feststellung der Vollstandigkeit des letzten Zuges bzw.
auf die ortliche Kontrolle des Abschnittes verzichtet werden, sofern die
néchste Fahrt als Zug verkehrt und das Hauptsignal vor dem gestorten
Abschnitt ohne Notbedienung auf Fahrt gestellt werden kann.

Die Sicherungsmassnahmen, welche fiir den gestérten Abschnitt getrof-
fen wurden, diirfen aufgehoben werden.
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Ergénzende Bestimmungen bei Stérungen an Signalen
Befehl zur Vorbeifahrt an mehreren Halt zeigenden Signalen

Muss an mehreren aufeinander folgenden Halt zeigenden Signalen vor-
beigefahren werden, darf dies mit einem einzigen Befehl Vorbeifahrt an
Halt zeigenden Signalen vorgeschrieben werden. Das erste und das letzte
Signal, an welchen bei Halt vorbeigefahren werden muss, sind eindeutig
zu bezeichnen. Ist die zu befahrende Strecke mehrspurig, ist zusétzlich
das Streckengleis zu bezeichnen, auf welchem der Zug verkehren muss
(z.B. linkes Gleis).

Hauptsignal bleibt auf Fahrt

Bleibt nach erfolgter Zugfahrt ein Hauptsignal auf Fahrt oder ein Hilfs-
signal beleuchtet, muss der Fahrdienstleiter das Signal manuell in die
Grundstellung verbringen.

Hauptsignal fallt vorzeitig auf Halt zurick

Féllt ein Hauptsignal vorzeitig auf Halt zuriick, hat der Lokfiihrer den
Zug sofort anzuhalten und mit dem Fahrdienstleiter Kontakt aufzuneh-
men.

Kommt der Zug nach dem Signal zum Stillstand, geniigt eine quittungs-
pflichtige Zustimmung des Fahrdienstleiters an den Lokfihrer fur die
Weiterfahrt.

Sperrsignal

Kann ein Sperrsignal nicht dunkel geschaltet werden, ist der Lokfiihrer
bzw. Rangierleiter durch den Fahrdienstleiter quittungspflichtig uber die
Vorbeifahrt am Halt zeigenden Sperrsignal zu verstandigen.

Dunkler Fahrtstellungsmelder bei durchfahrenden Ziigen

Stellt der Lokflihrer nach Vorbeifahrt an einem Fahrt zeigenden Vorsig-
nal einen dunklen Fahrtstellungsmelder fest und wurde er darliber nicht
verstandigt, hat er den Zug anzuhalten und mit dem zustandigen Fahr-
dienstleiter Kontakt aufzunehmen. Am zugehérigen Hauptsignal ist Halt
zu erwarten.

Kann der Fahrdienstleiter einen gestdrten Fahrtstellungsmelder feststel-
len, hat er den Lokfihrer quittungspflichtig dariiber zu verstandigen.
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Unklares Signalbild am Zwergsignal

Stellt der Lokflhrer bzw. der Rangierleiter in der Fahrstrasse ein nicht
oder nur mit einer der beiden unteren Lampen beleuchtetes Zwergsignal
fest und wurde er dariiber nicht verstandigt, hat er den Zug bzw. die
Rangierbewegung anzuhalten und mit dem zustédndigen Fahrdienstleiter
Kontakt aufzunehmen.

Dieser sichert den Fahrweg soweit als moglich und erteilt dem Lokfhrer
bzw. dem Rangierleiter quittungspflichtig die Zustimmung zur Weiter-
fahrt.

Leuchtet an einem Zwergsignal nur die obere Lampe, ist das Signalbild
als Fahrt mit Vorsicht zu betrachten.

Kann der Fahrdienstleiter feststellen, welches Zwergsignal gestort ist, hat
er den Lokflhrer bzw. den Rangierleiter quittungspflichtig dariiber zu
verstandigen.

Bedarfshalt

Bis zur Behebung der Stérung am Signal fiir Bedarfshalt hat der Fahr-
dienstleiter den betreffenden Ziigen quittungspflichtig einen Halt vorzu-
schreiben.

Bei einem Defekt an der Haltanforderung im Zug ist bei jeder Haltestelle
oder in jedem Bahnhof mit Bedarfshalt anzuhalten.

Signale fur den elektrischen Betrieb

Kann ein Lichtsignal fur

—  Schutzstrecken (auch das Vorsignal), bei ausgeschalteter Schutz-
strecke oder

— ein Stromabnehmersignal oder
— ein Zonen-Schutzstreckensignal oder
—  ein Systemwechselsignal

nicht beleuchtet werden, hat der Fahrdienstleiter den Lokflhrer quit-
tungspflichtig zu verstandigen.
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3.9 Unklares Signalbild am ETCS Rangiersignal

Stellt der Rangierleiter bzw. Lokfihrer einer Rangierfahrt ein unklares
Signalbild am ETCS Rangiersignal fest und wurde er darliber nicht
verstandigt, hat er die Rangierbewegung anzuhalten und mit dem zustén-
digen Fahrdienstleiter Kontakt aufzunehmen.

Dieser erteilt dem Rangierleiter quittungspflichtig die Zustimmung zur
Weiterfahrt.

Kann der Fahrdienstleiter feststellen, welches ETCS Rangiersignal ge-
stort ist, hat er den Rangierleiter quittungspflichtig dariiber zu versténdi-
gen.
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4 Ergénzende Bestimmungen bei Stérungen an Weichen
4.1 Grundsatz
Weichen mit zweifelhafter Anzeige der Lage oder Weichen, die sich
nicht in Endlage befinden, diirfen nicht befahren werden.
4.2 Weiche mit fehlendem Verschluss
In Fahrstrassen werden die Weichen verschlossen. Kann eine Weiche
durch die Fahrstrasse nicht verschlossen werden, ist die Fahrtstellung der
zugehdrigen Signale nicht méglich. Die Weichen miissen in diesem Fall
soweit moglich apparatemdssig gegen unbeabsichtigtes Umstellen gesi-
chert werden.
4.3 Weiche nicht umstellbar
4.3.1 Grundsatz
Koénnen Weichen nicht, oder Weichen mit Drahtzligen oder Gestange nur
mit aussergewohnlicher Kraftanstrengung in die Endlage gebracht wer-
den, sind sie sofort in die urspringliche Lage zurlckzustellen.
4.3.2 Madgliche Ursachen
Inshesondere folgende Ursachen kdnnen das Umstellen einer Weiche
verhindern:
— Hindernis / Schmutz
—  Weiche verschlossen
—  Gleisfreimeldeeinrichtung trotz freiem Zustand belegt
—  Stromversorgung unterbrochen
—  andere Defekte an der Weiche.
4.3.3 Weiche verschlossen

Der Verschluss darf aufgeldst werden, wenn
—  sich kein Fahrzeug gegen die Weiche bewegt

—  kein Signal und keine Zustimmung eine Fahrt (iber die Weiche
erlaubt.
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Stromversorgung unterbrochen

Ist die Stromversorgung unterbrochen, sind die Sicherungen zu kontrol-
lieren und ndtigenfalls zu ersetzen. Auch die Uberstromautomaten sind
zu kontrollieren und allenfalls einzuschalten.

Bleiben diese Massnahmen erfolglos, ist die Weiche so zu sichern, dass
sie bei Wiedereinschaltung der Stromversorgung nicht umlaufen kann.
Die Weiche darf mit der Kurbel umgestellt werden.

Andere Defekte

Kann die Weiche auch mit der Kurbel nicht umgestellt werden, ist nach
den Weisungen des zusténdigen technischen Dienstes zu verfahren.

Weichenstellung nicht feststellbar

Wird fir einen nicht besetzten Bahnhof protokollpflichtig die Vorbeifahrt
an Halt zeigenden Signalen vorgeschrieben und ist die Weichenstellung
durch den Fahrdienstleiter nicht feststellbar, hat er vor der betreffenden
Weiche bzw. Weichengruppe quittungspflichtig einen Halt anzuordnen.
Der Lokfiihrer hat die betreffende Weiche bzw. Weichengruppe auf
Fremdkorper und mechanische Schaden sowie die richtige Stellung zu
kontrollieren. Wurden die richtige Stellung der Weichen und keine Sché-
den festgestellt, darf nach Riicksprache mit dem Fahrdienstleiter weiter-
gefahren werden. Nachfolgende Ziige dirfen die Weichen ohne Halt
befahren.

Weichenilberwachung fehlt

Die Endlage einer Weiche wird elektrisch tiberwacht. Fehlt die Uberwa-
chung, kdnnen die zugehdrigen Signale nicht auf Fahrt gestellt werden.

Die Weiche ist drtlich durch dafir ausgebildetes Personal auf Fremdkor-
per und mechanische Schéden zu kontrollieren. Die Kontrolle ist zu
wiederholen bei Fahrt von der Wurzel aus nach jedem Umstellen der
Weiche, bei Fahrt gegen die Spitze vor jeder Fahrt.

Ist die Weiche mechanisch nicht in der Endlage, beschadigt oder ist der
Befund unklar, darf sie nicht mehr befahren werden. Das weitere VVorge-
hen richtet sich nach den Weisungen des zustandigen technischen Diens-
tes.

Wird die 6rtliche Weichenkontrolle ausgebildetem Personal auf dem Zug
Ubertragen, hat der Fahrdienstleiter dem Lokfiihrer quittungspflichtig
einen Halt vor der Weiche vorzuschreiben und ihn mit der Kontrolle der
Weiche zu beauftragen.

Danach darf die Zustimmung bzw. der protokollpflichtige Befehl zur
Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal erteilt werden.
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46.4

Muss eine Weiche, sofern sie von dafiir ausgebildetem Personal 6rtlich in
Ordnung befunden wurde, bei fehlender Uberwachung befahren werden,
ist diese in die entsprechende Lage zu verbringen und gegen unzeitiges
Umstellen zu sichern. Bis die Weiche vom zustandigen technischen
Dienst kontrolliert worden ist, sind folgende Hdchstgeschwindigkeiten
protokollpflichtig vorzuschreiben:

— 10 km/h beim Befahren gegen die Spitze
— 40 km/h beim Befahren von der Wurzel aus.

Im Weiteren ist nach den Weisungen des zustandigen technischen Diens-
tes zu verfahren.

Weichenaufschneidung
Grundsatz

Das Aufschneiden von Weichen ist verboten, da es betriebsgefahrdende
Beschédigungen zur Folge haben kann.

Weiche aufgeschnitten

Wourde eine Weiche aufgeschnitten, sind geféhrdete Fahrten sofort aufzu-
halten und die Beteiligten sind umgehend zu verstadndigen. Die Weiche
ist zu sichern und muss von der Wurzel Richtung Spitze freigelegt wer-
den. Die Weiche ist auf mechanische Schaden zu kontrollieren.

Kontrolle einer aufgeschnittenen Weiche

Die Kontrolle einer aufgeschnittenen Weiche hat grundsétzlich durch den
zusténdigen technischen Dienst zu erfolgen.

Ist eine sofortige Kontrolle durch den zusténdigen technischen Dienst
nicht mdglich, darf die Weiche mit einer Hochstgeschwindigkeit von
40 km/h befahren werden, sofern sie durch ausgebildetes Personal kon-
trolliert wurde und dabei in beiden Lagen keine Schaden festgestellt
wurden. Die Verminderung der Geschwindigkeit hat der Fahrdienstleiter
dem Lokfuhrer protokollpflichtig vorzuschreiben. Am Stellwerkapparat
kann der Normalzustand hergestellt werden. Fehlt nach der Durchfiihrung
dieser Massnahmen die Weichenuiberwachung, ist nach den Bestimmun-
gen Uber fehlende Weichenlberwachung zu verfahren.

Weiche mechanisch beschadigt

Ist die Weiche mechanisch beschadigt oder ist der Befund unklar, darf sie
nicht mehr befahren werden. Das weitere VVorgehen richtet sich nach den
Weisungen des zustandigen technischen Dienstes.
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Weiche nicht beschadigt

Wird durch den zusténdigen technischen Dienst keine Beschédigung der
Weiche festgestellt, kann sie wieder normal befahren werden.

Verkeilen einer Weiche

Die Infrastrukturbetreiberin legt allenfalls in den Ausfiihrungsbestim-
mungen die Massnahmen Uber das Verkeilen einer Weiche fest.
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Stérungen bei Fuhrerstandsignalisierung
Stérungen an Sicherungsanlagen

Bei Zugfahrten kommt bei Stérungen an Sicherungsanlagen die Betriebs-
art «On Sight» zur Anwendung.

Der Fahrdienstleiter hat die Zugfahrstrasse bis zum nachsten ETCS
Haltsignal oder ETCS Standortsignal einzustellen. Bei Fahrtstellung der
fiktiven ETCS Hauptsignale wird dem Zug eine CAB-Fahrerlaubnis in
der Betriebsart «On Sight» erteilt.

Kann ein fiktives ETCS Hauptsignal nicht auf Fahrt gestellt oder eine
Rangierfahrstrasse nicht eingestellt werden, darf der betreffende Ab-
schnitt nicht mehr befahren werden. Der Fahrdienstleiter hat den techni-
schen Dienst aufzubieten.

Vorbeifahrt am Halt zeigenden letzten Signal der
Aussensignalisierung bei Einfahrt in einen Bereich mit
Fuhrerstandsignalisierung

Bei Einfahrt in den erweiterten Geschwindigkeitsbereich ist die Vorbei-
fahrt am Halt zeigenden letzten Signal der Aussensignalisierung verbo-
ten.

Bei Einfahrt in den konventionellen Geschwindigkeitsbereich ist vor dem
Erteilen der Zustimmung zur Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal
durch den Fahrdienstleiter zu prifen, ob sich der Zug

— in der Betriebsart «Unfitted» oder «Limited Supervision» befin-
det und

—  sich korrekt an der Streckenzentrale angemeldet hat.

Zuge auf der Fahrt

Bei sicherheitsrelevanten Stérungen erfolgt eine Zwangsbremsung. Der
Lokfihrer hat den Fahrdienstleiter sofort zu verstandigen.

Wird am DMI nach erfolgter Zwangsbremsung keine Stérung angezeigt
oder kann die Stérung gemdss den Bedienvorschriften fiir die ETCS-
Fahrzeugausristung behoben werden und liegt eine CAB-Fahrerlaubnis
vor, ist die Fahrt fortzusetzen.

Liegt keine CAB-Fahrerlaubnis vor, erfolgt die Vorbeifahrt am Ende der
CAB-Fahrerlaubnis gemdss den nachfolgenden Bestimmungen. Wird
dem Lokfiihrer durch das System die Betriebsart «Staff Responsible»
angeboten, ist geméss den Bestimmungen «Startende Ziige bei Fihrer-
standsignalisierung in der Betriebsart [Staff Responsible]» vorzugehen.

01.07.2015 487



Stdrungen

R 300.9

521

488

Zustimmung zur Vorbeifahrt am Ende der CAB-
Fahrerlaubnis

Der Fahrdienstleiter hat zusatzlich zur Zugfahrstrasse, welche als Ziel fiir
die Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» gilt, mindestens eine
weitere Zugfahrstrasse bis zum néchsten ETCS Haltsignal einzustellen.
Danach erteilt er dem Lokfihrer protokollpflichtig mit dem Befehl Vor-
beifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis die Zustimmung zum Uberfah-
ren des Endes der CAB-Fahrerlaubnis. Die Zustimmung zum Uberfahren
des Endes der CAB-Fahrerlaubnis gilt nach dem Wechsel der ETCS-
Fahrzeugausriistung in die Betriebsart «Staff Responsible» bis zum
néchsten ETCS Haltsignal. An jedem weiteren ETCS Haltsignal ist eine
erneute Zustimmung notig.

Beispiel fiir das Erteilen einer Zustimmung zum Uberfahren des Endes
der CAB-Fahrerlaubnis:

% %
e
- JE
[ - — = | 5
17TCS Haltsignal
Funk Yerbindung =

& TTLS Strecketgerdr
g TCE Standontsignal

Der Zug hat das Ende der CAB-Fahrerlaubnis erreicht

Der Fahrdienstleiter stellt die Zugfahrstrassen mindestens bis zum
Ubernéchsten ETCS Haltsignal ein

3. Der Fahrdienstleiter erteilt protokollpflichtig mit dem Befehl Vor-
beifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis die Zustimmung zum
Uberfahren des Endes der CAB-Fahrerlaubnis

4. Der Lokfihrer aktiviert am DMI die Funktion «Override EOA»
und fahrt mit Fahrt auf Sicht

5. Der Wechsel in die Betriebsart «Staff Responsible» gilt als Zu-
stimmung zur Fahrt bis zum ndchsten ETCS Haltsignal.
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5.3 Weiterfahrt in der Betriebsart «Post Trip»

Erfolgt die Weiterfahrt als Zug, hat der Lokfihrer die Taste «Start» zu
betéatigten.

Liegt keine CAB-Fahrerlaubnis vor, ist geméss den Bestimmungen
«Startende Ziige bei Fuhrerstandsignalisierung in der Betriebsart [Staff
Responsible]» vorzugehen. Der Fahrdienstleiter erteilt dem Lokfiihrer
protokollpflichtig mit Befehl Bei fehlender CAB-Fahrerlaubnis: Zustim-
mung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» bis zum ETCS
Haltsignal die Zustimmung, die Fahrt in der Betriebsart «Staff Respon-
sible» zu starten.

5.4 Bremsung wegen Wegmessfehler

Erfolgt eine Systembremsung mit einer Textmeldung am DMI (ber ein
verpasstes Balisenfenster ist anzuhalten. Liegt nach dem Halt

—  eine CAB-Fahrerlaubnis vor, ist die Fahrt fortzusetzen

—  keine CAB-Fahrerlaubnis vor, ist der Fahrdienstleiter zu verstan-
digen und geméss den Bestimmungen «Zustimmung zur Vorbei-
fahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis» vorzugehen.

5.5 Abtrennen der gestérten ETCS-Fahrzeugausristung

Im erweiterten Geschwindigkeitsbereich ist bei zugfuhrenden Fahrzeugen
die Betriebsart «Isolation» verboten.

Wenn im konventionellen Geschwindigkeitsbereich eine Stérung an der
ETCS-Fahrzeugausriistung nicht behoben werden kann, ist diese in
Absprache mit dem Fahrdienstleiter durch den Lokfiihrer abzutrennen.
Die Fahrzeugausristung wechselt in die Betriebsart «Isolation». Fahrten
in der Betriebsart «Isolation» sind nur bis zur ndchsten geeigneten Stelle
erlaubt.

Die Weiterfahrt erfolgt gemdss den Bestimmungen «Zustimmung zur
Vorbeifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis».
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6 Ziffer entfllt.
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7.1
7.1.1

7.1.2

7.13

Erganzende Bestimmungen bei Stérungen an Bahniibergang-
und Verkehrsregelungsanlagen

Gestorte Bahnliberganganlagen
Grundsatz

Bahniiberganganlagen, deren
—  Schranken nicht vollstandig schliessen oder
—  Blinklichtsignale nicht funktionieren oder
—  Raumiberwachung eine Belegung anzeigen
gelten als gestort.

Einschalten der Bahniberganganlage

Schaltet die Bahniiberganganlage nicht mit der automatischen Steuerung
ein, ist sie manuell einzuschalten. Schranken sind wenn mdglich értlich
mit der Kurbel zu schliessen.

Verstandigung bei Bahniibergang ohne értliche Bewachung
Ist der Bahniibergang ortlich nicht bewacht, hat der Fahrdienstleiter den
Lokfihrer

—  protokollpflichtig mit dem Befehl Bahniberganganlage ausser
Betrieb oder

—  mit Hilfssignal oder

— mit Hilfssignal L mit Zusatzsignalisierung bei gestorter Bahn-
iberganganlage

zu verstandigen. Die protokollpflichtige Verstdandigung entfallt, wenn

eine Fahrt auf Grund einer Stérung mit Fahrt auf Sicht zu verkehren hat.

Stellt der Lokfihrer eine gestorte BahnUlberganganlage fest und wurde er
dartiber nicht verstandigt, hat er anzuhalten und die Stérung dem Fahr-
dienstleiter zu melden.

01.07.2015 493



Stdrungen

R 300.9

7.14

7.15

7.16

494

Verstdndigung bei Bahniibergang mit drtlicher Bewachung

Bevor eine Fahrt den Abschnitt mit der gestdrten Bahniiberganganlage
befahren darf, hat der Fahrdienstleiter den Mitarbeiter, welcher den
Bahniibergang &rtlich bewacht, tber die bevorstehende Abfahrt zu ver-
stdndigen. VVor dem Erteilen der Zustimmung hat der Fahrdienstleiter
vom Mitarbeiter die Bestdtigung einzuholen, dass das Aufhalten des
Strassenverkehrs gewahrleistet ist.

Der Fahrdienstleiter hat den Lokfiihrer quittungspflichtig Giber den ge-
storten und ortlich bewachten Bahniibergang zu verstindigen. Diese
Verstédndigung entféllt, wenn ein Zug auf Grund einer Stérung mit Fahrt
auf Sicht zu verkehren hat.

Befahren einer gestérten Bahniberganganlage
Ein ortlich nicht bewachter Bahniibergang ist vom Lokfihrer wie folgt zu
befahren:

— die Geschwindigkeit ist vor dem Befahren des Ubergangs auf
Schritttempo zu vermindern, nétigenfalls ist anzuhalten

— Achtungssignale abgeben und mit dem vordersten Fahrzeug auf
den Bahniibergang fahren

— auf die zuldssige Geschwindigkeit beschleunigen, sobald das
erste Fahrzeug den Bahniibergang befahren hat.

Ein ortlich bewachter Bahnubergang darf mit der zul&ssigen Hochstge-
schwindigkeit befahren werden.

Ausschalten der Bahniiberganganlage

Schaltet die Bahniiberganganlage nicht mit der automatischen Steuerung
aus, durfen die Schranken mit der Notbedienung in die Stellung offen
verbracht bzw. die Blinklichtanlage manuell ausgeschaltet werden, wenn

— sich kein Schienenfahrzeug auf dem Bahniibergang befindet
— sich kein Schienenfahrzeug gegen den Bahniibergang bewegt

—  kein Signal / keine Zustimmung eine Fahrt Uber den Bahniiber-
gang erlaubt

— ein Deckungssignal nicht vorgéngig mit Nothalt auf Halt gestellt
werden kann und die obgenannten Bedingungen erfiillt sind.
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7.2
7.2.1

7.2.2

7.2.3

Gestorte Verkehrsregelungsanlagen
Grundsatz

Bei gestorter Verkehrsregelungsanlage zeigt das zugehdrige Strassen-
bahnsignal den Begriff Ausser Betrieb oder es bleibt auf Halt.

Bleibt das Strassenbahnsignal bei gestorter Anlage auf Halt, ist nach
Madglichkeit die Fahrt manuell anzumelden oder die Anlage ausser Be-
trieb zu setzen.

Befahren der gestdrten oder ausser Betrieb gesetzten
Verkehrsregelungsanlage

Zeigt das Strassenbahnsignal den Begriff Ausser Betrieb, beféhrt der
Lokflihrer den Bereich der Verkehrsregelungsanlage nach den Vor-
schriften fiir Strassenbahnbereich.

Bleibt das Strassenbahnsignal auf Halt, hat der Lokfiihrer den Bereich
der Verkehrsregelungsanlage wie eine gestorte und nicht bewachte Bahn-
iberganganlage zu befahren.

Strassenbahnsignale in Abhangigkeit mit dem Stellwerk

Fur die Vorbeifahrt an Strassenbahnsignalen, die in Abhé&ngigkeit mit
dem Stellwerk stehen, ist bei den Begriffen Ausser Betrieb oder Halt vor
dem Befahren eine protokollpflichtige Zustimmung vom Fahrdienstleiter
erforderlich.
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8 Unregelmassigkeiten an der Fahrbahn
8.1 Erste Abklarungen
Wird dem Fahrdienstleiter eine Unregelmassigkeit an der Fahrbahn
(Schienenbruch, Gleisverwerfung, Unterspiilung, usw.) gemeldet, hat er
folgende Abkl&rungen zu treffen:
—  Ort der Schadenstelle
—  Artdes Schadens.
8.1.1 Massnahmen
Der Fahrdienstleiter hat:
— den betreffenden Abschnitt zu sichern
— den technischen Dienst zu versténdigen
— nach Madglichkeit den betreffenden Abschnitt zu umfahren. Ist
eine Umfahrung nicht mdglich, hat er abzukléren, ob die betref-
fende Stelle noch befahren werden kann.

—  Kann die betreffende Stelle nicht mehr befahren werden, hat
er den Abschnitt zu sperren.

—  Wird die Stelle als befahrbar beurteilt oder kann die Befahr-
barkeit nicht beurteilt werden, hat er die weiteren Fahrten
gemass den nachstehenden Bestimmungen Uber die betref-
fende Stelle verkehren zu lassen.

8.1.2 Weiteres Vorgehen

Der Fahrdienstleiter schreibt der ndchsten Fahrt protokollpflichtig Fahrt
auf Sicht und héchstens 10 km/h Uber die betreffende Stelle vor.

Bestétigt der Lokfiihrer den Schaden, sperrt der Fahrdienstleiter das
Gleis.

Stellt der Lokfihrer keinen Schaden fest, schreibt der Fahrdienstleiter
den Lokfiihrern der néchsten Fahrten protokollpflichtig eine Hochstge-
schwindigkeit von 40 km/h Uber die betreffende Stelle vor.

Solange keine Langsamfahrsignale aufgestellt sind, ist zusatzlich gemass
den Bestimmungen «Langsamfahrsignale nicht aufgestellt» vorzugehen.

Dies gilt so lange, bis der technische Dienst die Stelle beurteilt und den
Fahrdienstleiter iber das weitere VVorgehen verstandigt hat.
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9 Unregelmassigkeiten an der Fahrleitung
9.1 Erste Abklarungen
Wird dem Fahrdienstleiter eine Unregelmassigkeit an der Fahrleitung
(Spurhalter defekt, Fahrdraht hangt herunter, usw.) gemeldet, hat er
folgende Abkl&rungen zu treffen:
—  Ort der Schadenstelle
—  Artdes Schadens.
9.11 Massnahmen

Stellt der Lokfiihrer Sch&den an der Fahrleitung fest,

—  hat er sofort die Stromabnehmer zu senken und sofern nétig an-
zuhalten

—  darf er die Fahrt nur fortsetzen, wenn sicher gestellt ist, dass die
Stromabnehmer nicht und die Fahrleitung nicht zusétzlich be-
schédigt werden

— und kann er nicht mehr weiterfahren, muss er beurteilen, ob durch
die heruntergerissene Fahrleitung oder herunterh&dngende Fahrlei-
tungsteile eine unmittelbare Gefahr besteht. Bei Gefahr trifft der
Lokfuhrer die notwendigen Massnahmen, damit die Reisenden
den Zug nicht verlassen, und zwar bis zustdndige und dafir aus-
gebildete Mitarbeitende die entsprechenden Sicherungsmassnah-
men vorgenommen haben. Erst wenn keine Gefahr mehr besteht,
darf mit der Evakuierung des Zuges begonnen werden.

Der Fahrdienstleiter hat:
—  den betreffenden Abschnitt zu sichern
— den technischen Dienst zu versténdigen

— nach Mdglichkeit den betreffenden Abschnitt zu umfahren. Ist
eine Umfahrung nicht moglich, hat er abzukléren, ob die betref-
fende Stelle noch befahren werden kann.

—  Kann die betreffende Stelle nicht mehr befahren werden, hat
er den Abschnitt zu sperren.

—  Wird die Stelle als befahrbar beurteilt oder kann die Befahr-
barkeit nicht beurteilt werden, ist das Verkehren einer weite-
ren Fahrt nur erlaubt, wenn davon ausgegangen werden
kann, dass keine zusétzlichen Unregelmadssigkeiten verur-
sacht werden und die Fahrt nicht gefahrdet wird.
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9.2
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Weiteres Vorgehen

Die néchste Fahrt darf die betreffende Stelle nur mit gesenkten Stromab-
nehmern oder thermisch gefiihrt befahren.

Beurteilt der Lokfiihrer die betreffende Stelle als nicht mehr befahrbar
oder kann er dies nicht beurteilen, sperrt der Fahrdienstleiter das Gleis.

Andernfalls durfen weitere Fahrten mit gesenkten Stromabnehmern oder
thermisch gefiihrt die betreffende Stelle befahren.

Verkehren die Fahrten mit gesenkten Stromabnehmern, hat der Fahr-
dienstleiter den Lokfiihrer mit dem Befehl Fahren mit gesenkten Strom-
abnehmern protokollpflichtig zu verstandigen.

Dies gilt so lange, bis der technische Dienst die Stelle beurteilt und den
Fahrdienstleiter (iber das weitere VVorgehen verstandigt hat.

Fahrleitung spannungslos

Stellt der Lokfihrer fest, dass die Fahrleitung nach einem Spannungsaus-
fall nicht sofort wieder unter Spannung kommt, hat er wie folgt vorzuge-
hen:

— sofort mit Fahrt auf Sicht weiterfahren

— nur so lange weiterfahren, dass auf Grund der Bremsbauart noch
sicher angehalten werden kann
—  bei Aussensignalisierung
— die Streckentrennung mit gesenktem Stromabnehmer befah-
ren
—  an geeigneter Stelle, jedoch spétestens im nachsten Bahnhof
anhalten
—  bei Fuhrerstandsignalisierung
— die Stromabnehmer sofort senken
— an geeigneter Stelle, jedoch spétestens am néchsten kom-
merziellen Halteort anhalten.
Sobald die Spannung in der Fahrleitung wieder vorhanden ist, darf der
Lokfihrer die Fahrt ohne Einschrankung fortsetzen. Kann der Lokfiihrer

nicht feststellen, ob die Spannung in der Fahrleitung wieder vorhanden
ist, hat er mit dem Fahrdienstleiter Kontakt aufzunehmen.

Stellt der Fahrdienstleiter einen Spannungsausfall fest, darf er keine
Zustimmung in den spannungslosen Abschnitt erteilen bzw. hat er eine
bereits erteilte Zustimmung zuriickzunehmen.
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10.2

10.3

10.4

Stérungen an Sicherheitseinrichtungen

Ansprechen der Zugsicherung bei Fahrt zeigendem Haupt-
signal

Spricht die Zugsicherung bei Vorbeifahrt am Streckengerét eines Fahrt
zeigenden Hauptsignals an, hat der Lokfilhrer anzunehmen, dass das
Signal gewollt auf Halt zuriick gestellt wurde. Die Fahrt darf nur mit
quittungspflichtiger Zustimmung des Fahrdienstleiters fortgesetzt wer-
den.

Stérungen an Streckengeraten der Zugsicherung

Bis zur Behebung von dauernden Stérungen an Streckengeraten hat der
Fahrdienstleiter die Lokfiihrer quittungspflichtig Giber das Fehlansprechen
bzw. das Nichtansprechen der Zugsicherung zu verstandigen. Der Lok-
fuhrer hat den Zug trotz des Ansprechens der Zugsicherung bei Fahrt
zeigendem Hauptsignal nicht anzuhalten. Durch die Zugsicherung tber-
wachte BahnUberganganlagen sind als gestort zu betrachten.

Ausfall der Zugsicherung auf dem Spitzenfahrzeug

Versagt auf einer Adhésionsstrecke auf dem Spitzenfahrzeug die Zugsi-
cherung, hat der Lokfiihrer bei der ersten Gelegenheit einen zusétzlichen
LokfUhrer oder einen Fihrergehilfen in den Fihrerstand anzufordern.

Solange kein zusétzlicher Lokfiihrer oder Fihrergehilfe im Fihrerstand
anwesend ist, darf mit einer defekten Zugsicherung hdchstens 80 km/h
gefahren werden. Durch die Zugsicherung Uberwachte Bahniibergangan-
lagen sind als gestort zu betrachten.

Das Fahrzeug darf hichstens 12 Stunden mit einer defekten Zugsiche-
rung verkehren.

Ausfall der Sicherheitssteuerung auf dem Spitzenfahrzeug

Versagt auf einer Adhésionsstrecke auf dem Spitzenfahrzeug die Sicher-
heitssteuerung, hat der Lokfiihrer bei der ersten Gelegenheit zusétzlich
einen Mitarbeiter in den Fuhrerstand anzufordern. Er instruiert diesen
Mitarbeiter, wie der Zug im Notfall anzuhalten ist. Solange kein zuséatzli-
cher Mitarbeiter im Fiihrerstand anwesend ist, darf mit defekter Sicher-
heitssteuerung hochstens 60 km/h gefahren werden.

Das Fahrzeug darf hdchstens 12 Stunden mit einer defekten Sicherheits-
steuerung verkehren.
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502

Ausfall einer Sicherheitseinrichtung auf einer Zahnstangen-
strecke

Versagt auf einer Zahnstangenstrecke eine Sicherheitseinrichtung, ist

gegebenenfalls sofort anzuhalten und nach den Vorgaben des Eisenbahn-
verkehrsunternehmens zu verfahren.
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111

11.2

11.3

1131

11.3.2

11.33

11.34

Unregelmassigkeiten an Fahrzeugen
Grundsatz
Bei Unregelmassigkeiten an Fahrzeugen, welche Personen, Anlagen oder

Fahrzeuge gefdhrden bzw. beschadigen kdnnen, darf die Fahrt weder
begonnen noch fortgesetzt werden.

Werden Zugkontrolleinrichtungen zur Uberwachung des technischen
Zustands wéhrend der Fahrt eingesetzt, hat die Infrastrukturbetreiberin
die dazu nétigen Ausfiihrungsbestimmungen zu erlassen.

Erste Abklarungen

Wird eine Unregelméssigkeit an einem Fahrzeug festgestellt, hat das
verantwortliche Personal, unter Beriicksichtigung der massgebenden
Betriebsvorschriften, zu entscheiden, ob die Fahrt begonnen bzw. fortge-
setzt werden darf. Kann das verantwortliche Personal vor Ort dies nicht
selbst entscheiden, hat es den technischen Dienst zur Klarung des weite-
ren VVorgehens beizuziehen.

Massnahmen bei bestimmten Unregelmassigkeiten

Bei den nachstehend aufgelisteten Unregelmassigkeiten gelten die ent-
sprechend aufgefiihrten Massnahmen.

Offene Aussentlren, Seitenwéande und Schiebedacher

Offene Aussentliren, Seitenwande und Schiebedacher sind sofort zu
schliessen.

Verschobene Ladungen

Verschobene Ladungen sind sofort zu richten und zu sichern.

Entgleiste Fahrzeuge

Entgleiste Fahrzeuge dirfen nach dem Aufgleisen nur mit Zustimmung
und geméss den Anweisungen des technischen Dienstes bewegt werden.

Stirnlampen geléscht

Bei geldschten Stirnlampen am Spitzenfahrzeug ist die vorgeschriebene
Signalisierung so weit als mdglich wieder herzustellen. Wenn nachts oder
auf Strecken mit Tunnels nicht mindestens eine Lampe brennt, darf nicht
weitergefahren werden.
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11.3.6

11.3.7

11.38

504

Lokpfeife unbrauchbar

Ist die Lokpfeife unbrauchbar, hat der Lokflihrer mit Fahrt auf Sicht
weiterzufahren.

Zugschluss nicht korrekt gekennzeichnet

Fehlt das Zugschlusssignal, ist die Vollstandigkeit des Zuges abzuklaren
und die nachfolgenden Bahnhofe sind bis zum Ersatz des Signals unter
genauer Beschreibung des letzten Fahrzeuges bzw. der letzten Fahrzeug-
gruppe quittungspflichtig zu verstandigen.

Wird auf Strecken mit Handriickmeldung oder auf Strecken ohne Block
bei Nacht ein unbeleuchtetes Zugschlusssignal festgestellt, hat der Fahr-
dienstleiter die folgenden Bahnhofe quittungspflichtig zu verstandigen.

Ausfall des Geschwindigkeitsmessers

Fallt der Geschwindigkeitsmesser aus, hat der Lokfihrer die Geschwin-
digkeit stark zu reduzieren, damit die zugelassene Hochstgeschwindigkeit
nicht GOberschritten wird. Sofern mdéglich ermittelt der Lokflhrer die
Geschwindigkeit anhand der Kilometrierung.

Ausfall der Notbremsuiberbriickung / Notbremsanforderung

Es durfen nur Zuge mit betriebsbereiter Notbremsiiberbrickung bzw.
Notbremsanforderung Strecken befahren, auf welchen diese vorgeschrie-
ben sind.
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12.1
1211

12.2
1221

12.2.2

12.2.3

12.3
1231

Bremsstérung und Zugtrennung

Bremsstérung

Sofortmassnahmen

Wird die Bremse unterwegs unbrauchbar oder stellt der Lokfiihrer wah-

rend der Fahrt eine ungeniigende Bremswirkung fest, ist der Zug so rasch
wie mdglich anzuhalten.

Zugtrennung
Bremskupplung
Nach einer Zugtrennung darf der Kupplungshahn der Luftbremse am

letzten Fahrzeug des mit der Spitzenlok verbundenen Zugteils erst nach
Absprache mit dem Lokfuhrer geschlossen werden.

Zusammenfahren
Fir das Zusammenfahren nach einer Zugtrennung gelten die Vorschriften
fur Rangierbewegungen.

Bei unbegleiteten Zligen darf der Lokfuhrer den Zugteil mit Zustimmung
des Fahrdienstleiters unter grosster Vorsicht riickwarts bewegen.

Zurucklassen / Sichern / Weiterfahrt von Zugteilen

Der Lokfiihrer hat das weitere VVorgehen mit dem Fahrdienstleiter abzu-
sprechen, wenn Zugteile zuriickgelassen werden miissen und die Weiter-
fahrt nur in Teilen mdglich ist. Ohne Absprache mit dem Fahrdienstleiter
darf der Lokfiihrer hochstens bis zum néchsten Hauptsignal weiterfahren,
auch wenn dieses Fahrt zeigt.

Das Fahrpersonal hat die zuriickgelassenen Zugteile gegen Entlaufen zu
sichern.

Der Fahrdienstleiter hat den betreffenden Abschnitt zu sichern.

Weiterfahrt
Ursache einer Bremsstérung nicht feststellbar

Kann nach einer Bremsstérung die Ursache nicht einwandfrei festgestellt
werden, ist eine Hauptbremsprobe durchzufihren.
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Keine Bremsen weiterer Fahrzeuge ausgeschaltet

Das nachstehende Vorgehen gilt
—  nach einer Bremsstérung

— nach einer Zugtrennung

— wenn die Kupplungen nach der Zugtrennung wieder verbun-
den werden kénnen oder

—  fiir das Abholen zuriickgelassener Zugteile.

Ist die Stérung behoben und missen keine Bremsen weiterer Fahrzeuge
ausgeschaltet werden und kann

— eine Bremsprobe durchgefiihrt werden, ist nach dem vorhandenen
Bremsverhéltnis weiterzufahren

—  keine Bremsprobe durchgefiihrt werden, ist nach dem vorhande-
nen Bremsverhaltnis mit héchstens 40 km/h weiterzufahren. Un-
mittelbar nach der Weiterfahrt ist eine Bremsprobe auf Wirkung
durchzufuhren. Im néchsten geeigneten Bahnhof ist die Brems-
probe nachzuholen.

Bremsen weiterer Fahrzeuge ausgeschaltet

Lasst sich eine Stérung nur beheben, indem eine oder mehrere Bremsen
ausgeschaltet werden, darf unter folgenden Bedingungen weitergefahren
werden:

— das Bremsverhdltnis ist zu Gberprifen
— die Bedingungen fiir das Teilbremsverhé&ltnis mussen erflllt sein

— die Bedingungen fir eine ungebremste Schlussgruppe sind einzu-
halten.

Es ist zusatzlich eine Bremsprobe durchzufiihren. Ist dies nicht mdglich,
das verbleibende Bremsgewicht jedoch flr die tiefste Geschwindigkeit
und die massgebende Neigung geniigend, darf nach Bremsverhéltnis mit
héchstens 40 km/h bis zum néchsten geeigneten Bahnhof weitergefahren
werden, wo die Bremsprobe nachzuholen ist. Unmittelbar nach der
Weiterfahrt ist eine Bremsprobe auf Wirkung durchzufihren.

Um die Bedingungen flr das Teilbremsverhdltnis und die ungebremste
Schlussgruppe zu erfiillen, diirfen auch besetzte Handbremsen angerech-
net werden.
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12.3.4

12.35

12.3.6

Weiterfahrt mit bedienten Handbremsen

Ist das restliche Bremsverhdltnis ungeniigend oder die Bremse ganz
unbrauchbar, darf der Zug handgebremst nach Bremsverhaltnis mit
hochstens 40 km/h weiterfahren. Eine luftgebremste Spitzengruppe
beliebiger Grosse ist zulassig.

Das Bremsverhéltnis ist unter Anrechnung der verbleibenden Bremsen
sowie der bedienten Handbremsen zu ermitteln und muss mindestens fiir
die tiefste Geschwindigkeit und die massgebende Neigung geniigen.

Die Bediener der Handbremsen sind so zu verteilen, dass die Bedingun-
gen fur Teilbremsverhéltnis und ungebremste Schlussgruppe erfllt sind.
Der Lokfihrer erteilt die Signale Handbremse anziehen und Ldsen mit
der Lokpfeife.

Bedingungen fir die ungebremste Schlussgruppe nicht erfillt

Kdnnen die Bedingungen fir die ungebremste Schlussgruppe sowie fir
das Teilbremsverhdltnis vom Zugschluss her nicht erfiillt werden und

—  befindet sich das Triebfahrzeug talseitig oder der Zug in der Ebe-
ne und geniigt das verbleibende Bremsverhéltnis unter Einbezug
der Bremsen inklusive der bedienten Handbremsen fir die tiefste
Geschwindigkeit und das massgebende Gefélle, darf nach Brems-
verhdltnis mit hochstens 40 km/h bis zum nachsten Bahnhof ge-
fahren werden

—  befindet sich das Triebfahrzeug bergseitig, ist die Weiterfahrt
verboten. Der Zug ist gegen Entlaufen zu sichern.

Bremsprobe bei Fahrzeugen mit Bremsprobeanzeigen im
Fuhrerstand

An Fahrzeugen, bei welchen eine Bremsprobe mit Bremsprobeanzeigen
moglich ist, muss die Bremsprobe vom Boden aus durchgefiihrt werden.
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13 Gefahrdungen und Unfalle
13.1 Allgemeines Vorgehen

Wird eine Gefahrdung oder ein Unfall verursacht, handelt das Personal in
der Reihenfolge:

Gefahr erkennen
Auswirkungen abschéatzen
Gefahr vermindern
Alarmieren

Retten

Betrieb weiterfilhren.

13.2 Arten von Gefahrdungen

Als Geféhrdungen im Eisenbahnbetrieb gelten alle Ereignisse, die einen
Unfall verursachen oder darauf hinweisen kdnnen.

Darunter fallen insbesondere:

01.07.2015

Luftverlust in der Hauptleitung

Entgleisung

Anprall/Zusammenstoss

Zugtrennung

Fahrzeuge entlaufen

Ladungsverschiebung

Nicht erkldrbare Unregelméssigkeit im Zuglauf
Zug bleibt ohne ersichtlichen Grund stehen
Unerwartetes Hindernis im Gleisbereich
Gleis/Weiche/Fahrleitung beschadigt

Uberfahren eines Halt zeigenden Signals oder des Endes einer

CAB-Fahrerlaubnis

Notruf oder Alarm erhalten

Freisetzung von geféhrlichen Stoffen/Gefahrgut
Naturgefahren (z.B. drohender Erdrutsch, Lawinengefahr).
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134
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Arten von Unféallen

Als Unfélle im Eisenbahnbetrieb gelten inshesondere Ereignisse mit
folgenden Auswirkungen:

verletzte oder getdtete Personen

verletzte oder getotete grosse Tiere

beschadigte Eisenbahninfrastrukturen

entgleiste oder beschédigte Eisenbahnfahrzeuge
beschédigte Strassenfahrzeuge

Zusammenstdsse mit Gegenstanden im Gleisbereich, die auf-
grund ihrer Grésse oder Beschaffenheit den Eisenbahnbetrieb ge-
fahrden kénnen

Bréande

mogliche schwere Schéadigung von Bevdlkerung und Umwelt
(z.B. Unregelmassigkeiten mit gefahrlichen Stoffen/Gefahrgut).

Gefahr vermindern

Das Personal, welches eine Gefahrdung oder einen Unfall feststellt, hat
unter Beachtung des Selbstschutzes unverziiglich dafiir zu sorgen, dass
die Auswirkungen verringert werden, z.B. indem

ein Notruf ausgesendet wird

entlaufene Fahrzeuge aufgehalten werden

der Rangierer Haltbefehle gibt

der Sicherheitswarter das Gleis rdumen I&sst

das Signal Nothalt auf Arbeitsstellen eingeschaltet wird

der Fahrdienstleiter Signale auf Halt stellt, Fahrleitungen aus-
schaltet, Barrieren schliesst, Gleise sichert, Verminderung der
Geschwindigkeit anordnet, dem Zug die Fahrt aus dem Tunnel
ermdglicht, keine weitere Fahrt in den Tunnel zulésst

der Lokfuhrer den brennenden Zug, allenfalls unter Anwendung
der Notbremstberbriickung, aus dem Tunnel fiihrt

der Lokfiihrer den Zug, allenfalls unter Anwendung der Not-
bremstberbriickung, an geeigneter Stelle anhalt (z.B. nicht in
Tunnels, Galerien oder auf Briicken), das Warnsignal einschaltet,
einen Notruf aussendet und die Zugsammelschiene ausschaltet

geféhrdete Personen gewarnt werden.
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13.5

13.6

13.7

Alarmieren
Das Personal, welches eine Gefahrdung oder einen Unfall feststellt, hat
unverziglich den Fahrdienstleiter nach dem Prinzip zu verstandigen:

—  Wer meldet?

—  Was ist geschehen?

—  Woiist es geschehen?

—  Wann ist es geschehen?

Die Infrastrukturbetreiberin erlasst Ausfilhrungsbestimmungen, nach
denen der Fahrdienstleiter die notwendigen weiteren Massnahmen einzu-
leiten hat.

Retten und Schutzmassnahmen fiir die Unfallstelle

Beim Bergen oder Retten von Personen, Tieren oder Sachen ist dem
Schutz der Beteiligten besondere Beachtung zu schenken. Dazu sind
beispielsweise

—  Gleise gegen Befahren zu sichern

—  Verminderung der Geschwindigkeit anzuordnen
—  Fahrleitungen auszuschalten und zu erden

—  Sicherheitswérter zu stellen.

Weiterfiihren des Betriebs

Sobald Gefahrdungen ausgeschlossen sind, von Seiten der zusténdigen
Dienste keine anders lautenden Weisungen vorliegen und die Untersu-
chungsorgane die Unfallstelle freigegeben haben, kénnen die Massnah-
men zur Verminderung der Gefahr aufgehoben und der Betrieb weiterge-
fuhrt werden.
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14
14.1

14.2

14.3

14.4

Ergénzende Bestimmungen bei Gefdhrdungen und Unféllen

Verhalten des Lokfihrers bei Erkennung des Warnsignals
und bei unklarem Notruf

Bei Erkennung des Warnsignals hat der Lokfiihrer sofort anzuhalten und
den Sachverhalt abzukl&ren. Wird keine Hilfe vor Ort benétigt, ist wei-
terzufahren, wenn dadurch keine Gefahrdung entsteht.

Bei unklarem Notruf hat der Lokfuhrer sofort mit Fahrt auf Sicht zu
fahren. Die Einfahrt in Tunnels ist zu vermeiden. Der Lokfihrer hat mit
dem Fahrdienstleiter Verbindung aufzunehmen. Ist dies nicht mdglich
und erhélt der Lokfuhrer keine anders lautende Weisung, darf die Fahrt
nach 10 Minuten ohne diese Einschrankungen fortgesetzt werden.

Notbremse betatigt

Der Lokfiihrer hat den Zugbegleiter und die Reisenden zu verstandigen,
wenn er die Wirkung der Notbremse uiberbrtickt.

Die Notbremse darf nur nach Absprache mit dem Lokflhrer zuriickge-
stellt werden.

Weiterfahrt vor Eintreffen der Hilfe

Wourde Hilfe verlangt, darf der Lokfihrer vor deren Eintreffen den Zug
bzw. die Rangierbewegung nur mit Zustimmung des Fahrdienstleiters
bewegen.

Signal Nothalt auf Arbeitsstellen

Bei Erkennung des Signals Nothalt auf Arbeitsstellen hat der Lokfuhrer
sofort anzuhalten und mit dem Fahrdienstleiter Kontakt aufzunehmen.

Der Fahrdienstleiter klart mit dem Sicherheitschef die Ursache ab. Erhalt
der Fahrdienstleiter, nach dem Dunkelschalten des Signals, vom Sicher-
heitschef die Zustimmung zur Weiterfahrt, hat er den Lokfiihrer dariiber
quittungspflichtig zu verstandigen.

Ist die Arbeitsstelle nicht besetzt oder kann der Fahrdienstleiter mit dem
Sicherheitschef keinen Kontakt aufnehmen, hat er dem Lokfiihrer der
ersten Fahrt protokollpflichtig Vorbeifahrt am Halt zeigenden Signal
Nothalt auf Arbeitsstellen und Fahrt auf Sicht bis zum Ende der Arbeits-
stelle vorzuschreiben.

Wurde keine Unregelmadssigkeit festgestellt, darf das Signal ausgeschaltet
werden. Kann das Signal nicht ausgeschaltet werden, hat der Fahrdienst-
leiter die Lokfiihrer protokollpflichtig iber das Vorbeifahren am Signal
Nothalt auf Arbeitsstellen zu verstandigen.
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Unfélle mit geféhrlichen Gltern

Die Eisenbahnunternehmen haben die bei Unféllen mit gefahrlichen
Gutern einzuleitenden Sofortmassnahmen in einem fir ihr Personal
verbindlichen Merkblatt zu regeln, und zwar in Abstimmung mit den
Grundsétzen der Einsatzplanung bei Eisenbahnen geméss Storfallverord-
nung (StFV, SR 814.012) vom 27. Februar 1991. Dieses Merkblatt muss
insbesondere regeln:

—  den Selbstschutz des Bahnpersonals

— das Erkennen von Gefahren (bahn- und stoffspezifische Gefah-
ren)

— das Melden des Ereignisses (Meldestelle, Meldungsinhalt,
Meldebeispiel)

— weitere Massnahmen (Unfallort sichern, Verletzte bergen, Ein-
satzkréfte einweisen).

Die Eisenbahnunternehmen haben den Verteiler fir das Merkblatt festzu-
legen. Das betroffene Personal muss das Merkblatt auf sich tragen.

Umgang mit betroffenen Personen

Verletzte Personen diirfen nicht ohne Betreuung zuriickgelassen werden.
Unter Schock stehende Personen sind soweit moglich zu betreuen.

Uber Unfallopfer darf nicht gefahren werden. Sie sind zuzudecken und zu
bewachen.

Massnahmen zur Sicherung der Unfallsituation

Die notwendigen Sicherungs- und Rettungsarbeiten sind unverziglich
einzuleiten. An der Unfallsituation dirfen sonst keine Verdnderungen
vorgenommen werden. Dadurch entstehende Anderungen sind zu doku-
mentieren. Die urspringliche Lage der Opfer, der Fahrzeuge und von
Gegenstéanden sind deutlich zu kennzeichnen.

Tote dirfen nur mit dem Einverstdndnis der Strafverfolgungsbehdrde
geborgen werden.

Daten (z.B. Geschwindigkeitsaufzeichnungen, protokollpflichtige Befeh-
le), Gesprache (z.B. Funkaufzeichnungen) und Funktionszustande der
Sicherungseinrichtungen, die der Klarung der Ursachen und Umstande
des Ereignisses dienen konnten, sind von den Verantwortlichen der
beteiligten Unternehmen zuhanden der Untersuchungsinstanz zu sichern
und wahrend mindestens sechs Monaten aufzubewahren.

Die Namen und Adressen von Personen, die sachdienliche Hinweise zum
Ablauf des Ereignisses geben kénnten, sind festzuhalten.
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Sobald die Strafverfolgungsbehorde auf der Unfallstelle eintrifft, ent-
scheidet sie tber die Art und den Umfang der Sicherungsmassnahmen
und die Bewachung.

01.07.2015 515



Stdrungen R 300.9

516 01.07.2015



Schweizerische Eisenbahnen R 300.10

Formulare

01.07.2015 517



Formulare R 300.10

518 01.07.2015



Formulare R 300.10

1 Formulare
1.1 Grundsatze
Das Eisenbahnunternehmen ist befugt, ihr Unternehmenslogo in den

Formularen zu verwenden. Anderungen in der Darstellung oder im For-
mat der Formulare kann sie in eigener Kompetenz vornehmen.

Sind in den Formularen JA-/NEIN-Fragen vorgesehen, muissen immer
das JA- und das NEIN-Feld aufgefuhrt werden. Das zutreffende Feld ist
in jedem Fall anzukreuzen.

Die Vorder- und die Riickseite von Formularen dirfen nicht gleichzeitig
benutzt werden.
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211

212

Einteilung

Die Formulare sind nach Inhalten in drei Kategorien eingeteilt. Sie sind
in der Mustersammlung aufgefiihrt.

Formulare der ersten Kategorie

Zu den Formularen der ersten Kategorie zéhlen:
— das Sammelformular Befehle
—  der Befehl fiir Kreuzung und Uberholung.
Die entsprechende Bezeichnung ist als Titel zu verwenden.

Die einzelnen Befehle sind modular aufgebaut und durchnummeriert. Die
Modulnummer ist am linken Rand des jeweiligen Befehls aufgefiihrt. Die
dem jeweiligen Befehl zugeordnete Modulnummer, gemass Muster-
sammlung, darf nicht gedndert werden.

Die angewendeten Befehle sind im entsprechenden Nummernfeld anzu-
kreuzen.

Wenn ein quittungspflichtiger Befehl protokollpflichtig abgegeben oder
Ubermittelt wird, ist das Sammelformular Befehle mit dem entspre-
chenden Modul zu verwenden.

Die Befehle in den Zirkularen sind gleichwertig wie die Befehle in den
Formularen der ersten Kategorie.

Inhalt

Die Formulare der ersten Kategorie enthalten Befehle mit den verbindlich
vorgeschriebenen Inhalten. Die Nachvollziehbarkeit der Ubermittlung
muss gewdhrleistet sein.

Wegfall von einzelnen Befehlen und Reihenfolge der Befehle
Einzelne nie verwendete Befehle kdnnen im Formular weggelassen
werden.

Die Reihenfolge der Befehle kann geéndert werden, sofern sich dadurch
fur das Eisenbahnunternehmen Vorteile ergeben.
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221

2.3

231

522

Formulare der zweiten Kategorie

Zu den Formularen der zweiten Kategorie zahlen:
—  die Meldung an den Lokfiihrer
—  die Fahrordnung fur Ziige
— die Fahrordnung fiir Rangierbewegungen auf die Strecke
— die Anzeige einer Gleissperrung.
Die entsprechende Bezeichnung ist als Titel zu verwenden.
Die Formulare enthalten keine nummerierten Module.
Sie werden in der Regel fallbezogen tibermittelt.

Inhalt

Die Formulare der zweiten Kategorie enthalten Meldungen mit bedingt
verbindlichem Textinhalt. Die in den Vorschriften vorgesehenen Inhalte
sowie die erforderlichen Angaben (z.B. fur Extraziige) sind zu verwen-
den. Die Nachvollziehbarkeit der Ubermittlung muss gewahrleistet sein.

Formulare der dritten Kategorie

Zu den Formularen der dritten Kategorie zéhlen:
—  gedruckte Fahrordnung
—  Streckentabelle.

Auf Grund des Titels muss der entsprechende Verwendungszweck er-
sichtlich sein.

Diese Formulare werden in der Regel friihzeitig abgegeben.

Inhalt

Die Formulare der dritten Kategorie enthalten bedingt verbindliche
Angaben. Die in den Vorschriften vorgesehenen Inhalte (z.B. Angaben in
der Fahrordnung und Streckentabelle) sind zu verwenden. Weitere Er-
génzungen sowie unternehmensspezifische Informationen kénnen die
Eisenbahnunternehmen in eigener Kompetenz vornehmen.
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Mustersammlung
3.1 Auflistung Formulare der ersten Kategorie

Sammelformular Befehle

Befehl 1: Vorbeifahrt an Halt zeigenden Signalen
Befehl 2: Fahrt auf Sicht aufgehoben
Befehl 3: Einfahrt in das besetzte Gleis
Befehl 4: Anhalten in
Befehl 5: Bahniiberganganlage ausser Betrieb
Befehl 6: Verminderung der Geschwindigkeit
Befehl 7: Mit gesenkten Stromabnehmern fahren
Befehl 8: Vorbeifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis
Befehl 9a: Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart
«Staff Responsible» bis zum ETCS Haltsignal
Befehl 9b: Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart
«Staff Responsible» mit Vorbeifahrt an
einem einzelnen ETCS Haltsignal
Befehl 10: Bei fehlender CAB-Fahrerlaubnis: Zustimmung
zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible»
bis zum ETCS Haltsignal

Befehl fir Kreuzung und Uberholung

Befehl 11: Ausserordentliche oder fakultative Kreuzung
Befehl 12: Ausserordentliche oder fakultative Uberholung
Befehl 13: Ausfall einer Kreuzung oder einer Uberholung
Befehl 14: Kreuzungsverlegung
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Schweizerische Eisenbahnen Sammelformular Befehle (Befehle 1-7)

Chemins de fer suisses i

Ferrovie svizzere Formulaire d’ordres (Ordres 1-7)

Formulario d’ordini (Ordini 1-7)

Datum Zug/Rangierbewegung auf die Strecke

Date Train/Mouvement de manceuvre en pleine voie

Data Treno/movimento di manovra sulla tratta
Vorbeifahrt an Halt zeigenden Signalen Signalbezeichnung in/zwischen | infzwischen

1 D Franchissement de signaux présentant l'image d'arrét | Désignation du signal | &/ entre alentre
Passaggio a segnali su posizione di fermata Denominaz.segnale alfra alfra

Einfahrsignal
Signal d'entrée
Segnale d'entrata

Ausfahrsignal
Signal de sortie
Segnale d'uscita

Gleisabschnittsignal
Signal de voie
Segnale di settore di binario

Deckungs-/Blocksignal
Signal de protection/de bloc
Segnale di protezione/di blocco

Nothalt auf Arbeitsstellen
Arrét de secours sur les chantiers
Fermata d’'emergenza nelle aree di lavoro

Fahrt auf Sicht aufgehoben zwischen und
2 D Marche a vue supprimée entre et
Corsa a vista annulata fra e
Einfahrt in das besetzte Gleis in
3 D Entrée sur voie occupée a
Entrata sul binario occupato a
Anhalten in vor
4 [|Areta devant
Fermare a davanti
durchfahren in
passer sans arrét a
transitare a
Bahniiberganganlage ausser Betrieb Bahnibergang értlich bewacht?
5 D Installation de passage a niveau hors service km Passage a niveau gardé sur place?
Passaggio a livello fuori servizio Passaggio a livello sorvegl. sul posto?
in/ zwischen ja nein
alentre O oui O non
alfra si no
in/ zwischen ja nein
alentre O oui O non
alfra si no

Grund / Bemerkungen
Motif / observations
Motivo / osservazioni

Zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cid che necessita

Bahnhof
Gare
Stazione

Datum / Zeit Fahrdienstleiter Lokfiihrer
Date / Heure Chef-circulation Mécanicien
Data/Ora Capomovimento Macchinista
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Schweizerische Eisenbahnen Sammelformular Befehle
Chemins de fer suisses . ,
Ferrovie svizzere Formulaire d’ordres
Formulario d’ordini
Datum Zug/Rangierbewegung auf die Strecke
Date Train/Mouvement de manceuvre en pleine voie
Data Treno/movimento di manovra sulla tratta
Verminderung der Geschwindigkeit
6 D Réduction de la vitesse
Riduzione della velocita
im Bahnhof O Fahrt auf Sicht
alagare Marche & vue
nella stazione Corsa a vista
O V.max. km/h
zwischen und Fahrt auf Sicht
entre et O  Marcheavue
fra e Corsa a vista
von bis
du  km au km O V.max km/h
dal al
zwischen und Fahrt auf Sicht
entre et O  Marcheavue
fra e Corsa a vista
von bis
du km au km O  V.max km/h
dal al
Weiche
I'aiguille K O V.max. km/h
scambio m
Langsamfahrsignale aufgestellt: ja nein
Signaux de ralentissement posés: o oui g "o
Segnali di rallentamento posati: si no
Mit gesenkten Stromabnehmern fahren
7 D Circuler avec pantographes abaissés
Circolare con pantografi abbassati
bei der Einfahrt in den Bahnhof
al'entrée de la gare de
all'entrata nella stazione di
bei der Ausfahrt aus dem Bahnhof
ala sortie de la gare de
all'uscita dalla stazione di
bei der Durchfahrt im Bahnhof
au passage de la gare de
al passaggio nella stazione di
auf der Strecke von bis
sur la pleine voie de  km au km
sulla tratta dal al
zwischen den Bahnhéfen und
entre les gares de et
tra le stazioni di e
Grund / Bemerkungen
Motif / observations
Motivo / osservazioni
[ zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cio che necessita
Bahnhof Datum / Zeit Fahrdienstleiter Lokfiihrer
Gare Date / Heure Chef-circulation Mécanicien
Stazione Data/Ora Capomovimento Macchinista
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Schweizerische Eisenbahnen Sammelformular Befehle (Befehle 8-10)
Chemins de fer suisses o
Ferrovie svizzere Formulaire d’ordres (Ordres 8-10)
Formulario d’ordini (Ordini 8-10)

Datum Zug
Date Train
Data Treno

Vorbeifahrt am Ende der CAB-Fahrerlaubnis Signalbezeichnung

8 0O

Franchissement de la fin de 'autorisation de circuler CAB
Superamento della fine dell'autorizzazione al movimento CAB

Désignation du signal
Denominaz. segnale

e
¥

ETCS Haltsignal oder ETCS Standortsignal
O | signal darét ETCS ou | [J | signal de position ETCS
Segnale di fermata ETCS o Segnale di posizione ETCS

©
)
O

Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» bis zum ETCS Haltsignal

Assentiment pour circuler en mode d'exploitation «Staff Responsible» jusqu'au signal d'arrét ETCS
Consenso per la corsa nel regime d'esercizio «Staff Responsible» sino al segnale di fermata ETCS

9 O

=

Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» mit Vorbeifahrt an
einem einzelnen ETCS Haltsignal

Assentiment pour circuler en mode d’exploitation «Staff Responsible» avec
franchissement d'un seul signal d'arrét ETCS

Consenso per la corsa nel regime d'esercizio «Staff Responsible» con il supera-
mento di uno solo segnale di fermata ETCS

Signalbezeichnung
Désignation du signal
Denominaz. segnale

=

ETCS Haltsignal
Signal d'arrét ETCS
Segnale di fermata ETCS

H
o
O

Bei fehlender CAB-Fahrerlaubnis: Zustimmung zur Fahrt in der Betriebsart «Staff Responsible» bis zum

ETCS Haltsignal

En cas d'absence d'autorisation de circuler CAB: assentiment pour circuler en mode d’exploitation

«Staff Responsible» jusqu'au signal d'arrét ETCS

Mancanza dell'autorizzazione al movimento CAB: consenso per la corsa nel regime d'esercizio

«Staff Responsible» sino al segnale di fermata ETCS

Grund / Bemerkungen
Motif / observations
Motivo / osservazioni

[ Zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cio che necessita

Bahnhof
Gare
Stazione

Datum / Zeit Fahrdienstleiter
Date / Heure Chef-circulation
Data/Ora Capomovimento

01.07.2015

Lokfiihrer
Mécanicien
Macchinista
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Schweizerische Eisenbahnen Befehl fiir Kreuzung und Uberholung
Chemins de fer suisses . .
Ferrovie svizzere Ordre de croisement et de dépassement
Ordine d'incrocio e di sorpasso
Datum Zug / Rangierbewegung
Date Train / mouvement de manceuvre
Data Treno / movimento di manovra
Ausserordentliche oder fakultative Kreuzung
11 D Croisement exceptionnel ou facultatif
Incrocio straordinario o facoltativo
hat Kreuzung mit Zug/Rangierbewegung in
doit croiser le train/mouvement de manceuvre a
incrocia il treno/il movimento di manovra a
Ausserordentliche oder fakultative Uberholung
12 0O Dépassement exceptionnel ou facultatif
Sorpasso straordinario oppure facoltativo
hat eine Uberholung mit Zug/Rangierbewegung in
doit dépasser le train/mouvement de manceuvre a
deve sorpassare il treno/il movimento di manovra a
Ausfall einer Kreuzung oder einer Uberholung
13 D Suppression d’un croi 1t ou d’'un dép t
Soppressione d'un incrocio o d’un sorpasso
O die Kreuzung O die Uberholung
mit Zug/Rangierbewegung in fallt aus
O le croisement [ le dépassement
avec le train/mouvement de manceuvre é est supprimé
O lincrocio O il sorpasso
con il reno/movimento di manovra a € Soppresso
Kreuzungsverlegung
14 D Changement de croisement
Spostamento d'incrocio
kreuzt mit Zug/Rangierbewegung in
croise le train/ le mouvement de manceuvre a
incrocia il trenofil movimento di manovra a
Zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cio che necessita
Bahnhof Unterschrift
Gare Sianature
Stazione Firma
Quittuna Datum / Zeit
Quittance Data/ heure
Quietanza Data / ora
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3.2 Auflistung Formulare der zweiten Kategorie

01.07.2015

Meldung an den Lokfihrer

Fahrordnung fiir Zige

Fahrordnung fiir Rangierbewegungen auf die Strecke
Anzeige einer Gleissperrung
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Schweizerische Eisenbahnen
Chemins de fer suisses
Ferrovie svizzere

Meldung an den Lokfiihrer
Avis au mécanicien de locomotive
Avviso al macchinista

Datum
Date
Data

Zug
Train
Treno

begleitet/accompagné/scortato?
O ja/oui/si
O nein/non/no

von
de
da

nach
a
a

Zug- und Bremsreihe
Catégorie de train et de freinage
Categoria di treno e di freno

V. max.

Lange
Longueur
Lunghezza

Gewicht
Poids
Peso

Anhangelast
Charge remorquée
Peso rimorchiato

Bremsgewicht
Poids-frein
Peso-freno

Lok (Serie)
Loc (série)
Loc (serie)

Oz OoP OaQ

Anzahl Wagen/Gewicht 1. Teil
Nombre wagons/poids ~ 1ére partie
Numero dei carrilpeso 1 parte

Umstellvorrichtungen  Stellung G
Dispositifs d'inversion  Position M
Dispositivi di inversione  Posizione M

O teilw./en partie/parziale
O ganz/complet/totale

O teilw./en partie/parziale
O ganz/complet/totale

O teilw./en partie/parziale
O ganz/complet/totale

Notiert, der Beauftragte (Name + Datum):

Noté, le commettant (Nom + date):

Notificato, il commitente (Nome + data):

B zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cio che necessita

01.07.2015
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Formulare

R 300.10

Schweizerische Eisenbahnen
Chemins de fer suisses
Ferrovie svizzere

Fahrordnung fiir Ziige
Marche pour trains
Orario di marcia per treni

Datum verkehrt Zug Zug begleitet?
Date circule le train Train accompagné?
Data circola treno Treno scortato?
O ja/oui/si
O nein/non/no
von nach Reihe
de a Cat. %
da a Cat.
Anhéngelast: Lange Gewicht Bremsgewicht
Charge remorquée: V. max. km/h  Longueur A m  Poids t  Poids frein t
Peso rimorchiato: Lungh. Peso Peso freno
Bahnhof Verkehrszeit Bemerkungen
Gare Heure de circulation XVII Observations
Stazione Ore di circolazione Osservazioni
B zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cio che necessita
Bahnhof Datum Fahrdienstleiter Lokfiihrer
Gare Date Chef-circulation Mécanicien
Stazione Data Capomovimento Macchinista
01.07.2015 535
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Schweizerische Eisenbahnen i H H
Eriheiioradi Fahrordnung fiir Rangierbewegungen auf die §treck.e
Ferrovie svizzere Marche pour mouvements de manceuvre en pleine voie
Orario di marcia per movimenti di manovra sulla tratta

Datum verkehrt Rangierbewegung
Date circule mouvement de manceuvre
Data circola movimento di manovra

von bis Reihe

de a Cat. %

da a Cat.
Anhangelast: Lénge Gewicht Bremsgewicht
Charge remorquée: V. max. km/h  Longueur A m  Poids t  Poids frein t
Peso rimorchiato: Lungh. Peso Peso freno
mit begleitet’accompagné/scortato?
comprenant O ja/oui/si

O nein/non/no

Andere Bewegungen auf der Strecke / autres mouvements sur la pleine voie / altri movimenti sulla tratta I ja/oui/si

O nein/non/no

von bis Reihe

R de a Cat. %
da a Cat.
Anhangelast: Lénge Gewicht Bremsgewicht
Charge remorquée: V. max. km/h  Longueur A m  Poids t  Poids frein
Peso rimorchiato: Lungh. Peso Peso freno
mit begleitet’accompagné/scortato?
ggnmprenant 0O ja/oui/si

O nein/non/no

Andere Bewegungen auf der Strecke / autres mouvements sur la pleine voie / altri movimenti sulla tratta 1 ja/oui/si

O nein/non/no

Bahnhof Verkehrszeit nach Gleis geschoben | Bemerkungen
Gare Heure de circulation pour la voie refoulé Observations
Stazione Ore di circolazione per il binario spinta Osservazioni

OO0O0an

Weitere Anordnungen
Autres dispositions
Altre disposizioni

Funkkanal
Canal radio GSM/GSM-R
Canale radio

Bemerkungen
Observations
Osservazioni

Zutreffendes ankreuzen / Marquer d'une croix ce qui convient / Crociare cio che necessita

Bahnhof Datum Fahrdienstleiter Lokfiihrer
Gare Date Chef-circulation Mécanicien
Stazione Data Capomovimento Macchinista
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Schweizerische Eisenbahnen H H H

Chemins do for suisses Anzeige en]er G_Ielssp_en:ung _ Nr

Ferrovie svizzere Annonce d’une interdiction de voie No

Avwviso di uno sbarramento di binario No

Strecke * Nr **

Trongon No km

Tratta No

Bahnhof Gleis

Gare Voie km

Stazione Binario

wird gesperrt Am Nacht

sera interdit Le Nuit

sara sbarrato I Notte

zwischen Ziigen ~ Nr und von Uhr bis Uhr

entre les trains No et de heures a heures

fraitreni No e dalle ore alle ore
Nr und von Uhr bis Uhr
No et de heures & heures
No e dalle ore alle ore
Nr und von Uhr bis Uhr
No et de heures & heures
No e dalle ore alle ore
Nr und von Uhr bis Uhr
No et de heures a heures
No e dalle ore alle ore

*  Bei mehrspuriger Strecke
Trongon a plusieurs voies
Tratta a pili binari

Gleisabschnitt und km in Fahrrichtung der Ziige angeben
Indiquer le trongon et km dans le sens de la marche des trains
Indicare la sezione tratta e km nel senso di marcia dei treni

**  Wechselbetrieb
Trongons banalisés
Tratta banalizzata

Hunderter-Basisnummer angeben (100, 200 usw)
Indiquer la centaine du No de la voie (100, 200 etc.)
Indicare il No di binario centinaia (100, 200 ecc.)

Grund
Motif
Motivo

Funkkanal
Canal radio
Canale radio

GSM/GSM-R

Ort, Datum
Lieu, date
Luogo, data

Sicherheitschef
Chef de la sécurité
Capo della sicurezza

Fahi

rdienstleiter

Chef-circulation
Capomovimento

Bewilligung der Gleissperrung / Autorisation de I'interdiction de voie / Autorizzazione allo sbarramento di binario

Die Sperrung Nr
L'interdiction No
Lo sbarramento No

ist bewilligt
est autorisée
€ autorizzato

Die Sperrung Nr
L'interdiction No
Lo sbarramento No

ist mit den folgenden Anderungen bewilligt
est autorisée avec les modifications suivantes
€ autorizzato con le seguenti modifiche

Anderungen

Modifications

Modifiche

Ort, Datum Fahrdienstleiter Sicherheitschef
Lieu, date Chef-circulation Chef de la sécurité
Luogo, data Capomovimento Capo della sicurezza

01.07.2015
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3.3 Auflistung Formulare der dritten Kategorie

—  Musterseite Fahrordnung
—  Musterseite Streckentabelle
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Musterseite Fahrordnung

A B 15 1507 5843 > Hinweis
»RO 135 RO 125 RO 125 RO 125 0
> A 0 0 0 0 0
R 135 27 01 * 6.25 11.33 | Avi 0 5843
1413 08 T
1419 10 - H = H LW | Haiteort
1423 12 H H Bvi Perronende
1427 14 = - vi
1439 18 _ _ i
1443 20 () (H) LA
1511 07 (34) 12 (32) 44 | Gd
1515 09
1521 11 37 16 35 48 | Bd
1525 13
1537 17 - H - H | Sew
1541 19
1545 21 - H - H | 0Oh
R 125 - H - H Fw 0
1435 16 -
1529 15 - H - H Dik 0
45 29 43 + 12.01 Fa 0
> B 47 31 45 11
5825 08 :
5829 09 = ()] - H |Tvi |o
5833 10 _ -
5837 11 H H.JBw..)e
5845 12 (53) 42 (51) 22 [ Niw |e
5853 13
5855 14 - H - H | Dob [o
oot 12 (05) 57 7(03) 37 |[Mu o
5871 17 (08)
5875 18
5879 19 - H - H Mtd | o
13 10 7.12 12.50 Fu 0
15 14 >
0
0
0
[}
[}
0
0
0
[}
0
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Musterseite Streckentabelle

Signale der Block- Kilometr. | Massgebende Funkkanal
und Spurwechselstellen, der Bahn | Gefalle  Steigung R
Pfeiftafeln usw.
km _Name Bez. km %ho %o S Bremsverhaltnis in % 135 105
99,4 36 Altavile 125 {120
5 0
96,8 Wiler
3 10
%8 I Bemville 105 | 100
0 |10 i
90,2 L N Filishofen 80 | 80
o |9 I
88,0 N(_) Grenzdorf 110 | 100
3 6
85,3 31 A Bergdorf
10 0
82,9 | ¥ Schonweiler
10 0
80,7 52 <> Oberhofen
3 0
77,6 Frankwil 140 | 135
0 8 4L B1-30
74,6 | Dietikofen
0 8 0
73,8 31 Falkenhof 80
6 4 0
70,4 Thermoville
0 5 0
67,6 Burgweiler 140|130 | 120
1 0 *Bo 125
L kim 62.6 80 | 80
0 2 0
58,6 Niederwald 80-90 | 125 | 120
0 5 0 125
Weiche km 56.0 80
12 2 1)
53,3 57 Dornbach 110 | 100
47.2 Billig 81RIS 9 0 K 100
46,2 L Musterdorf 100 | 95
45.1 Block 85RIS K Ausf. 80
43.3 Deckungssignal 29D
12 0
402Sandoark & 7RIS K 95-85
36,8 N Montedato 80 | XX
34.9 Weiche
o 14 3 XX
0 0
I~ 320 36 L Fusio 25 XX
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Schweizerische Eisenbahnen R 300.11

Schalten und Erden von Fahrleitungen
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1.2

01.07.2015

Allgemeines
Geltungsbereich

Diese Vorschriften betreffen die Aspekte des Eisenbahnbetriebs in Zu-
sammenhang mit Fahrleitungen.

Sachverstandige oder instruierte Person

Es werden folgende Begriffe verwendet:
—  Sachverstandige Person

Person mit elektrotechnischer Grundausbildung (elektrotechni-
sche Berufslehre, gleichwertige betriebsinterne Ausbildung oder
Studium im Bereich der Elektrotechnik), die Erfahrung im Um-
gang mit Fahrleitungsanlagen hat und die ortlichen Verhéltnisse
und die zu treffenden Schutzmassnahmen kennt.

— Instruierte Person

Person ohne elektrotechnische Grundausbildung, die aufgrund
einer Instruktion begrenzte, genau umschriebene Tétigkeiten in
Fahrleitungsanlagen ausfilhren kann und die értlichen Verhéltnis-
se und die zu treffenden Schutzmassnahmen kennt.
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2.1
211

2.1.2

Kompetenzen und Handlungen

Schalten der Fahrleitung

Berechtigung zum Erteilen von Schaltbefehlen

Zum Erteilen von Schaltbefehlen zum Ein- und Ausschalten berechtigt
sind:

— von Eisenbahnunternehmen bezeichnete sachverstandige Perso-
nen

—  dafir instruierte Personen.

Zum Erteilen von Ausschaltbefehlen berechtigt sind:
—  weitere vom Eisenbahnunternehmen bezeichnete Mitarbeitende
—  Dritte im Notfall.

Schaltbefehle

Schaltbefehle missen eindeutig und unmissverstandlich sein.
Schaltbefehle werden mindestens mit folgenden Angaben erteilt:
—  Name und Funktionsbezeichnung
—  Ort (Bahnhof, Spurwechsel, Gleisnummer, usw.)
—  Bezeichnung des Schalters

—  Passwort, in den von der Infrastrukturbetreiberin vorgeschriebe-
nen Féllen. Das Passwort wird durch die den Schaltbefehl ausfiih-
rende Stelle zugeteilt. Auftrdge zum Wiedereinschalten des be-
treffenden Schaltabschnittes werden nur ausgefuhrt, wenn sie
vom gleichen Passwort begleitet sind.

Personen, die nur zum Erteilen von Ausschaltbefehlen berechtigt sind,
bezeichnen die auszuschaltenden Gleise oder Leitungen mdglichst prazi-
se. Im Notfall oder Zweifelsfall wird grossrdumig ausgeschaltet.

Schaltbefehle und die Bestatigung der Ausflihrung einer Schaltung wer-
den protokollpflichtig Ubermittelt. Fir Gleise, welche normalerweise
ausgeschaltet sind, dirfen Schaltbefehle und die Bestéatigung der Ausfiih-
rung der Schaltung quittungspflichtig tibermittelt werden.
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2.13

2.14

2.15

2.2
2.2.1

550

Schalthandlungen

Schaltungen an ferngesteuerten Schaltern werden grundsatzlich von den
entsprechenden Fernsteuerzentren ausgefiihrt.

Schaltungen an ortlich bedienten Strecken- oder Bahnhofschaltern von
Bahnhofsektoren oder Unterhalts- und Serviceanlagen werden durch
sachverstandige oder dafur instruierte Personen bzw. im Auftrag des
zustandigen Dienstes durch die vom Eisenbahnunternehmen bezeichne-
ten instruierten Personen ausgefiihrt.

Sichern der Schaltung

— Ausschalten von Fahrleitungen:

Der Fahrdienstleiter hat die verlangte Ausschaltung an der Siche-
rungsanlage zu sichern.

Die berechtigte Person, welche die Schaltung ausfiihrt, hat den
Schalter gegen unbeabsichtigtes Wiedereinschalten zu sichern.
Die Sicherung hat vor der Ubermittlung der Bestitigung an den
Auftraggeber zu erfolgen.

—  Einschalten von Fahrleitungen:

Die berechtigte Person hebt die gegen unbeabsichtigtes Wieder-
einschalten getroffene Sicherungsmassnahme auf, fihrt die
Schaltung aus und bestatigt diese anschliessend dem Auftragge-
ber.

Nach dem Einschalten hebt der Fahrdienstleiter die damit ver-
bundenen Sicherungsmassnahmen auf.

Bedienen von Hérnerschaltern

Hdornerschalter diirfen nur ausgeschaltet werden, sofern sichergestellt ist,
dass die unter den entsprechenden Fahrleitungen stehenden Fahrzeuge
die Stromabnehmer gesenkt haben und allféllige andere an diesem Hor-
nerschalter bzw. an der Fahrleitung angeschlossene Verbraucher (z.B.
Zugvorheiz- und Weichenheizanlagen) ausgeschaltet sind.

Erden
Erdungsberechtigung

Zum Erden von Fahrleitungen berechtigt sind sachverstandige Personen
in allen Bahnanlagen sowie instruierte Personen in jenen Anlagen, fiir die
sie die konkrete Instruktion erhalten haben.
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2.2.2

2.3
23.1

2.3.2

Erdungsstangen und Spannungsprifer

Defekte oder ungeprifte Erdungsstangen und Spannungsprifer dirfen
nicht verwendet werden und sind dem zustédndigen Dienst zu melden.

Schaltzustand der Fahrleitung
Verladegleise

Fahrleitungen in Verladegleisen sind aus Sicherheitsgrinden auszuschal-
ten und zu erden.

Ausnahmen von dieser Regelung dirfen von der Infrastrukturbetreiberin
nur bewilligt werden, wenn sie zwingend nétig sind und die Sicherheits-
abstande geméss der Eisenbahngesetzgebung fiir alle in den Anlagevor-
schriften vorgesehenen Betriebszustadnde gewahrleistet sind.

Bei Rampen-, Schuppen- oder Freiverladegleisen, welche normalerweise
ausgeschaltet sind, sind die Fahrleitungen erst einzuschalten, bevor ein
elektrisches Triebfahrzeug in die betreffenden Gleise einfahren muss.
Sobald das Triebfahrzeug ausgefahren ist, sind die Fahrleitungen wieder
auszuschalten und zu erden.

Kundeninformation

Kunden, die Verlade- oder Entladearbeiten vornehmen, sind Uber die
Gefahren des elektrischen Stroms aufmerksam zu machen. Vor der
Verstdndigung eines Kunden Uber ein ausgeschaltetes Gleis, muss die
Fahrleitung ausgeschaltet und geerdet werden. Muss die Fahrleitung
eines Verladegleises wieder eingeschaltet werden, sind die betreffenden
Kunden vor dem Einschalten dartber zu verstdndigen. Das Eisenbahn-
verkehrsunternehmen, welches die Fahrzeuge zum Beladen oder Entla-
den bereitstellt bzw. nach den Verladearbeiten abholt, ist fur die Informa-
tion ihrer Kunden verantwortlich.
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121
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Grundsatzliches

Geltungsbereich

Arbeiten im Gleisbereich

Sicherheitsmassnahmen sind nétig, sobald Arbeiten im Gleisbereich

ausgefiihrt werden sowie wenn Personal und/oder Arbeitsmittel gewollt
oder ungewollt in den Gleisbereich eindringen kénnen.

Zielsetzung
Die auf Arbeitsstellen im Gleisbereich zu treffenden Sicherheitsmass-
nahmen haben zum Ziel

— den Schutz des Personals auf den Arbeitsstellen vor den Gefahr-
dungen des Bahnbetriebs und

— die Sicherheit des Bahnbetriebs im Bereich der Arbeitsstellen
zu gewahrleisten.

Massgebliche Gefahren und Sicherheitsgrundsatze
Massgebliche Gefahren

Das Personal ist bei Arbeiten im Gleisbereich massgeblich durch den
Bahnbetrieb, die Hochspannungsanlagen und den Umgang mit den
eingesetzten Arbeitsmitteln gefahrdet.

Der Bahnbetrieb ist durch die Arbeiten im Gleisbereich, insbesondere
durch den Einsatz von Baumaschinen, geféhrdet.

Sicherheitsgrundséatze

Das auf Arbeitsstellen im Gleisbereich eingesetzte Personal soll seine
Arbeit ausfiihren kdnnen, ohne seine Aufmerksamkeit auf den Bahnbe-
trieb richten zu missen.

Im Fall einer Gefahr ist das Personal rechtzeitig zu warnen, damit der
betreffende Gleisbereich ohne Hast und sicher gerdumt werden kann.

Verantwortung

Die Infrastrukturbetreiberin ist fur die Einhaltung der Vorschriften tber
die Sicherheitsmassnahmen bei Arbeiten im Gleisbereich sowohl auf
eigenen Arbeitsstellen als auch auf solchen von bahnfremden Bauherr-
schaften verantwortlich.
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Personal von Privatunternehmen

Die Infrastrukturbetreiberin legt in ihren Ausfiihrungsbestimmungen fest,
welche Aufgaben das Personal eines Privatunternehmens unter welchen
Bedingungen ibernehmen darf.
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Personal

Gesamtes Personal

Allgemeine Pflichten

Wird das Personal vom Sicherheitschef nicht (iber das Sicherheitsdisposi-

tiv orientiert, hat es sich vor Beginn der Arbeit bei ihm dar(iber zu erkun-
digen.

Die Sicherheitsmassnahmen sind gegeniiber allen anderen Arbeiten vor-
rangig auszufiihren.

Zweck der Alarmsignale

Alarmsignale werden abgegeben, um das Personal zu warnen.

Aufgaben beim Einsetzen der Alarmsignale
Sobald Alarmsignale abgegeben werden, hat jeder Mitarbeiter unverziig-
lich 3 Aufgaben zu erfillen:

—  fur sich selbst

Arbeit im betroffenen Gleisbereich sofort unterbrechen und die-
sen rdumen

—  fir die andern

beobachten, ob die Mitarbeiter auf die Signale reagieren, sie not-
falls warnen und aus dem betroffenen Gleisbereich herausziehen.

—  fir die Arbeitsmittel

sich vergewissern, dass in seiner N&he keine Arbeitsmittel in das
Lichtraumprofil des zu befahrenden Gleises hineinragen.

Abgabe der Alarmsignale

Akustische Alarmsignale werden grundsétzlich nur einmal abgegeben.
Sie dirfen nur aus zwingenden Grinden (z.B. wenn keine Reaktion
erfolgt) wiederholt werden.

Wird das akustische Alarmsignal durch den optischen Alarm unterstitzt,
setzt dieser den akustischen Alarm sinngeméss fort.

Verhalten beim Alarmsignal 1

Das Personal hat die Arbeit im betroffenen Gleisbereich zu unterbrechen
und sich in das gesperrte Gleis zurlickzuziehen.
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Verhalten beim Alarmsignal 2

Das Personal hat alle Gleise zu raumen und sich in den definierten
Fluchtraum zurtickzuziehen.

Verhalten beim Alarmsignal Gefahr

Das Personal hat sofort alle Gleise zu verlassen.

Verhalten bei Unklarheit

Besteht Unklarheit tiber die Bedeutung der Alarmsignale, sind alle Gleise
zu rdumen bzw. die Anweisungen des Sicherheitsdispositivs anzuwen-
den.

Verhalten bei optischen Signalen

Solange der optische Alarm aufleuchtet, ist das Betreten des Gleisbe-
reichs verboten.

Wiederaufnahme der Arbeit

Die Arbeit darf erst mit Erlaubnis des Sicherheitswarters wieder aufge-

nommen werden.

Sicherheitsleitung
Verantwortung der Sicherheitsleitung

Die Sicherheitsleitung ist die Stelle, die unter Verantwortung der Infra-
strukturbetreiberin das Sicherheitsdispositiv mit den Sicherheitsmass-
nahmen fiir das Personal vorschreibt und Gberwacht. Dies beinhaltet auch
die notwendigen Anpassungen an den Arbeitsfortschritt.

Sicherheitschef
Verantwortung des Sicherheitschefs

Der Sicherheitschef ist fiir die Durchfiihrung der Sicherheitsmassnahmen
auf der Arbeitsstelle verantwortlich.
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Sicherheitswarter
Verantwortung des Sicherheitswarters
Der Sicherheitswarter ist fiir die rechtzeitige Warnung des Personals

verantwortlich, um das sichere Rdaumen des betroffenen Gleisbereichs zu
ermdglichen.

Bei der Annéherung einer Fahrt hat der Sicherheitswérter

— das Alarmsignal abzugeben bzw. das Ausl6sen der automatisch
angesteuerten Alarmmittel zu Uberwachen

—  sich zu vergewissern, dass sich vor der Durchfahrt niemand mehr
im betroffenen Gleisbereich aufhélt.

Nach der Durchfahrt vergewissert sich der Sicherheitswarter, dass sich
keine weitere Fahrt der Arbeitsstelle nahert und erteilt die Erlaubnis zur
Wiederaufnahme der Arbeit.

Mit Ausnahme der Bedienung der Kommunikationsmittel sowie der
Warnanlage ist ihm jede andere Arbeit untersagt.

Ausristung des Sicherheitswarters
Zur Grundausrustung des Sicherheitswérters gehoren folgende Gegen-
stande:

—  das Sicherheitsdispositiv

—  eine weisse Kopfbedeckung

— eine rote Flagge

—  bei Nacht eine Laterne mit rotem und weissem Licht

— das flr die Entgegennahme der Meldungen vorgesehene Kom-
munikationsmittel

—  das fir die Warnung vorgesehene Alarmmittel.
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Vorwarner

Verantwortung des Vorwarners

Der Vorwarner ist flir das rechtzeitige Melden von herannahenden Fahr-
ten verantwortlich. Er Ubermittelt dem Sicherheitswarter die Anndherung

der Fahrten mit dem im Sicherheitsdispositiv vorgesehenen Kommunika-
tionsmittel.

Der Vorwarner hat mit dem Signal Halt-Gefahr den Halt einer heranna-
henden Fahrt zu veranlassen, wenn

—  der Sicherheitswarter die Meldung nicht wie vorgesehen quittiert
oder

— das fir die Meldung vorgesehene Kommunikationsmittel gestort
ist.

Wahrend seines Einsatzes als Vorwarner ist ihm jede andere Arbeit
untersagt.

Ausristung des Vorwarners

Zur Grundausriistung des Vorwarners gehdren folgende Gegenstande:
—  eine weisse Kopfbedeckung
— eine rote Flagge
—  bei Nacht eine Laterne mit rotem und weissem Licht

das fir die Meldungen vorgesehene Kommunikationsmittel.
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Ablauf

Planung der Sicherheitsorganisation der Arbeitsstelle
Risikobeurteilung

Die Sicherheitsleitung legt Sicherheitsmassnahmen fest, damit die Si-
cherheit des Personals und des Bahnbetriebs gewahrleistet ist.

Die Wahl der Sicherheitsmassnahmen basiert auf einer Risikobeurtei-
lung. Die Sicherheitsleitung beurteilt dabei die Gefahren durch den
Bahnbetrieb fir die geplante Arbeitsstelle und umgekehrt. Auf dieser
Grundlage entscheidet sie Uber die zu treffenden Sicherheitsmassnahmen.

Zu beachtende Kriterien
Bei der Risikobeurteilung sind insbesondere folgende Kriterien zu beach-
ten:

—  Artder Arbeit

—  Einsatz der Arbeitsmittel

—  Personalbestand

—  Arbeitsort (z.B. Briicke, Tunnel, freies Gelénde)

—  Ablauf des Zugverkehrs und der Rangierbewegungen

—  Geschwindigkeit der Fahrten

—  Schaltzustand von Hochspannungs- und Fahrleitungsanlagen.

Wabhl der Sicherheitsmassnahmen

Ist es aufgrund der ortlichen Verhdltnisse bei der Arbeitsstelle und den
betrieblichen Rahmenbedingungen mdglich, ist eine Gefahr zu eliminie-
ren (z.B. Sperrung des Gleises oder Absperrung mit Schutzgerdist).

Ist dies nicht méglich, ist die Gefahr durch ergénzende Sicherheitsmass-
nahmen zu minimieren.

Abgestimmt auf die gewdhlten Sicherheitsmassnahmen und auf die
bleibende Gefdhrdung werden die Alarmmassnahmen festgelegt. Dies
beinhaltet

— die Bezeichnung der Gleise (Nachbargleis, Arbeitsgleis usw.)
— die Festlegung der Sicherheitsfristen sowie Alarmsignale und
— die Bestimmung des Warnsystems.
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Erstellen des Sicherheitsdispositivs

Im Sicherheitsdispositiv sind alle von der Sicherheitsleitung fiir die
jeweilige Arbeitsstelle gewéhlten Sicherheitsmassnahmen enthalten.

Bei planbaren Arbeiten wird das Sicherheitsdispositiv schriftlich erstellt.
Dieses befindet sich auf der Arbeitsstelle beim Sicherheitschef und
Sicherheitswarter.

Als Hilfsmittel fir kurzfristige Einsatze, z.B. zur Stérungsbehebung, sind
durch die Sicherheitsleitung kritische Einsatzorte zum Voraus zu definie-
ren und vorbehaltene Sicherheitsmassnahmen festzulegen.

Die Infrastrukturbetreiberin legt in ihren Ausfiihrungsbestimmungen die
Form und den Inhalt der Sicherheitsdispositive fest.

Arbeiten mit Sicherheitswarter und Einsatz der Alarmmittel

Grundsatzlich sind auf jeder Arbeitsstelle Alarmmittel einzusetzen. Der
Einsatz erfolgt zusammen mit Sicherheitswarter, Vorwarner bzw. An-
kindigungs- und Warnanlagen. Ausgenommen sind Arbeiten, bei denen
auf Sicherheitswérter verzichtet werden darf bzw. auf Arbeitsstellen ohne
Alarmmassnahmen.

Arbeiten ohne Sicherheitswarter

Arbeiten ohne Sicherheitswaérter sind nur zugelassen

—  bei Arbeiten mit maximal 2 Personen, welche eine uneinge-
schrankte Beobachtung der Fahrten zulassen und bei denen eine
rasche und sichere Raumung jederzeit mdglich ist (z.B. Stre-
ckenwaérter)

—  auf Streckenabschnitten, die aufgrund des Betriebskonzeptes im-
mer mit Fahrt auf Sicht und hdchstens mit 20 km/h befahren
werden

—  bei Arbeitsstellen, die an einen Gleisbereich angrenzen und mit
einem automatischen Warnsystem ausgeristet sind

—  bei Arbeitsstellen, die keine Alarmmassnahmen bendtigen.

Personen, die ohne Sicherheitswarter im Gleisbereich arbeiten, sind fir
ihre Sicherheit selbst verantwortlich. Dies beinhaltet auch die vorausge-
hende Planung der eigenen Schutzmassnahmen.

Arbeiten im Gleisbereich ohne Sicherheitswarter diirfen nur mit entspre-
chender Ausbildung, welche insbesondere den Selbstschutz vor den
Gefahren des Bahnbetriebs beinhaltet, und gentigend Kenntnis der ortli-
chen Verhiltnisse erfolgen.
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3.2
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Arbeitsstellen ohne Alarmmassnahmen

Koénnen die Gefahren fiir das Personal bzw. fiir den Bahnbetrieb elimi-
niert werden, sind fir die Arbeitsstelle keine Alarmmassnahmen notwen-
dig. Dies trifft insbesondere zu
—  bei Arbeitsstellen
— auf eingleisigen Strecken bei Sperrung des Gleises
— auf mehrgleisigen Strecken bei gleichzeitiger Sperrung aller
Gleise
— die an einen Gleisbereich grenzen, wenn die Arbeitsstelle
durch Schutzgeriste abgesichert ist
—  bei Arbeiten
— an Fahrleitungen, solange im Bereich der Nachbargleise kei-
ne Arbeiten ausgefiihrt werden, die Alarmmassnahmen er-
fordern
— im gleisnahen Bereich, bei dem der Zugang zum Gleisbe-
reich abgegrenzt ist und keine Personen oder Arbeitsmittel
unbeabsichtigt bei der Ausiibung der Arbeiten in den abge-
grenzten Bereich eindringen kdnnen.

Planung der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen
Grundsatz
Betriebliche Sicherheitsmassnahmen sind zu planen und mit dem zustén-

digen Dienst der Infrastrukturbetreiberin frihzeitig abzusprechen. Als
betriebliche Sicherheitsmassnahmen gelten:

—  Erstatten von Meldungen
—  Einfiihren von betrieblichen Einschrankungen
—  Sperren von Gleisen/Weichen.

Meldungen

Meldungen an die Arbeitsstelle missen auf die Alarmmassnahmen abge-
stimmt sein. Sie ermdglichen die zeitgerechte Warnung, wenn Bedingun-
gen fiur die eingesetzten Warnsysteme ausnahmsweise nicht eingehalten
werden konnen (z.B. Zugfahrten bei Vorbeifahrt an Halt zeigenden
Signalen, Abweichung von der festgelegten Gleisbeniitzung, usw.).

Die Infrastrukturbetreiberin legt in den Ausfiihrungsbhestimmungen fest,
welche Meldungen vereinbart werden kénnen.
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Betriebliche Einschréankungen

Betriebliche Einschrankungen missen auf die Alarmmassnahmen bzw.
auf die Sicherheitsmassnahmen abgestimmt sein. Sie ermdglichen die
zeitgerechte Warnung der Arbeitsstelle (z.B. Geschwindigkeitsverminde-
rung) oder werden als Sicherheitsmassnahme eingesetzt (z.B. Festlegen
der Fahrrichtung).

Die Infrastrukturbetreiberin legt in den Ausflihrungsbestimmungen fest,
welche betrieblichen Einschrénkungen vereinbart werden kénnen.

Sperren von Gleisen/Weichen

Gleise/Weichen sind zu sperren, wenn

— es die Sicherheit des Personals oder des Bahnbetriebs erfordert
oder

— die Gleise/Weichen auf Grund von Bauarbeiten, Reparaturen,
Unterhalt, Reinigung, Naturereignissen, Unféllen oder anderen
Griinden nicht befahrbar sind.

Inshesondere ist eine Sperrung notwendig
—  bei Arbeiten, die eine Unterbrechung der Fahrbahn bewirken

— wenn Arbeitsmittel am Gleis oder der Fahrbahn befestigt werden,
die in das Lichtraumprofil einragen

— wenn die zuverl&ssige Raumung des benétigten Lichtraumprofils
nicht gewahrleistet ist und die angekiindigte Fahrt dadurch ge-
féahrdet wird

—  bei Arbeiten an der Fahrleitung
—  bei Arbeiten ohne Fluchtraum

— auch kurzzeitig fir ein Nachbargleis, wahrend der Belegung des
Lichtraumprofils dieses Gleises durch Schwenkmandver eines
Krans sowie durch schwerféllige Baumaschinen oder Fahrzeuge.

Beantragen der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen

Geplante betriebliche Sicherheitsmassnahmen sind im Voraus beim
zustandigen Dienst der Infrastrukturbetreiberin zu beantragen. Kurzfristi-
ge Antrége kdnnen ausnahmsweise auch direkt an den zustandigen Fahr-
dienstleiter gestellt werden.

Das Ende einer Sperrung ist so festzulegen, dass das betreffende Gleis
rechtzeitig fiir die folgende Fahrt fahrbar gemeldet werden kann.
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Beantragen von Fahrleitungsschaltungen

Eine Sperrung und das Ausschalten der Fahrleitung sind aufeinander
abzustimmen.

Geplante Ausschaltungen der Fahrleitung sind im Voraus beim zustandi-
gen Dienst der Infrastrukturbetreiberin zu beantragen. Das genaue Vor-
gehen richtet sich nach den Ausfiihrungsbestimmungen der Infrastruktur-
betreiberin.

Koordination der Sperrung

Bei mehreren Arbeitsstellen auf demselben Gleisabschnitt kann ein
Sicherheitschef als Arbeitsstellen-Koordinator eingesetzt werden. Er ist
verantwortlich fiir

— die Koordination der Arbeiten der verschiedenen Arbeitsstellen
auf dem gesamten von der Sperrung betroffenen Abschnitt

— die Anmeldung der ersten Arbeitsstelle mit welcher die Sperrung
verlangt wird sowie

— die Fahrbarmeldung des Abschnittes nach Abschluss aller Arbei-
ten an den verantwortlichen Fahrdienstleiter.

Der Einsatz eines Arbeitsstellen-Koordinators ist durch die Sicherheits-
leitung im Voraus festzulegen.

Die Sperrung wird flr alle Arbeitsstellen zusammen nur einmal schrift-
lich angeordnet. Auf der Anordnung ist der verantwortliche Arbeitsstel-
len-Koordinator aufzufiihren. Der Arbeitstellen-Koordinator ist im Vo-
raus Uber alle Arbeiten der verschiedenen Arbeitsstellen zu informieren.

Befinden sich in gesperrten Gleisen mehrere Arbeitsstellen und finden
gleichzeitig Rangierbewegungen statt, ist zwingend ein Arbeitsstellen-
Koordinator einzusetzen.

Umsetzen des Sicherheitsdispositivs
Orientierung des Sicherheitschefs

Die Sicherheitsleitung stellt sicher, dass der Sicherheitschef (iber die zu
treffenden Sicherheitsmassnahmen orientiert bzw. instruiert ist.

Uberprifen der lokalen Situation

Der Sicherheitschef priift, ob die aktuelle lokale Situation mit dem Si-
cherheitsdispositiv angemessen erfasst und die vorgesehenen Sicher-
heitsmassnahmen zweckmassig sind. Sofern notwendig passt er das
Sicherheitsdispositiv den aktuellen Gegebenheiten an und informiert die
Sicherheitsleitung.
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Orientierung und Instruktion

Der Sicherheitschef orientiert das Personal (iber
— die Organisation und den Ablauf der Arbeiten

— die im Sicherheitsdispositiv vorgesehenen Sicherheitsmassnah-
men

— die genaue Bedeutung der Alarmsignale.

Er instruiert die Sicherheitswérter und VVorwarner fiir die Auslibung der
Funktionen.

Einfiihren der Sicherheitsmassnahmen

Vor Beginn jeglicher Arbeit im Gleisbereich miissen

— alle vorgeschriebenen Sicherheitsmassnahmen fiir einen wirksa-
men Schutz des Personals und des Bahnbetriebs vorgekehrt und

— die fir die Durchflihrung der Sicherheitsmassnahmen notwendi-
gen Ausriistungen in Betrieb gesetzt und kontrolliert

sein.

Sicherheit nicht mehr gewéahrleistet

Ist die Sicherheit auf der Arbeitsstelle, z.B. durch
—  Stérung oder Ausfall eines Warnsystems oder
—  eine plétzlich verdnderte Situation

nicht mehr gewéhrleistet, ist der Gleisbereich zu rdumen und der Sicher-
heitschef zu verstdndigen. Die Arbeiten durfen erst fortgesetzt werden,
wenn die Stérung behoben werden konnte oder der Sicherheitschef
anderweitige Sicherheitsmassnahmen getroffen hat.

Umsetzen der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen
Grundsatz

Missen betriebliche Sicherheitsmassnahmen eingefiihrt werden, nimmt
der Sicherheitschef mit dem zustdndigen Fahrdienstleiter Kontakt auf.
Mit dem Verlangen der betrieblichen Sicherheitsmassnahme wird gleich-
zeitig die Arbeitstelle angemeldet.

Die Infrastrukturbetreiberin kann in ihren Ausfiuhrungsbestimmungen
weitere Félle bezeichnen, bei denen eine Anmeldung erfolgen soll. Sie
erstellt die Formulare, welche das Personal auf der Arbeitsstelle fiir die
Umsetzung der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen benétigt.
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3.4.3

3.4.4

3.4.5

Sind auf dem gleichen Gleis bereits Arbeitsstellen angemeldet, verstan-
digt der Fahrdienstleiter die beteiligten Sicherheitschefs (iber die anderen
Arbeitsstellen.

Wird ein Arbeitsstellen-Koordinator eingesetzt, ist dieser fir die Kom-
munikation mit dem Fahrdienstleiter verantwortlich. Dem Arbeitsstellen-
Koordinator sind alle Arbeiten der verschiedenen Arbeitsstellen zu mel-
den und von ihm genehmigen zu lassen.

Verlangen von Meldungen

Der Sicherheitschef hat die beantragten Meldungen protokollpflichtig
beim Fahrdienstleiter zu verlangen.

Verlangen von betrieblichen Einschrankungen

Der Sicherheitschef hat die beantragten betrieblichen Einschrénkungen
protokollpflichtig beim Fahrdienstleiter zu verlangen.

Sichern bei Meldungen bzw. betrieblichen Einschrdnkungen

Der Fahrdienstleiter hat die Arbeitsstelle aufgrund der verlangten Mel-
dungen bzw. betrieblichen Einschrankungen zu sichern.

Ist ein Nachbarbahnhof mitbetroffen, ist dessen Fahrdienstleiter zu beauf-
tragen, die Sicherung ebenfalls vorzunehmen. Diese Sicherung ist dem
auftraggebenden Fahrdienstleiter zu bestétigen.

Der Fahrdienstleiter hat dem Sicherheitschef die Wirksamkeit der verein-
barten Meldungen bzw. betrieblichen Einschrénkungen protokollpflichtig
zu bestatigen.

Ubermittlung von Meldungen

Der Fahrdienstleiter Gbermittelt dem Sicherheitschef anhand der entspre-
chenden Checklisten protokollpflichtig die vereinbarten Meldungen. Der
Sicherheitschef protokolliert die eingegangenen Meldungen im entspre-
chenden Formular.

Kann eine Arbeitsstelle nicht erreicht werden, hat der Fahrdienstleiter
dem Lokfiihrer protokollpflichtig Fahrt auf Sicht Giber den ganzen fiir die
Avrbeitsstelle gesicherten Abschnitt vorzuschreiben.

Rangierbewegungen im Bahnhof und innerhalb Rangierbereichen bei
Fuhrerstandsignalisierung werden quittungspflichtig verstandigt.
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Verlangen der Sperrung

Der Sicherheitschef hat die Einfilhrung der beantragten Sperrung proto-
kollpflichtig beim Fahrdienstleiter zu verlangen. Dabei hat er insbesonde-
re den Ort (Bahnhof/Strecke) und die genaue Bezeichnung des Glei-
ses/der Weiche anzugeben.

Sichern der Sperrung

Der Fahrdienstleiter hat die verlangte Sperrung zu sichern.

Ist ein Nachbarbahnhof mitbetroffen, ist dessen Fahrdienstleiter zu beauf-
tragen, die Sicherung ebenfalls vorzunehmen. Diese Sicherung ist dem
auftraggebenden Fahrdienstleiter zu bestétigen.

Der Fahrdienstleiter hat dem Sicherheitschef die Wirksamkeit der Sper-
rung mit dem Text: «Ort ..., Gleis/Weiche ... gesperrt» protokollpflichtig
zu bestatigen.

Ausschalten von Fahrleitungen

Das genaue Vorgehen beim Ausschalten von Fahrleitungen richtet sich
nach den Bestimmungen «Schalten und Erden von Fahrleitungen».

Decken
Eine Arbeitsstelle ist zu decken, wenn eine Sperrung am Stellwerk nicht
gesichert werden kann.

Ein Gleis ist zu decken, wenn wiederholte Hin- und Herfahrten im Bahn-
hof oder auf die Strecke stattfinden.

Bei Fuhrerstandsignalisierung ohne Erhaltungsbezirke sind die Grenzen
der gesperrten Gleise durch Decken mit Haltsignalen zu kennzeichnen.

Die Infrastrukturbetreiberin legt fest, in welchen weiteren Féllen zu
decken ist.

Rangierbewegungen in gesperrtes Gleis

Bewilligung des Sicherheitschefs

Fir Rangierbewegungen in ein gesperrtes Gleis ist die Bewilligung des
Sicherheitschefs notwendig.

Bevor der Sicherheitschef dem Fahrdienstleiter die Bewilligung fur die
Rangierbewegung erteilt, muss die Verstandigung des Rangierleiters tiber
die Beachtung von besonderen Massnahmen oder die Aufhebung von
Fahrt auf Sicht veranlasst bzw. erfolgt sein.
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Besondere Massnahmen im Bereich einer Arbeitsstelle

Sind im Bereich einer Arbeitsstelle fiir Rangierbewegungen besondere
Massnahmen notwendig (z.B. wenn ohne Sicherheitswérter gearbeitet
wird) muss der Rangierleiter Giber diese verstandigt werden.

Aufhebung der Fahrt auf Sicht
Ausserhalb des Bereichs der Arbeitsstelle darf die Fahrt auf Sicht aufge-
hoben werden, sofern dies im Sicherheitsdispositiv vorgesehen ist.

Aufgrund der aktuellen Situation entscheidet der Sicherheitschef, ob die
Aufhebung maglich ist.

Der Gleisabschnitt muss eindeutig definierbar und die Arbeitsstelle gut
erkennbar sein.

Sind auf dem gleichen Gleis weitere Arbeitsstellen angemeldet, hat sich
der Sicherheitschef mit diesen tber die Aufhebung der Fahrt auf Sicht
abzusprechen.

Verstandigung des Rangierleiters
Vor der Zustimmung zur Rangierbewegung versténdigt der Sicherheits-
chef den Rangierleiter fiir jede einzelne Fahrt quittungspflichtig tber

— die im Bereich der Arbeitsstellen zu beachtenden besonderen
Massnahmen

— den Gleisabschnitt, wo die Fahrt auf Sicht aufgehoben ist.

Uberwachen der Sicherheitsmassnahmen
Aufgaben der Sicherheitsleitung
Die Sicherheitsleitung hat die Arbeitsstellen regelméssig zu besuchen.

Dabei hat sie das Einhalten und die Wirksamkeit der getroffenen Sicher-
heitsmassnahmen zu tiberwachen und diese wenn nétig zu ergénzen.
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Aufgaben des Sicherheitschefs

Der Sicherheitschef hat stets auf der Arbeitsstelle anwesend zu sein. Er
Uberwacht die Einhaltung der Sicherheitsmassnahmen. Treten im Laufe
der Arbeiten neue Verhéltnisse auf, passt er das Sicherheitsdispositiv an
und informiert die Sicherheitsleitung.

Aufheben der betrieblichen Sicherheitsmassnahmen

Gleis fahrbar melden

Bevor ein gesperrtes Gleis wieder fahrbar gemeldet werden darf, sind auf
der Arbeitsstelle

— alle Arbeitsmittel, die eine Sperrung erfordern, aus dem
Lichtraumprofil sowie

— die Haltsignale
zu entfernen.

Zudem durfen sich keine Fahrzeuge mehr im gesperrten Gleis befinden,
ausgenommen im Bahnhof oder in Rangierbereichen bei Flhrerstandsig-
nalisierung nach entsprechender Verstandigung.

Der Sicherheitschef meldet dem Fahrdienstleiter das Gleis protokoll-
pflichtig fahrbar.

Ist das Gleis frei, lautet der Text wie folgt: «(Ort), (Gleis/Weiche) fahr-
bar».

Wenn im Bahnhof oder in Rangierbereichen bei Fuhrerstandsignalisie-
rung Gleise belegt bleiben, lautet die Meldung wie folgt:

«(Ort), (Gleis/Weiche) fahrbar; es bleiben Gleise belegt: (Aufzéhlung
der Gleise)».

Bei Nebengleisen gentgt fiir das Melden der belegten Gleise eine quit-
tungspflichtige Ubermittlung.

Der Fahrdienstleiter hebt die mit der Sperrung verbundenen Sicherungs-
massnahmen auf. Ist ein Nachbarbahnhof betroffen, verstdndigt der
Fahrdienstleiter diesen, damit auch dort die entsprechenden Sicherungs-
massnahmen aufgehoben werden kénnen.
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3.7.3
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3.7.5
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Aufheben von betrieblichen Einschrankungen
Werden betriebliche Einschrdnkungen nicht mehr benétigt, hat dies der
Sicherheitschef dem Fahrdienstleiter protokollpflichtig zu melden.

Der Fahrdienstleiter hebt die damit verbundenen Sicherungsmassnahmen
auf. Ist ein Nachbarbahnhof betroffen, verstandigt der Fahrdienstleiter
diesen, damit auch dort die entsprechenden Sicherungsmassnahmen
aufgehoben werden kénnen.

Aufheben von Meldungen

Werden Meldungen nicht mehr benétigt, hat dies der Sicherheitschef dem
Fahrdienstleiter protokollpflichtig zu melden.

Der Fahrdienstleiter hebt die damit verbundenen Sicherungsmassnahmen
auf. Ist ein Nachbarbahnhof betroffen, verstandigt der Fahrdienstleiter
diesen, damit auch dort die entsprechenden Sicherungsmassnahmen
aufgehoben werden kénnen.

Einschalten von Fahrleitungen

Das genaue Vorgehen beim Einschalten von Fahrleitungen richtet sich
nach den Bestimmungen «Schalten und Erden von Fahrleitungen».

Abmeldung der Arbeitsstelle

Wenn alle betrieblichen Sicherheitsmassnahmen aufgehoben sind, gilt die
Avrbeitsstelle beim Fahrdienstleiter als abgemeldet.

Beenden der Arbeitsstelle

Nach Abschluss der Arbeiten, Rdumung der Arbeitsstelle und Aufhebung
der Sicherheitsmassnahmen beendet der Sicherheitschef die Arbeitsstelle.
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Ergénzende Grundlagen

Einsatz Sicherheitswarter und Vorwarner

Planung der Sicherheitswarter und VVorwarner

Der Einsatz der Sicherheitswarter und Vorwarner ist durch die Sicher-
heitsleitung so zu planen, dass

— die zu schutzende Arbeitsstelle fortwéahrend tberblickt werden
kann

— die Alarmsignale jederzeit abgegeben werden kénnen

— die Wahrnehmbarkeit der Alarmsignale und festgelegte Sicher-
heitsfrist sichergestellt sind.

Zur Erreichung der Bedingungen oder als Ersatz kdnnen Teile des Warn-
systems durch Ankindigungs- und Warnanlagen erganzt bzw. durch
automatische Warnsysteme ersetzt werden.

Kriterien fur die Planung
Folgende Kriterien sind bei der Planung der Anzahl der Sicherheitswarter
und Vorwarner sowie deren Standorte zu beriicksichtigen:

—  Artder auszufiihrenden Arbeiten

—  eingesetzte Arbeitsmittel

— auf der Arbeitsstelle erzeugter, sowie aus Umgebungseinfliissen
stammender L&rm

—  Personalbestand auf der Arbeitsstelle
—  Sichtweite Uber die Anndherungsdistanz
—  vorgesehene Alarmmassnahmen.

Der Standort des Vorwarners ist so zu wahlen, dass er im Notfall die
Madglichkeit hat, einer Fahrt das Signal Halt-Gefahr abzugeben.
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Sicherheitsfrist und Annaherungsdistanz
Sicherheitsfrist
Die Sicherheitsfrist ist die fir die Warnung des Personals einer Arbeits-

stelle und flr die R&umung des Gleisbereichs notwendige Zeit. Sie ist je
nach den ortlichen Verhaltnissen und der Art der Arbeiten verschieden.

Sie richtet sich nach

— den Geféahrdungen, die von der Arbeit, den eingesetzten Arbeits-
mitteln, dem Bahnbetrieb und dem Arbeitsort ausgehen sowie

— den getroffenen Sicherheitsmassnahmen.

Die Sicherheitsfrist wird im Sicherheitsdispositiv festgelegt und muss bei
sich andernden Situationen angepasst werden.

Zusammensetzung der Sicherheitsfrist

Die Sicherheitsfrist entspricht der Summe der folgenden Zeiten:

—  der Reaktions- und Ubermittlungszeit des Vorwarners, um eine
Fahrt zu sichten und dem Sicherheitswarter die Anndherung die-
ser Fahrt zu melden

— der Reaktions- und Warnzeit des Sicherheitswarters, um eine
Fahrt zu sichten oder die Meldung des Vorwarners zu quittieren
und die Arbeitsstelle zu warnen

— der Raumungszeit, die zwischen dem Ausldsen des Alarms bis
zur vollstdndigen R&umung des Gleisbereiches verstreicht

— dem Zeitbedarf fir Unvorhergesehenes, als Sicherheitszuschlag.
Sicherheitsfrist im Arbeitsgleis

Die Sicherheitsfrist fiir Fahrten im Arbeitsgleis betragt mindestens 20
Sekunden.

Sicherheitsfrist im Nachbargleis

Die Sicherheitsfrist fir Fahrten im Nachbargleis ist in der Regel kurzer
als diejenige im Arbeitsgleis.

Sind fir ein Nachbargleis Alarmmassnahmen notwendig, darf die Si-
cherheitsfrist von 10 Sekunden nicht unterschritten werden.
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Annéherungsdistanz

Die Annaherungsdistanz entspricht dem von der Fahrt wahrend der
Sicherheitsfrist zuriickgelegten Weg. Das heisst vom Ort an, wo die Fahrt
gesichtet oder gemeldet werden muss, bis zum Anfang der Arbeitsstelle.

Geschwindigkeitseinschrankungen

Langsamfahrstellen zum Schutz des Personals

Sofern notwendig sind in den Nachbargleisen zum Schutz des Personals
Langsamfahrstellen einzurichten.

Diese Geschwindigkeitseinschrankungen sind auf die Lange der Arbeits-
stelle zu begrenzen und nach jeder Arbeitsschicht, wenn das Personal die
Avrbeitsstelle verlassen hat, aufzuheben.

Hochstgeschwindigkeit in Arbeits- und Nachbargleisen

Arbeiten im Gleisbereich sind verboten, wenn die hdchstzulassige Ge-
schwindigkeit von Zigen in den Arbeits- oder Nachbargleisen mehr als
160 km/h betrégt. Notigenfalls ist die Verminderung der Hdochstge-
schwindigkeit auf den entsprechenden Gleisen anzuordnen.

Warnsysteme und Alarmsignale
Einsatz von Ankindigungs- und Warnanlagen bzw.
automatischen Warnsystemen

Die Infrastrukturbetreiberin bestimmt die zum Einsatz kommenden
Typen von Ankiindigungs- und Warnanlagen bzw. automatischen Warn-
systemen und legt die nétigen Einsatzbestimmungen fest.

Automatische Warnsysteme ohne Sicherheitswarter
Automatische Warnsysteme dirfen auf Arbeitsstellen nur dann ohne
Sicherheitswarter eingesetzt werden, wenn

— das Personal nicht auf Betriebsgleisen arbeiten muss und

—  keine Arbeitsmittel in das Lichtraumprofil hineinragen kénnen.

Alarmmittel

Die Infrastrukturbetreiberin bestimmt die auf den Arbeitsstellen ver-
wendbaren Typen von Alarmmittel und legt die nétigen Einsatzbestim-
mungen fest.
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Akustische Alarmsignale

Die akustischen Alarmsignale kénnen mit optischen Alarmmitteln er-
ganzt oder in bestimmten Fallen durch diese ersetzt werden.

Akustische Alarmsignale ergénzt mit optischem Alarm

Der optische Alarm unterstltzt die auf den Arbeitsstellen abgegebenen
akustischen Alarmsignale.

Der optische Alarm ist auf grossen oder je nach ortlichen Bedingungen
auf larmigen Arbeitsstellen zu verwenden.

Der optische Alarm muss vom gesamten Personal wahrgenommen wer-
den kdnnen. Er wird vom Sicherheitswérter oder durch die Warnanlage
ausgeldst, wenn sich eine Fahrt am Anfang der Anndherungsdistanz der
Arbeitsstelle befindet und erst nach deren Durchfahrt auf der Arbeitsstel-
le ausgeschaltet.

Optischer Alarm ohne akustische Alarmsignale

Die Infrastrukturbetreiberin legt in den Ausflihrungsbestimmungen fest,
in welchen Féllen die akustischen Alarmsignale durch den optischen
Alarm ersetzt werden dirfen (z.B. zwecks La&rmbekampfung bei Nacht-
arbeiten).

Wird auf Arbeitsstellen nur optisch gewarnt, muss das Gleis gesperrt
sein.

Abgabe Alarmsignal 1

Das Alarmsignal 1 wird abgegeben, wenn sich einer Arbeitsstelle auf
einem gesperrten Gleis auf dem Nachbargleis eine Fahrt nahert.

Abgabe Alarmsignal 2

Das Alarmsignal 2 wird abgegeben, wenn sich einer Arbeitsstelle auf
oder neben einem in Betrieb stehenden Gleis auf dem Arbeits- oder
Nachbargleis eine Fahrt ndhert

Abgabe Alarmsignal Gefahr

Das Alarmsignal Gefahr wird nur in zwingenden Fallen bei unmittelbarer
Gefahr abgegeben.
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4.4.10 Betriebsgleis ohne Alarmmassnahmen

Auf Arbeitsstellen, z.B. ober- oder unterhalb eines Gleises, bei denen
keine Alarmmassnahmen notwendig sind, aber Gefahren aus der Uberra-
schung entstehen konnen, kann das Alarmsignal 2 zur Information abge-
geben werden.
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Lokfiihrer
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1 Anwendungs- und Geltungsbereich

Diesen Vorschriften sind unterstellt:

—  Lokfihrer, auch in der Funktion als Prifungsexperte oder Aus-
bildungspersonal

—  Lokfihrer in Aushildung
—  Fhrergehilfe.
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2.13

2.2
2.2.1

Vorgaben und VVoraussetzungen

Verantwortlichkeit

Grundsatz

Der Lokfthrer ist flir die vorschriftgeméasse und zweckmassige Ausiibung
seiner Arbeit verantwortlich.

Der Lokfihrer ist fiir die Arbeitsverrichtung des ihm zugeteilten Lokfiih-
rers in Aushildung je nach dessen Ausbildungsstand mitverantwortlich.

Der Lokfihrer in Ausbildung ist entsprechend seines Ausbildungsstands
mitverantwortlich.

Der Lokfihrer ist fir die Arbeitsverrichtung des ihm zugeteilten Fihrer-
gehilfen mitverantwortlich.

Dienstliibergabe

Bei der Dienstlibergabe hat der abtretende Lokfiihrer dem tbernehmen-
den Lokfihrer allfallige noch nicht ausgefiihrte quittungspflichtige Be-
fehle zu Ubermitteln. Ebenso weist er ihn auf noch nicht ausgefiihrte
protokollpflichtige Befehle hin und macht gegebenenfalls auf ausseror-
dentliche Situationen an Fahrzeugen und Anlagen aufmerksam.

Nach der Ubermittlung bzw. Bekanntgabe dieser Befehle geht die Ver-
antwortung vom abtretenden an den ibernehmenden Lokfihrer tber.

Mehrere bediente Triebfahrzeuge

Bei Vorspann-, Schiebe- und Zwischendienst sowie bei vereinigter
Fuhrung von Zigen ist grundsétzlich der vorderste Lokfuhrer fur die
Zugfihrung verantwortlich. Die Lokfuhrer nachfolgender Triebfahrzeuge
sind im Rahmen ihrer Méglichkeiten mitverantwortlich, insbesondere fur
die Beachtung der Geschwindigkeit.

Zustandigkeiten
Weisungsbefugnis
Weisungsbefugnis gegeniliber dem Lokfiihrer haben im Rahmen der
fahrdienstlichen Prozesse
—  der zustandige Fahrdienstleiter
— der Rangierleiter, allenfalls der Rangierer
—  der Zugbegleiter.

Der Lokfiihrer hat gegeniiber dem Lokfiihrer in Ausbildung sowie ge-
gentber dem Flhrergehilfen Weisungsbefugnis.
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Zustandigkeit bei Stérungen an Fahrzeugen

Steht keine sachkundige Person zur Verfligung, ist fur technische Anord-
nungen bei Stérungen oder Schaden an Triebfahrzeugen der Lokfiihrer
allein zustandig.

Dienstunféhigkeit wahrend der Fahrt oder nach einer
Unregelmassigkeit

Fahlt sich der Lokflhrer nicht mehr in der Lage, seine Arbeit weiterzu-
fuhren, hat er anzuhalten und entweder einen Ersatz anzufordern oder fiir
die Weiterfahrt einen geeigneten Mitarbeiter zu verlangen. Dieser Mitar-
beiter ist zu instruieren, wie der Zug im Notfall anzuhalten ist.

Ausrustung

Der Lokfiihrer hat wahrend der Arbeit die flr die sichere Ausiibung
seiner Arbeit notwendigen Dokumente und Hilfsmittel mitzufiihren.

Kenntnisse
Mindestfahrpraxis

Der Lokfiihrer hat eine Mindestfahrpraxis gemdss der Verordnung des
UVEK uber die Zulassung zum Fuhren von Triebfahrzeugen der Eisen-
bahnen zu erfillen.

Strecken- und Bahnhofkenntnisse

Der Lokfuhrer ist berechtigt, diejenigen Strecken und Bahnhdofe zu befah-
ren, fur die er die nétigen Kenntnisse erlangt hat. Zum Erlangen der
Kenntnisse ist ein viermaliges Befahren in jeder Richtung erforderlich,
nach Mdglichkeit einmal bei Dunkelheit. Wenn der Lokfthrer wahrend
drei aufeinanderfolgenden Jahren eine Strecke oder einen Bahnhof nicht
mehr befahren hat, sind seine Kenntnisse als ungentigend zu betrachten
und aufzufrischen. Der Lokftihrer ist mitverantwortlich fir die Sicherstel-
lung seines Kenntnisstandes. Zum Auffrischen der Kenntnisse ist min-
destens ein einmaliges Befahren in jeder Richtung erforderlich.

Das Erwerben der Strecken- und Bahnhofkenntnisse kann bei einfachen
oder speziellen Verhdltnissen in Absprache mit dem Personal mit weni-
ger als viermaligem Befahren in jeder Richtung oder mit anderen Mitteln
erfolgen. Diese Abweichungen sind beim BAV zu beantragen.

Der Lokfiihrer ist berechtigt, ihm unvertraute Strecken und Bahnhdfe
ohne Strecken- und Bahnhofkenntnisse zu befahren, wenn er dabei von
einem streckenkundigen Lokflhrer begleitet wird.
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Bei Betriebsstorungen ist es dem Lokfihrer erlaubt, ihm unvertraute
Strecken und Bahnhdfe auf eigene Verantwortung zu befahren. Er muss
aber im Besitze der nétigen Streckentabellen sein und die den Strecken
und Bahnhdfen zugehérigen Ausfilhrungsbestimmungen kennen und
anwenden kdnnen. Die Fahrweise ist der gegebenen Situation anzupas-
sen. Die Eisenbahnverkehrsunternehmen geben die Strecken und Bahn-
hofe bekannt, die bei ungeniigenden Strecken- und Bahnhofkenntnissen
nicht befahren werden dirfen.

Fahrzeugkenntnisse

Der Lokfihrer ist berechtigt, diejenigen Triebfahrzeuge zu bedienen, fir
die er ausgebildet wurde. Wenn der Lokfuhrer wéhrend fiinf aufeinander-
folgenden Jahren einen bestimmten, in der Bedienung &hnlichen Typ nie
bedient hat, sind seine Kenntnisse fiir diesen als ungeniigend zu betrach-
ten und aufzufrischen.
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Vor und wéhrend der Fahrt
Kontrollen
Kontrolle der Sicherheitseinrichtungen

Der Lokfiihrer hat das richtige Funktionieren der Sicherheitseinrichtun-
gen auf den Triebfahrzeugen und Steuerwagen taglich mindestens einmal
nach den Vorgaben des Eisenbahnverkehrsunternehmens zu prifen. Das
Ergebnis ist zu protokollieren.

Kontrolle der Registriergerate

Der Lokfuhrer hat das ordnungsgemésse Funktionieren der Aufzeich-
nungsgeréte fur die Geschwindigkeit und fiir die Zugsicherung bei Inbe-
triebnahme sowie nach Mdglichkeit auch wéhrend des Dienstes nach den
Vorgaben des Eisenbahnverkehrsunternehmens zu kontrollieren.

Fdhrerstand
Besetzung des Flhrerstandes

Auf Triebfahrzeugen mit zwei getrennten Fihrerstanden ist, ausgenom-
men bei Stdrungen, der in der Fahrrichtung vordere Fuhrerstand zu be-
dienen. Begleitete Rangierfahrten diirfen vom hinteren Fihrerstand aus
gefiihrt werden, unbegleitete Rangierfahrten nur 0ber Ubersichtliche
Fahrwege.

Fahrplan- und Streckendokumente, Befehle

Die wéhrend der Fahrt benétigten Unterlagen, wie Fahrordnungen, Stre-
ckentabellen und Befehle missen an einem geeigneten Ort im Fihrer-
stand gut sichtbar vorhanden sein.

Zutrittsberechtigung

Nebst dem fir die Bedienung eingeteilten Lokflhrer dirfen sich im
Triebfahrzeug wahrend der Fahrt nur Personen aufhalten, welche eine
Berechtigung haben und sich dariiber ausweisen kénnen, ausgenommen
davon sind die den Reisenden zugénglichen Abteile von Trieb- und
Steuerwagen sowie von Triebzligen.

Das Eisenbahnverkehrsunternehmen regelt die Hochstzahl der Personen,
welche sich wéhrend der Fahrt im bedienten Fihrerstand aufhalten dir-
fen. Prufungsexperten und Ausbildungspersonal kénnen unter Beachtung
des nétigen Fluchtwegs davon abweichend entscheiden.

Sind die Fuhrerstdnde von Trieb- oder Steuerwagen fiir die Beforderung
von Reisenden eingerichtet, kann das Eisenbahnverkehrsunternehmen
entsprechende Vorschriften erlassen.

01.07.2015 587



Lokfihrer

R 300.13

3.24

588

Melden der Signale

Befinden sich nebst dem eingeteilten Lokfiihrer zusétzlich ein Vorge-
setzter, ein Lokfuhrer in Ausbildung, ein Fihrergehilfe oder ein weiterer
Lokfihrer im Fuhrerstand, haben sich diese die Stellung der Signale zu

melden.

Das Melden der Signale lautet grundsétzlich wie folgt:

Freie Fahrt

Begriff am Zugsignal Meldung
Warnung oder Halt «Zu»
Ankiindigung Freie Fahrt oder «offen»

Geschwindigkeits-Ankiindigung
oder Geschwindigkeits-Ausfiihrung

«offen» und die signalisierte Ge-
schwindigkeit bzw. die in der Stre-
ckentabelle vorgeschriebene abwei-
chende Geschwindigkeit

Kurze Fahrt

«kurze Fahrt»

Beim Einfahrsignal ist zusétzlich zur Stellung der Name des betreffenden

Bahnhofs zu melden.

Begriff am Zwergsignal

Meldung

Halt

«ZU»

Fahrt

«gerade offen»

Fahrt mit Vorsicht

«schrdg offen»

Begriff am Rangiersignal

Meldung

bzw. Rangieren gestattet

Halt fir Rangierbewegungen bzw. | «zu»
Rangieren verboten
Zustimmung zur Rangierbewegung | «offen»

Zwerg- und Rangiersignale sind nur

bei Rangierbewegungen zu melden.

Kontrolllicht zur
Bahniiberganganlage

Meldung

Bahniiberganganlage eingeschaltet
blinkt

«Kontrolllicht blinkt»

blinkt nicht

«anhalten! - Kontrolllicht dunkel»
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Befehle

Befinden sich nebst dem eingeteilten Lokfiihrer zusétzlich ein Vorge-
setzter, ein Lokfihrer in Ausbildung, ein Fiihrergehilfe oder ein weiterer
Lokflhrer im Fihrerstand, hat der eingeteilte Lokfiihrer diese ber all-
fallige Befehle zu verstandigen.

Nimmt ein VVorgesetzter, ein Lokfiihrer in Aushildung, ein Fihrergehilfe
oder ein weiterer Lokfiihrer einen Befehl entgegen, leitet er diesen an den
eingeteilten Lokfuhrer weiter.

Transport von Waren im Fuhrerstand

Transporte von Waren aller Art im bedienten Fihrerstand sind nur zuge-
lassen, wenn sie den Lokfihrer in der Auslbung seiner Arbeit nicht
behindern und der Fluchtweg gewdhrleistet ist. Né&tigenfalls sind die
Waren im unbedienten Fihrerstand zu beférdern. Das Eisenbahnver-
kehrsunternehmen bezeichnet die in den Fihrerstdnden zugelassenen
dienstlichen und privaten Warentransporte.

Verlassen des Triebfahrzeugs

Wenn der Lokfiihrer das Triebfahrzeug oder den Steuerwagen verlasst,
ist die Feststellbremse anzuziehen.

Der Lokfuhrer verstdndigt den Fahrdienstleiter, wenn er ausserhalb der
erlaubten Pausen oder Arbeitsunterbrechungen das Triebfahrzeug ver-
lasst.

Fahrweise
Grundsatz

Der Lokfiihrer hat den Zug sicher, plnktlich und fir den Reisenden
komfortabel zu fiihren. Nach Mdglichkeit ist wirtschaftlich zu fahren.

Aufmerksamkeit auf Fahrweg und Strecke

Der Lokfiihrer hat wéahrend der Fahrt seine Aufmerksamkeit auf den
Fahrweg bzw. auf die Strecke zu richten. Daneben sind die der Zugfiih-
rung dienenden Instrumente und Meldeeinrichtungen zu beachten. Sind
wahrend der Fahrt Aktivitaten auszufiihren, welche die Aufmerksamkeit
storen, ist nétigenfalls die Geschwindigkeit zu reduzieren und allenfalls
anzuhalten. Verrichtungen und Gesprache, die mit dem Fahrdienst oder
der Fahrzeugbedienung nichts zu tun haben, sind verboten.
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3.34

3.35
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Bevor der Lokfilhrer ein Triebfahrzeug in Bewegung setzt, hat er sich so-
weit als méglich zu Uberzeugen, dass keine Personen oder Sachen ge-
fahrdet werden. Unmittelbar nach Beginn der Fahrt hat er den Zug bzw.
die Rangierbewegung auf Unregelmadssigkeiten zu kontrollieren. Er hat
nach Méglichkeit darauf zu achten, dass niemand gefahrdet wird.

Der Lokfihrer hat in regelmdssigen Abstdnden und vor der Einfahrt in
einen Tunnel den eigenen Zug sowie nach Méglichkeit andere Ziige und
Rangierbewegungen auf betriebsgefahrdende Unregelmassigkeiten zu
Uiberwachen.

Fehlende Zustimmung bzw. fehlender Fahrbefehl

Ein Zug oder eine Rangierbewegung darf ohne Zustimmung bzw. Fahr-
befehl nur in Bewegung gesetzt werden, wenn Gefahr droht.

Schutz von Infrastruktur und Umwelt

Sind die Lichter zur Kennzeichnung der Zugspitze zusatzlich mit Schein-
werfern ausgeristet, missen diese so bedient werden, dass niemand un-
notig geblendet wird.

Bei Fahrt Uber Weichen ist das Sanden verboten.
Die missbréuchliche Verwendung der Lokpfeife ist zu unterlassen.

Vorspann-, Schiebe- und Zwischendienst, vereinigte Fihrung
von Zigen

Bei einer Uberschreitung der erlaubten Hochstgeschwindigkeit um 10 %
ist der Lokfuhrer des vordersten Triebfahrzeugs auf die Uberschreitung
aufmerksam zu machen. Notigenfalls ist die Fahrt anzuhalten.
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4.2

Schaden und Unregelmaéssigkeiten
Allgemeines

Stellt der Lokfiihrer Schaden oder Unregelméassigkeiten an Anlagen oder
Fahrzeugen fest, hat er entsprechende Massnahmen zu treffen. Schéden
oder Unregelmadssigkeiten sind schriftlich der zustandigen Stelle zu mel-
den.

Haben die Schaden oder Unregelmassigkeiten direkten Einfluss auf die
bevorstehende Fahrt, sind diese zusétzlich dem Fahrdienstleiter zu mel-
den.

Witterungsbedingte Massnahmen

Bei Verdacht auf schlechte Adhasionsverhéltnisse reduziert der Lokfiih-
rer von sich aus die Geschwindigkeit, insbesondere beim Befahren von
Gefallen.

Besteht wegen starkem Schneefall, Schneerutschrisiko oder vereister
Spurrillen erhdhte Entgleisungsgefahr, kann der Lokfiihrer eine Vor-
spannlokomotive anfordern oder das Triebfahrzeug eines Pendelzuges an
der Zugspitze einreihen lassen.
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1.2
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Allgemeines
Personal
Als Heizer wird derjenige Mitarbeiter bezeichnet, der die Feuerung sowie

bestimmte technische Aufgaben an der Dampflokomotive Gbernimmt. Er
ist fahrdienstlich nicht gepruft.

Werden die Funktionen des Fihrergehilfen und des Heizers von einer
einzigen Person wahrgenommen, haben die Aufgaben des Fuhrergehilfen
Vorrang.

Fahrzeuge

Sofern nicht ausdriicklich anders erwéhnt, ist im Sinne dieser Vorschrif-
ten der Dampftriebwagen der Dampflokomotive gleichgestellt.
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2.2

2.3
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Vorgaben und VVoraussetzungen
Besetzung der Dampflokomotive

Dampflokomotiven diirfen vom Lokfiihrer nur bewegt werden, wenn sich
ein Fihrergehilfe im Fihrerstand befindet. Fir Rangierbewegungen tber
kurze Distanzen kann das Eisenbahnverkehrsunternehmen besondere
Anordnungen treffen.

Dampflokomotiven, welche grundsatzlich einmannig bedient werden
kdnnen, sind in den Ausfiihrungsbestimmungen des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens aufzufiihren.

Verantwortlichkeit

Der Lokfihrer ist fiir die Arbeit des Heizers mitverantwortlich.

Zustandigkeiten

Der Lokfihrer hat gegentiber dem Heizer Weisungsbefugnis.
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3.2

3.3
3.3.1

3.3.2

3.33

3.4

Vor und wahrend der Fahrt
Gefahren des elektrischen Stroms
Das Besteigen des Lokkessels und des Tenders sowie das Abspritzen der

Kohle sind auf Gleisen mit Fahrleitung, sofern diese nicht ausgeschaltet,
geerdet und gegen unbeabsichtigtes Einschalten gesichert ist, verboten.

Unter eingeschalteter Fahrleitung darf die Kohle nur im Entnahmebereich
im Flhrerhaus genésst werden.

Unter eingeschalteter Fahrleitung ist beim Hantieren mit Feuergeraten
grosste Vorsicht geboten.

Vorréate

Der Tender darf nur bis zur angeschriebenen Héchstmenge und nur so
beladen werden, dass wahrend der Fahrt kein Brennmaterial vom Tender
fallen kann.

Kontrollen
Wasserstandsanzeiger
Um die richtige Anzeige der Wasserstandsanzeiger sicherzustellen, sind

diese beim Anheizen und danach im Betrieb in regelméssigen Abstanden
durchzublasen.

Das verantwortliche Personal hat vorausschauend sicherzustellen, dass
der Dampfkessel jederzeit Uber einen ausreichenden Wasserstand verflgt.
Der aktuelle Wasserstand ist laufend an den beiden Wasserstandsanzei-
gern zu Uberwachen.

Sicherheitsventile

Die Funktion der Kesselsicherheitsventile ist durch den Lokfiihrer taglich
mindestens einmal zu kontrollieren, méglichst wahrend der Fahrt.

Injektoren, Speisepumpen

Vor Fahrtantritt missen alle Speiseeinrichtungen kontrolliert und funk-
tionsfahig sein.

Dampfheizung

Vor dem Kuppeln und Entkuppeln von Fahrzeugen mit Dampfheizleitung
ist im Fuhrerstand der Absperrhahn der Dampfheizung zu schliessen.
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3.5
3.5.1

3.5.2

3.5.3

3.54

3.5.5
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Fahrt
Feuergerate

Es ist verboten, wéhrend der Fahrt mit Feuergerdten so umzugehen, dass
sie Uber die Begrenzungslinie der Fahrzeuge hinausragen.

Funkenwurf

Funkenwurf ist zu vermeiden.

Wo bei Dampflokomotiven Schutzvorrichtungen gegen Funkenwurf vor-
geschrieben sind, missen diese stets betriebsbereit und in einwandfreiem
Zustand sein.

Belastigungen
Das Feuer ist so zu bedienen, dass nur minime Rauchentwicklung ent-
steht.

Das Offnen der Schlammhahnen ist im Perronbereich, in der Nahe von
Strassen, Gebduden und Tieren moglichst zu unterlassen. Das unnétige
Abblasen der Sicherheitsventile ist zu vermeiden.

Beim Kesselspeisen und beim Né&ssen der Kohle darf niemand durch
Spritzwasser beldstigt oder geschadigt werden.

Schlabbern

Das Schlabbern uber Sicherungseinrichtungen ist zu vermeiden.

Fahrleitungen

Es ist wenn moglich so anzuhalten, dass sich keine Tragwerke und Iso-
latoren direkt tiber dem Kamin oder den Sicherheitsventilen befinden.
Ebenso ist zu verhindern, dass durch den Hilfsblaser oder durch Ab-
dampf der Zylinder und Luftpumpen mitgerissenes Wasser elektrische
Uberschlage verursacht.
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3.6 Abstellen der Dampflokomotive
3.6.1 Verlassen der Dampflokomotive (Betriebspause)
Eine Dampflok ist grundsatzlich wahrend der ganzen Betriebsdauer zu

besetzen. Ist dies ausnahmsweise nicht mdglich, ist folgendes vorzu-
nehmen:

—  Kontrolle ob
—  der Regulator geschlossen ist
— die Steuerung in Mittelstellung steht
— die Schlammhahnen ge6ffnet sind

—  Wasserstande absperren
—  Aschenkastenklappe schliessen
—  Fahrerstandtiren schliessen.

3.6.2 Abstellort

Nicht besetzte, unter Druck stehende Dampflokomotiven diirfen nur in
den durch das Eisenbahnunternehmen bekannt gegebenen Gleisen abge-
stellt werden.
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Allgemeines
Die Eisenbahnverkehrsunternehmen regeln die erforderlichen Erganzun-
gen zu dieser Vorschrift in den Betriebsvorschriften, insbesondere

—  die Bedienung im Einzelfall

— die technische Beschreibung der Bremseinrichtungen

— die Vorschriften tber deren Unterhalt

— die Besonderheiten der Bremseinrichtungen historischer Fahr-
zeuge, insbesondere der einldsigen Bremse.

Im Sinne dieser Vorschrift sind Antriebsbremsen wie hydrodynamische
Bremsen oder Wirbelstrombremsen den elektrischen Bremsen gleichge-
stellt.
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2 Bedienung

2.1 Allgemeines

2.1.1 Grundsatz
Bei der Bedienung der Bremsen sind mdaglichst wenige, jedoch bewusst
tiberlegte und vorausschauende Handlungen auszufiihren.
Die Kenntnisse der wesentlichen VVorgénge in den Bremsapparaten, die
Beobachtung der Manometer und des Geschwindigkeitsmessers, das Ge-
fuhl fur die herrschende Verzégerung sowie das richtige Abschéatzen der
Bremswirkung, der Entfernung und der Adhé&sionsverhéltnisse sind die
Hauptbedingungen fiir eine einwandfreie Bremsbedienung.

2.1.2 Mehrere bediente Triebfahrzeuge
Die automatische Bremse wird grundsétzlich von der Spitzenlok aus
bedient.

2.2 Anwendung der Bremse

221 Zige
Nach Maoglichkeit ist immer die elektrische Bremse zu verwenden. Bei
ungenigender Wirkung der elektrischen Bremse ist zusétzlich die auto-
matische Bremse zu verwenden.
Fur alleinfahrende Triebfahrzeuge ist nach Mdglichkeit die elektrische
Bremse zu verwenden, zum Anhalten die Rangier- oder gegebenenfalls
die automatische Bremse.

2.2.2 Rangierbewegungen

Grundsétzlich ist die automatische Bremse zu verwenden.
Die Rangierbremse allein darf angewendet werden

—  fur alleinfahrende Triebfahrzeuge

—  bei kleinen Wagengruppen

— inden erlaubten Fallen wo die Anhéngelast nicht mit der Luft ge-
bremst werden muss.

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen regeln in den Betriebsvorschriften
die Anwendung der elektrischen Bremse bei Rangierbewegungen.
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2.3
23.1

2.3.2

2.3.3
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Stillstand

Stillstehende und mit Lokfiihrer besetzte Triebfahrzeuge mit oder ohne
Anhéngelast sind in jedem Fall mit der Rangierbremse zu sichern. Fehlt
diese oder ist deren Wirkung ungeniigend, ist die automatische Bremse
oder gegebenenfalls die Feststellbremse zu verwenden.

Bremsprobe
Zweck der Bremsprobe

Mit der Bremsprobe wird festgestellt, ob

— die Luft in beiden Richtungen ungehindert durch die Haupt-
leitung stromen kann und keine Undichtheiten an den Brems-
apparaten wahrnehmbar sind

— nach einer Betriebsbremsung vom bedienten Fiihrerstand aus die
Bremsen an allen gebremsten Achsen fest anliegen und nach dem
Ldsen der Bremse von der gleichen Stelle aus ohne Betatigen von
Ausloseventilen wieder vollstandig geldst sind.

Betriebsbereitschaft

Die Bremsprobe darf erst begonnen werden, wenn die Steuerventile und
die zugehorigen Luftbehdlter aller an die Hauptleitung angeschlossenen
Fahrzeuge gefillt bzw. die Bremsapparate evakuiert sind. Bei Druckluft-
bremsen muss zudem in den Hauptluftbehaltern mindestens der Normal-
druck vorhanden sein. Bei den Normalspur- und vielen Schmalspur-
bahnen betragt dieser 5 bar, bei einigen Bahnen 4, 4,2 oder 4,5 bar.

Full- bzw. Evakuierungszeit der automatischen Bremse

Die Fillzeit der leeren Bremsapparate eines druckluftgebremsten Fahr-
zeugs betragt je nach Bremssystem bei der Personenzugbremse ca. 2
Minuten und bei der Guterzugbremse ca. 2 bis 5 Minuten. Mit zuneh-
mender Lange des Zuges vergrossert sich die Gesamtfillzeit.

Fur das Evakuieren der Bremsapparate eines vakuumgebremsten Fahr-
zeugs gelten ungeféhr die gleichen Werte wie bei der Guterzugbremse.
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2.3.4 Dichtigkeitsprifung

Die Hauptleitung und die Bremsapparate missen wie folgt auf Dichtig-
keit gepruft werden:

Automatische Druckluftbremse

Vor Beginn der Hauptbremsprobe oder bei Verdacht auf Undich-
tigkeiten:

Bei unterbrochener Nachspeisung darf der Druckverlust in der
Hauptleitung wéhrend einer Minute hdchstens 0,3 bar betragen.

Vor Beginn der Zusatz- oder der vereinfachten Bremsprobe:
Bei kurz unterbrochener Nachspeisung darf am Hauptleitungs-
manometer kein Druckverlust feststellbar sein.

Vakuumbremse

Vor Beginn der Bremsprobe:

Bei abgestellter Vakuumpumpe darf das Vakuum wahrend
10 Sekunden nicht mehr als 4 cmHg absinken und nicht unter
45 cmHg fallen.

2.35 Bremsprobe bei Triebfahrzeugen

Bei der Inbetriebnahme der Triebfahrzeuge ist die Funktion deren Luft-
bremsen durch den Lokfiihrer wie folgt zu prifen:

Die Rangierbremse ist mittels Bremszylinder-Manometer (1 bar
und anschliessend voller Druck) oder Meldeeinrichtung zu pri-
fen.

Die automatische Bremse ist wie folgt zu prifen:

—  Mittels Bremszylinder-Manometer oder Meldeeinrichtung

fur Lokzuge mit einzeln bedienten Triebfahrzeugen und fir
Rangierbewegungen.
Bei Druckluftbremsen ist der Hauptleitungsdruck um 0,5 bar
zu senken, bzw. bei der Vakuumbremse auf 20 cmHg zu
bringen. Anschliessend ist zu prifen, ob die Bremszylinder
Druckluft enthalten.

— Vom Boden aus oder am Manometer fiir geschleppte oder in
Vielfachsteuerung verkehrende Triebfahrzeuge in den Fél-
len, wo eine Hauptbremsprobe vorgeschrieben ist.

Nach jedem Fuhrerstandwechsel sind die Rangier- und die automatische
Bremse und nach dem Abhéngen des Triebfahrzeugs die Rangierbremse
mittels Bremszylinder-Manometer oder Meldeeinrichtung zu priifen.

Sind keine Bremszylinder-Manometer oder Meldeeinrichtung vorhanden,
ist die Bremse in jedem Fall vom Boden aus zu priifen.

Die Wirkung der Bremse ist unmittelbar nach dem Ingangsetzen des
Triebfahrzeugs zu prifen.
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2.3.6 Durchfiihrung der Bremsprobe bei Zligen

- Bremsen

Die Probe der automatischen Bremse muss mit einer Betriebs-
bremsung durchgefiihrt werden. Bei Druckluftbremsen ist dabei
der Hauptleitungsdruck um 1 bar zu senken.

- Ldsen

Die Bremse ist nach Mdglichkeit mit einem Hochdruckfiillstoss
mit anschliessender Niederdruckiberladung zu I6sen.

2.3.7 Bremsprobe auf Wirkung bei Ziigen

Der Lokfiihrer hat die Wirkung der Luftbremse zu priifen

— unmittelbar nach der Abfahrt
— vom Ausgangs- oder Wendebahnhof
— nach Verdnderungen an der Zusammensetzung des Zuges
— nach einem Lokf{ihrerwechsel

— vor der Einfahrt
— inein starkes Gefille
— in einen Kopfbahnhof
— von Zeit zu Zeit
—  bei grosser Kélte oder bei Flugschnee

— bei Zigen, welche vorwiegend oder ausschliesslich aus
Fahrzeugen mit Scheibenbremsen oder Kunststoffsohlen ge-
bildet sind.

Die Bremsprobe auf Wirkung hat mit einer Betriebsbremsung bei ausge-
schalteter elektrischer Bremse und ausgeldster Luftbremse des Triebfahr-
zeugs zu erfolgen.

Fur Triebzlge gelten die entsprechenden Betriebsvorschriften des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens.

2.3.8 Bremsprobe der Sicherheitsbremse

Die Eisenbahnverkehrsunternehmen regeln die Durchfilhrung der Brems-
probe der Sicherheitsbremse in den Betriebsvorschriften.
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2.4 Automatische Druckluftbremse
24.1 Bremsen

Es wird zwischen folgenden Bremsbedienungsarten unterschieden:

01.07.2015

Betriebsbremsung

Die Betriebsbremsung wird zum Anhalten der Ziige und fir Ge-
schwindigkeitsreduktionen angewendet. Der Druck in der Haupt-
leitung wird stufenweise oder auf einmal um hdochstens 1 bar re-
duziert. Die erste Druckabsenkung soll dabei rasch erfolgen.

Sie soll fir Zige mit Gusssohlen mindestens 0,4 bis 0,5 bar, fir
Reiseziige mit Scheibenbremsen oder Kunststoffsohlen min-
destens 0,5 bis 0,8 bar und fiir Gliterziige mit Scheibenbremsen
oder Kunststoffsohlen mindestens 1 bar betragen.

Vollbremsung

Eine Vollbremsung liegt vor, wenn der Druck in der Hauptleitung
um 1,5 bar vermindert wird. Dadurch wird der grdsste mogliche
Bremszylinderdruck und somit auch die grdsste Bremskraft der
automatischen Bremse erreicht.

Schnellbremsung

Eine Schnellbremsung liegt vor, wenn die Hauptleitung mit dem
Fuhrerbremsventil Uber einen grossen Auslassquerschnitt voll-
standig entleert wird (0 bar). Durch das rasche und vollstandige
Entleeren der Hauptleitung wird in kurzester Zeit bei gleicher
Bremskraft wie bei einer Vollbremsung der kiirzeste Bremsweg
erreicht. Zudem wirken bei entsprechend ausgeristeten Fahrzeu-
gen die Magnetschienenbremsen, die Schnellbremsbeschleuni-
gungsventile und, sofern geschleppt, bei Triebfahrzeugen die
Nachbremse.

Bei Triebfahrzeugen wirkt eine vorher ausgeldste Luftbremse
wieder voll.

Notbremsung

Eine Notbremsung liegt vor, wenn durch das Betétigen einer Not-
bremseinrichtung die Hauptleitung entleert wird. Die Wirkung ist
grundsatzlich dieselbe wie bei einer Schnellbremsung.

Zwangsbremsung

Eine Zwangsbremsung liegt vor, wenn durch eine Sicherheitsein-
richtung oder bei Fihrerstandsignalisierung durch den Fahrzeug-
rechner die Hauptleitung entleert wird. Die Wirkung ist grund-
satzlich dieselbe wie bei einer Schnellboremsung. Sofern
zusétzlich die Nachspeisung unterbrochen wird, verkirzt sich die
Zeit flr den Aufbau der maximalen Bremskraft entsprechend.
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—  Systembremsung
Eine Systembremsung liegt vor, wenn bei Fiihrerstandsignalisie-
rung durch den Fahrzeugrechner eine automatische Betriebs- oder
Vollbremsung eingeleitet wird.
24.2 Ldsen bzw. Fillen

612

Das Fuhrerbremsventil ist zum Ldsen bzw. Flllen der Bremsen in die
Fahrstellung, bzw. wenn vorhanden, in die Fillstellung (Querschnitts-
wechsel) zu verbringen. Dabei ist die Funktion einer Niederdruckiber-
ladung (Angleichfunktion), sofern vorhanden, anzuwenden.

Bei Fuhrerbremsventilen ohne zeitliche Begrenzung des Fiillstosses ist
beim Verbringen in die Fillstellung darauf zu achten, dass bei vollstdndig
geloster Bremse der Normaldruck in der Hauptleitung héchstens um
0,4 bar tberschritten wird.

Das L6sen mit Fillstellung ist in der Regel anzuwenden
— nach dem Ankuppeln des Triebfahrzeugs an den Zug
—  bei der Inbetriebnahme eines Pendelzugs
—  wenn unterwegs Wagen beigestellt werden
—  bei der Bremsprobe

— zum sicheren Ldsen der Bremsen wahrend der Fahrt, ausge-
nommen bei Ziigen bis zu einer Gesamtléange von 125 m

— wenn vorher aus der Niederdruckiiberladung gebremst werden
musste

— am Ende einer Geféllefahrt.

Das Ldsen in Fullstellung bzw. der Aufbau einer Niederdruckiiberladung
ist zu vermeiden

— wenn kurze Zeit nach dem Ldsen wieder gebremst werden muss
—  bei der Anwendung der Sdgezahnmethode

— wenn die Bremsen kurz danach mit einem andern Fihrer-
bremsventil bedient werden.

Bei geloster Bremse ist das Verbringen des Fihrerbremsventils in die
Fullstellung bzw. der Aufbau einer Niederdruckiiberladung zu unterlas-
sen.
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25 Vakuumbremse
251 Bremsen
Es wird zwischen folgenden Bremsbedienungsarten unterschieden:
—  Betriebsbremsung
Die Betriebsbremsung wird zum Anhalten der Ziige und fir Ge-
schwindigkeitsreduktionen angewendet. Das Vakuum in der
Hauptleitung wird stufenweise oder auf einmal auf 42 bis
20 cmHg abgesenkt.
—  Vollbremsung
Eine Vollbremsung liegt vor, wenn das Vakuum in der Haupt-
leitung mit dem Fihrerbremsventil vollstdndig aufgehoben wird.
—  Schnellbremsung
Eine Schnellbremsung liegt vor, wenn das Vakuum in der Haupt-
leitung mit dem Flhrerbremsventil Uber einen grossen Einlass-
querschnitt augenblicklich aufgehoben wird. Die dadurch ausge-
loste Druckwelle bewirkt, dass in rascher Folge alle
Schnellbremsventile ansprechen. Damit wird in Kirzester Zeit bei
grosster Bremskraft der kiirzeste Bremsweg erreicht.
—  Notbremsung
Eine Notbremsung liegt vor, wenn das Vakuum in der Haupt-
leitung durch das Offnen eines Notbremshahns vollsténdig zer-
stort wird. Die Wirkung ist grundsatzlich dieselbe wie bei einer
Schnellbremsung.
25.2 Ldsen bzw. Evakuieren
Die Vakuumpumpe ist wéahrend der Fahrt mit der niedrigsten Drehzahl zu
betreiben. Fir das Evakuieren der Bremsapparate nach der Zugbildung
und fiir das rasche Losen bei der Bremsprobe ist eine hohere Drehzahl zu
wadhlen.
2.6 Elektrische Bremse
2.6.1 Allgemeines

Die elektrische Bremse muss immer verwendet werden
—  fur Geféllefahrten mit dem hdchstzulassigen Bremsstrom

—  fur Geschwindigkeitsverminderungen und zum Anhalten so oft
als moglich.

Die elektrische Bremse soll frilhzeitig in Betrieb genommen werden. Bei
einem Versagen derselben muss noch geniigend Zeit verbleiben, um an
deren Stelle die Luftbremse anzuwenden.
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2.6.2

2.7
2.7.1
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Normalspurfahrzeuge mit Schraubenkupplung Bauart UIC

Sofern Langsamfahrstellen oder Weichen in ablenkender Stellung mit
hdchstens 40 km/h befahren werden kdnnen, darf mit Giterzigen und
gezogenen Rangierbewegungen mit Giiterwagen die elektrische Bremse
der Triebfahrzeuge nur mit stark vermindertem Bremsstrom verwendet
werden.

Befinden sich mehrere Triebfahrzeuge mit elektrischer Bremse an der
Zugspitze, gelten folgende Einschrédnkungen:

—  Bei einzeln bedienten Triebfahrzeugen darf nur auf dem an der
Spitze und dem zum Schieben eingereihten Triebfahrzeug der
héchstzuldssige Bremsstrom ausgentiitzt werden. Bei allen dbri-
gen Triebfahrzeugen darf mit der elektrischen Bremse nur deren
Eigengewicht abgebremst werden.

—  Bei Triebfahrzeugen in Vielfachsteuerung darf nur mit reduzier-
tem Bremsstrom gemadss den Vorgaben des Eisenbahnverkehrs-
unternehmens gebremst werden.

Bedienen der automatischen Bremse wahrend der Fahrt

Geschwindigkeitsreduktion und Haltebremsungen von
druckluftgebremsten Guterzigen

Bei der Fahrt tiber Weichen in ablenkender Stellung, die hdchstens mit
40 km/h befahren werden dirfen, ist folgendes zu beachten:

—  Zum Vermindern der Geschwindigkeit oder zum Anhalten darf
der Hauptleitungsdruck hochstens um 0,5 bar gesenkt werden,
ausgenommen wenn Gefahr droht.

—  Wenn beim Anhalten der Druck in der Hauptleitung um mehr als
1 bar gesenkt wurde, ist vor der Weiterfahrt der ganze Zug bei ge-
l6ster automatischer Bremse vor Ort auf Unregelméssigkeiten zu
kontrollieren.
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Bedienen der automatischen Druckluftbremse der
Normalspurzige im starken Gefalle

Séagezahnmethode

Sobald bei Geféllefahrten die elektrische Bremse des Trieb-
fahrzeugs allein zum Einhalten der Geschwindigkeit nicht mehr
geniigt, muss die Sdgezahnmethode angewendet werden. Dadurch
wird eine thermische Uberbeanspruchung von Rédern, Brems-
scheiben und Bremskldtzen vermieden und das Risiko, dass sich
die Bremsen auf der Geféllefahrt erschopfen ist ausgeschlossen.

Mit einer genligend starken Bremsung (Hauptleitungsdruck auf
4,6 bis 4 bar senken) ist die Geschwindigkeit so weit abzusenken,
dass zwischen dem Lésen und dem Einleiten der neuen Bremsung
eine Zeit von mindestens 90 Sekunden verbleibt. Um das zu er-
reichen, ist die Geschwindigkeit des Zuges um folgenden Richt-
wert zu reduzieren:

2 x Zuggewicht (t)
100

Geschwindigkeitsreduktion (km/h) =

Die zur Geschwindigkeitsreduktion benétigte Bremszeit sollte da-
bei 60 Sekunden nicht uberschreiten. Zum anschliessenden Ldsen
ist nur die Fahrstellung des Fiihrerbremsventils zu verwenden.

Das Zeitintervall von mindestens 90 Sekunden bis zum Einleiten
der nachsten Bremsung ist zu Uberprifen. Nétigenfalls ist die Ge-
schwindigkeitsreduktion anzupassen.

Die Luftbremse der Triebfahrzeuge ist nach Mdglichkeit auszul6-
sen.

Reguliermethode

Bei Ziigen mit Triebfahrzeugen ohne oder mit gestorter elek-
trischer Bremse muss bei der Gefallefahrt die Reguliermethode
angewendet werden.

Dabei ist zum Einhalten der Geschwindigkeit der Hauptleitungs-
druck zwischen 4,6 bis 4,4 bar zu regulieren. Das Fahren mit ei-
nem Hauptleitungsdruck zu nahe an der Ldsegrenze von 4,8 bar
ist zu vermeiden.

Die Luftbremse der Triebfahrzeuge soll nicht ausgeldst werden.

Noétigenfalls regeln die Eisenbahnverkehrsunternehmen in den
Betriebsvorschriften eine Verminderung der Hochstgeschwindig-
keit.
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2.7.3 Halteort unmittelbar vor einem Hindernis oder unmittelbar
vor einem Halt zeigenden Signal
Bei der Fahrt
— gegen ein Halt zeigendes Signal
— inein Kopfgleis
— in ein besetztes oder beschrénkt ausniitzbares Gleis
—  gegen offene Barrieren
ist die Geschwindigkeit des Zuges mit einer massigen Bremsung recht-
zeitig zu vermindern, so dass zum Anhalten oder im Notfall die Brems-
wirkung noch verstérkt werden kann.
Die elektrische Bremse darf bei der Fahrt in ein Kopfgleis nur verwendet
werden, wenn deren Wirkung bei Ausfall der Fahrleitungsspannung
durch andere Bremsmittel automatisch kompensiert wird.
Fur Triebzlige gelten die entsprechenden Betriebsvorschriften des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens.
2.7.4 Abhangen des Triebfahrzeugs, Fuhrerstandswechsel

616

Vor dem Abhédngen des Triebfahrzeugs ist die Anhéngelast sowie wah-
rend dem Wechseln des Flhrerstands das Triebfahrzeug bzw. der Pendel-
zug mit der automatischen Bremse zu bremsen.

Fur Triebzlge gelten die entsprechenden Betriebsvorschriften des Eisen-
bahnverkehrsunternehmens.

01.07.2015



Bremsen

R 300.14

3.1
3.11

3.1.2

3.13

3.14

Stdrungen
Allgemeines
Art der Stérung

Stérungen an Luftbremsen kénnen grundsétzlich als Folge mangelhafter
Bereitschaft oder wegen mangelhaftem Zustand auftreten.

Mangelhafte Bereitschaft

Mangelhafte Bereitschaft der Bremse ist die Folge von unterlassener oder
fehlerhafter Handhabung der Luftbremse bzw. einzelner Teile davon.
Dazu gehdren insbesondere

— nicht oder falsch verbundene Luftleitungen

— ganz oder teilweise in falscher Stellung stehende Kupplungs-
oder Ausschalthahnen

—  Umstellvorrichtungen falsch oder in Zwischenstellung stehend
— angezogene Feststellbremsen

—  (berladene oder nicht oder nur ungeniigend gefiillte bzw. evaku-
ierte Bremsapparate.

Mangelhafter Zustand

Mangelhafter Zustand der Bremse macht sich bemerkbar durch Un-
dichtheiten an Leitungen und Apparaten oder gehemmte Beweglichkeit
von Kolben, Schiebern, Ventilen, usw. Die Ursachen sind oft Abnltzung,
Alterung, Trockenlauf oder das Eindringen von Fremdkdrpern in die
Leitungen und Apparate.

Mangelhafte Zustdnde und daraus resultierende Stdrungen lassen sich
unter anderem vermeiden, wenn unbeniitzte Schrauben- und Bremskupp-
lungen sofort in die dafiir bestimmten Halterungen verbracht werden und
die Hauptleitung der Druckluftbremse sowie die Speiseleitung nach
Maoglichkeit vor dem Kuppeln kurz ausgeblasen werden.

Ermitteln der Stérungsursache

Bei unklarer Ursache einer Bremsstérung ist das gestdrte Fahrzeug bzw.
der gestorte Zugteil zuerst auf die Bereitschaft und anschliessend auf den
Zustand zu Uberprufen.

Kann die Storung nicht behoben werden, sind die Bremsen der gestdrten
Fahrzeuge nach Méglichkeit auszuschalten.
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3.2
3.2.1

3.2.2

3.3
3.3.1

3.3.2

3.33

3.34

618

Bremsprobe
Plausibilitatsprufung

Bei der Bremsprobe hat der Lokfiihrer insbesondere darauf zu achten, ob
ein der Lange der Hauptleitung entsprechend plausibel rasches oder
langsames Fallen oder Steigen des Hauptleitungsdrucks vorliegt.

Angefrorene Bremssohlen

Werden angefrorene Bremssohlen festgestellt, ist bei klotzgebremsten
Fahrzeugen beim L&sen jeder Bremsklotz einzeln zu kontrollieren.

Pneumatischer Teil
Fahrzeuge nicht an die Hauptleitung angeschlossen

Die Luftbremsen der nicht an die Hauptleitung des Triebfahrzeugs ange-
schlossenen Fahrzeuge sind zu entleeren.

Ausfall des Kompressors

Bei Ausfall des Kompressors wahrend der Fahrt ist anzuhalten, bevor der
Hauptluftbehdlterdruck unter den Wert des Normaldrucks der Haupt-
leitung gesunken ist.

Uberladen der Hauptleitung bei Druckluftbremsen

Sofern der Druckregler am Flhrerbremsventil von Hand verstellbar ist,
kann der Lokfiihrer bei kleineren Uberladungen durch Verstellen des
Druckreglers den Hauptleitungsdruck erhthen, bis alle Bremsen geldst
sind. Danach ist der Druck unter Beobachtung des Hauptleitungsmano-
meters durch langsames Zurlckstellen des Druckreglers wieder auf den
Normaldruck herabzusetzen.

Wird infolge eines Defekts oder einer Fehlmanipulation beim Fillen die
Bremse Uberladen und kann sie mit dem Normaldruck bzw. der Nieder-
druckiberladung nicht geldst werden, ist der Hauptleitungsdruck auf
0,5 bar unter den Normaldruck herabzusetzen. Anschliessend sind die
Ausldseventile der Wagen zu betétigen. Gegebenenfalls sind vorgangig
Zugvorbereiter bzw. Zugbegleiter zu verstandigen.

Ungewolltes Bremsen

Wenn wahrend der Fahrt bei dichter Hauptleitung Wagen ungewollt
bremsen, kann versucht werden, die Wagen mit kurzzeitigem Bremsen
und Lésen zu lésen, nach Mdéglichkeit mit Niederdruckiberladung.
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3.35

3.4

34.1

3.4.2

Undichtheiten

Die Druckluftbremsen sind gegen geringe Undichtheiten unempfindlich.
Starke Undichtheiten hingegen kdnnen zu Bremsstdrungen am ganzen
Zug fuhren. Kann eine solche Undichtheit nicht behoben oder durch das
Ausschalten der Luftbremse umgangen werden, ist das betreffende Fahr-
zeug auszusetzen oder am Schluss des Zuges einzureihen.

Luftbremsen ausschalten

Bei Fahrzeugen ohne Einrichtung zum Ausschalten der Bremsen ist nach
den Vorgaben des Eisenbahnverkehrsunternehmens zu verfahren.

Automatische Druckluftbremse ausschalten
Ist an einem Wagen die Luftbremse unbrauchbar, ist sie wie folgt auszu-
schalten:

1. Ausschalthahn schliessen

2. Ausldseventil betatigen

3. geloster Zustand der Luftbremse ist mit einer Zusatzbremsprobe
mittels Schnellbremsung am betreffenden Wagen zu priifen.

Miissen Luftbremsen aus betrieblichen Griinden ausgeschaltet
werden, z.B. Giiterziige mit Anhéngelast iber 1200 t oder Fahr-
zeuge, an welchen die vorgeschriebene Stellung von Umstellvor-
richtungen nicht vorhanden ist, genugt es, den gelésten Zustand
der Luftbremse zu prifen.

Schaden an Fahrwerk und Bremsen

Die Luftbremse muss insbesondere bei
—  defekten oder stark abgenutzten Bremssohlen
losen Radreifen

— unterklotzten Tragfedern

Triebfahrzeugen mit demontierten Trieb- oder Kuppelstangen

ausgeschaltet werden. Ist ein Ausschalten nicht mdglich, muissen solche
Fahrzeuge ausgesetzt werden.

Die Handbremse darf in diesen Féllen nur zum Sichern gegen Entlaufen
oder bei Gefahr verwendet werden.
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3.4.3 Stdrung am Gleitschutz
Ist der Gleitschutz gestdrt, muss am betreffenden Wagen die Umstellvor-
richtung fur Bremswirkung auf P/RIC gestellt werden. Ist das nicht
moglich, ist die Luftbremse auszuschalten.

3.5 Stérung an der Magnetschienenbremse
Bei Storungen an der Mg-Bremse ist nach den Vorgaben des Eisenbahn-
verkehrsunternehmens zu verfahren.

3.6 Bremsstérung wahrend der Fahrt

3.6.1 Dichtigkeitsprufung wéahrend der Fahrt
Sind wahrend der Fahrt im Zug Anzeichen wahrnehmbar, die auf das
Ansprechen einzelner Bremsen hindeuten, hat der Lokfiihrer wo méglich
eine Dichtigkeitsprobe vorzunehmen. Ist bei der Durchfilhrung der Dich-
tigkeitsprobe ein Druckverlust in der Hauptleitung feststellbar, ist der
Zug anzuhalten.

3.6.2 Sinkender Hauptleitungsdruck
Bemerkt der Lokflhrer ohne Dichtigkeitsprobe ein Absinken des Haupt-
leitungsdrucks unter den eingestellten Wert, so ist das Fiihrerbremsventil
sofort in die Schnellbremsstellung zu verbringen.

3.6.3 Vermutete Zugtrennung

620

Vermutet der Lokfihrer bei sinkendem Hauptleitungsdruck eine Zug-
trennung, ist das Fuhrerbremsventil in der Fahrstellung zu belassen. Kurz
vor dem Halt ist das Fiihrerbremsventil in die Betriebshremsstellung zu
verbringen.
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3.7
3.7.1

3.7.2

Gefahrdungen
Anhalten bei Gefahr

Wenn bei Gefahr ein sofortiges Anhalten des Zuges notwendig ist, haben
die Lokfihrer aller an die Hauptleitung angeschlossenen Lokomotiven
den Zug mit einer Schnellbremsung anzuhalten bzw. die auf der Spitzen-
lok ausgeldste Schnellbremsung ist zu unterstiitzen. Dabei ist die Luft-
bremse ohne Rucksicht auf die elektrische Bremse sofort zu beniitzen und
auf den Triebfahrzeugen ebenfalls voll wirken zu lassen.

Eine Schnellbremsung ist auch auszufithren, wenn die beabsichtigte
Wirkung einer Betriebsbremsung trotz starker Verminderung des Drucks
in der Hauptleitung nicht erreicht wird. Zudem ist der Zug nétigenfalls
mit allen verfligbaren Mitteln zu bremsen. Dazu zahlen insbesondere die
Nottaste, der Nothahn und das Ansprechenlassen von Sicherheitseinrich-
tungen.

Schlechte Adhasionsverhaltnisse

Bei schlechten Adhasionsverhaltnissen hat der Lokfiihrer vorausschauend
und nétigenfalls ohne Ricksicht auf allfallige Zeitverluste mit stark re-
duzierter Geschwindigkeit zu fahren. In kritischen Situationen sind,
sofern vorhanden, die Sander zu betétigen.

Die erforderliche Bremskraft soll mdglichst von allen Achsen aufge-
bracht werden. Zu grosse Bremskréfte mit der Luft- oder mit der elektri-
schen Bremse sind mdglichst zu vermeiden.

Bei der Einfahrt in Gefélle ist die Bremsung rechtzeitig und vor dem
Erreichen der Hochstgeschwindigkeit einzuleiten.
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Beilage 1

Beschreibung der Bremsen
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1 Allgemeines
1.1 Zweck der Bremsen

Die Bremsen dienen dem Regulieren der Geschwindigkeit und zum An-
halten von Ziigen bzw. Rangierbewegungen.

1.2 Bremssysteme

In der Regel werden Eisenbahnfahrzeuge gebremst
—  mit Reibungsbremsen
—  mit elektrischen Bremsen
—  mit Schienenbremsen
—  mit Zahnradbremsen

—  mit weiteren Systemen ohne mechanische Reibung (z.B. Wirbel-
strombremsen, hydrostatische oder hydrodynamische Bremsen).

121 Reibungsbremsen

Als Reibungsbremsen werden hauptsdchlich Klotz- oder Scheibenbrem-
sen verwendet. Weiter kommen in speziellen Féllen auch Trommelbrem-
sen vor, die als Band- oder Klotzbremse ausgefiihrt sein kénnen.

Bei der Klotzbremse werden Bremsklétze aus Grauguss, Kunststoff oder
Sinterverbundwerkstoff an die Laufflache der Réder aus Stahl gepresst.
Bei der Scheibenbremse werden Bremsbel&ge auf eine am Radsatz befes-
tigte Scheibe gepresst.

In der Regel werden Reibungsbremsen als Luftbremsen ausgefhrt.

Die meisten Triebfahrzeuge sowie Reisezug- und die meisten Glterwa-
gen sind zudem mit einer von Hand zu betétigenden mechanischen Rei-
bungsbremse ausgeriistet. Dabei wird unterschieden zwischen

—  vom Fahrzeug oder vom Boden aus bedienbaren Bremsen, die der
Sicherung von Fahrzeugen gegen Entlaufen (als Feststellbremse)
dienen und

— nur vom Fahrzeug aus bedienbaren Bremsen, die einerseits der
Sicherung von Fahrzeugen gegen Entlaufen und andererseits dem
Regulieren der Geschwindigkeit fir bestimmte Rangierbewe-
gungen sowie zum Anhalten von Ziigen und Rangierbewegungen
bei gestorter automatischer Bremse (Handbremse) dienen.

01.07.2015 625



Bremsen

R 300.14 Beilage 1

122

1.23

13
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Elektrische Bremse

Bei der elektrischen Bremse wirken die Triebmotoren der Triebfahrzeuge
als Generatoren. Die dadurch gewonnene elektrische Energie wird bei der
Nutzstrombremse ins Fahrleitungsnetz zuriickgespeist, bei der Wider-
standsbremse (iber Widerstédnde in Wérmeenergie umgewandelt.

Die elektrische Bremse dient dem Regulieren und Vermindern der Ge-
schwindigkeit, in gewissen Fallen bis zum Halt.

Schienenbremse

Bei der Schienenbremse werden Bremsschuhe unter dem Fahrgestell
abgesenkt und in der Regel durch Magnetkraft auf den Schienenkopf
gepresst.

Automatische Bremse

Die automatische Bremse ist eine durchgehende Bremse, mit der samt-
liche daran angeschlossenen Fahrzeuge eines Zuges oder einer Rangier-
bewegung von einer Stelle aus bedient werden kénnen.

Die automatische Bremse muss
—  jederzeit das Anhalten ermdglichen
—  bei einer Zugtrennung auf jeden Zugteil automatisch wirken

— im Notfall von jedem Fahrzeug aus, auf dem sich wéhrend der
Fahrt Personen befinden, betétigt oder angefordert werden kon-
nen

— unabhéngig von einer Energiequelle ausserhalb des Fahrzeugs
ausreichend lange wirksam sein.

Automatische Bremsen werden in der Regel als indirekt wirkende Luft-
bremsen gebaut (automatische Druckluftbremse, Vakuumbremse).

Weiter werden auch direkt wirkende Luftbremsen, elektro-pneumatische,
elektro-hydraulische oder rein elektrische Bremsen als automatische
Bremsen verwendet.
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Luftbremsen

Luftbremsen werden hauptséchlich verwendet als

automatische Bremse

Automatische Luftbremsen sind in der Regel als indirekt wirken-
de Druckluft- oder Vakuumbremsen ausgefilhrt. Die mittels
Kompressor erzeugte Druckluft dient bei der automatischen
Bremse nicht nur der Krafterzeugung, sondern auch der Steue-
rung des Bremsvorgangs. Dasselbe gilt fir das mittels Vakuum-
pumpe erzeugte Vakuum.

Rangierbremse

Die Rangierbremse wirkt direkt auf das bediente Fahrzeug
(Triebfahrzeug oder Steuerwagen) und gegebenenfalls auf das
vielfach- oder ferngesteuerte Fahrzeug.
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2
2.1

2.2

Reibung Bremsklotz - Rad - Schiene
Verhaltnis der Krafte zwischen Bremsklotz, Rad und Schiene

P = Bremsklotzkraft

Wk = Reibungswert Klotz - Rad
P x pk = Reibungskraft

G = Radlast

Ws = Haftreibung Rad - Schiene
G x ys = Haftreibungskraft

Gzus

Die durch die Bremsklotzkraft am Radreifen entstehende Reibung er-
zeugt die Reibungskraft, die am Radumfang tangential angreift und der
Drehrichtung des Rades entgegengesetzt ist. Eine gleich grosse Gegen-
kraft (Haftreibungskraft) wird zwischen Rad und Schiene erzeugt, die den
Lauf des Fahrzeugs hemmt.

Die vom Bremsklotz auf das Rad wirkende Reibungskraft darf nie gros-
ser werden als die vom Rad auf die Schiene (bertragbare Haftreibungs-
kraft, ansonsten die Rader zum Gleiten kommen und Flachstellen ent-
stehen. Diese physikalische Gegebenheit bewirkt, dass aufgrund der im
Vergleich zu Strassenfahrzeugen geringen Haftreibung erheblich langere
Bremswege resultieren. Hochstdruckbegrenzer verhindern einen (ber-
massigen Druck im Bremszylinder und ein dadurch entstehendes Gleiten
der Réder.

Haftreibungswert Rad - Schiene

Der Haftreibungswert zwischen Rad und Schiene ist bei sauberen, trocke-
nen oder vollstdndig nassen Schienen am grdssten. Bei beginnendem
Regen, bei Nebel, Raureif, auf Bahnibergédngen wegen Streusalz, beson-
ders aber bei Laubfall oder Verschmutzung mit Ol, kénnen die Schienen
rutschig und der Haftreibungswert sehr Kklein werden. Gleitschutzvor-
richtungen verhindern das Gleiten, allenfalls hilft auch das Sanden.

01.07.2015 629



Bremsen

R 300.14 Beilage 1

2.3

630

Reibungswert zwischen Bremsklotz und Rad

Der Reibungswert zwischen Bremsklotz und Rad ist von der Geschwin-
digkeit, der Flachenpressung des Bremsklotzes sowie der Material-
paarung Rad / Bremsklotz abhéngig.

Ein Vergleich zwischen Bremsen mit Bremskl6tzen aus Grauguss,
Bremsklétzen aus Kunststoff und Scheibenbremsen ergibt, dass mit zu-
nehmender Geschwindigkeit

—  bei Klétzen aus Grauguss der Reibungswert relativ stark abnimmt

—  bei Klétzen aus Kunststoff der Reibungswert nur schwach ab-
nimmt

—  bei Scheibenbremsen der Reibungswert konstant bleibt.

Um ein Blockieren der Rader zu verhindern, darf im unteren Geschwin-
digkeitsbereich der Klotzdruck einen bestimmten Wert nicht Uibersteigen.
Im oberen Geschwindigkeitsbereich hingegen muss bei Bremsen mit
Klétzen aus Grauguss der Klotzdruck erhéht werden, damit die nétige
Bremswirkung noch erbracht werden kann.
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3 Mechanischer Aufbau
3.1 Bremsanlage eines Gliterwagens

Bremsanlage eines Gliterwagens mit Bremsgestangesteller, GP-Wechsel
und manuellem Lastwechsel

23 Bremsklotz

24 Bremsdreieck

25 Hilfsluftbehélter

26 Griff zu Ausloseventil
27 Steuerventil

28 Steuerbehalter

1 Bremskupplung

2 Kupplungshahn
3 Notbremszug

4 Notbremshahn

5 Handbremskurbel
6 Bremsspindel

13 Laststange

14 Mech. Lastwechsel
mit Leerstange

15 Riickziehfeder

16 Bremszylinder

17 Festpunkthebel

7 Bremsspindelmutter
8 Bremswelle
9 Handbremszugstange

18 Betétigungsgestange
zu mech. Lastwechsel

19 Bremszugstange

20 Vertikalbremshebel

29 Bremsausschalthahn
30 Betéatigungsgriff zum

Bremsausschalthahn
31 GP-Wechsel

10 Bremsgestangesteller
11 Steuerstange
12 Horizontalhebel

21 Festpunkt
22 Hauptleitung

32 Umstellvorrichtung zum Lastwechsel

Die durch den Kolben des Bremszylinders 16 ausgelibte Kraft wirkt auf
den Horizontalhebel 12, von diesem auf die Kombination Bremsge-
stédngesteller 10 / Laststange 13 / Bremszugstange 19 weiter lber die Ver-
tikalbremshebel 20 (ber die Bremsdreiecke 24 auf die Bremssohlen 23
und damit auf die Laufflachen der Rader.

Mit der Handbremskurbel 5 wird die Kraft ber Bremspindel 6, Brems-
spindelmutter 7, Bremswelle 8 und die Handbremszugstange 9 auf den
Horizontalhebel 12 Ubertragen. VVon dort wirkt die Kraft, wie oben be-
schrieben, auf die Laufflachen der Rader.
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3.2

3.3

3.4

632

Bremsblock / Bremseinheiten

Bei geringem Raumbedarf wirkt beim Bremsblock die Kraft direkt vom
Bremszylinder iber das Bremsgestdnge mit Gestangeregler und Brems-
sohle auf die Laufflaiche des Rades. Normalerweise ist jedes Rad mit
seinem eigenen Bremsblock ausgeristet.

Bremsgesténgesteller

Durch die Abnutzung der Bremskldtze und Radreifen vergrdssert sich das
Spiel zwischen Bremsklotz und Rad. Dies bedeutet vermehrten Ver-
brauch an Druckluft sowie langere Bremszylinderfiill- und Ldsezeiten
aufgrund des grésseren Weges. Bei Bremsen, deren Wirkung vom Kol-
benhub abhéngig ist, hat das grossere Spiel zudem einen kleineren Klotz-
druck und dadurch eine Verschlechterung der Bremswirkung zur Folge.
Mit einem im Bremsgestange eingebauten, in der Regel automatischen
Gestangesteller, werden diese Nachteile behoben. Dieser sorgt dafiir, dass
die Klotzabnutzung durch Verkirzen einer Bremszugstange kompensiert
wird, damit das Klotzspiel und der Kolbenhub nicht grosser werden.

Lastabbremsung

Wagen, bei denen das Bruttogewicht erheblich grdsser ist als das Leer-
gewicht, sind mit einer Lastabbremsung ausgerustet. Diese Einrichtung
ermdglicht das Anpassen des Bremsklotzdrucks an das effektive Wagen-
gewicht.

Das Umstellen des Bremsklotzdrucks geschieht

—  durch den manuellen Lastwechsel mit den Stellungen «leer» und
«peladen»

—  durch den automatischen Lastwechsel mit den Stellungen «leer»
und «beladen»

— durch die automatische Lastabbremsung kontinuierlich ent-
sprechend
— der Beladung bis zum héchsten méglichen Gesamtgewicht

—  der Beladung nur bis zu einem bestimmten Gesamtgewicht.
Bei einer hoheren Beladung vermindert sich das Brems-
verhdltnis entsprechend.
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4.1

4.2

Pneumatik

Die Luftschicht der Erdatmosphdare driickt auf die Erde ungeféhr so stark
wie das Gewicht einer Wassersdaule von 10 m Hohe oder einer Queck-
silbersaule von 760 mm Hohe. Das entspricht je cm? Erdoberflache rund
10 N (1 kp) oder ca. 1 bar.

Eigenschaften der Druckluft

Druckluft entsteht, wenn Luft von atmospharischem Druck auf einen Teil
ihres urspriinglichen Volumens zusammengedriickt wird. Dabei wird der
Uberdruck (in bar) gegeniiber dem atmospharischen Druck gemessen.

Druckluft strémt in einer Leitung stets von der Stelle des héheren zur
Stelle des tieferen Drucks. Die Strémungsgeschwindigkeit ist abhéngig
von der Héhe des Druckunterschieds und dem Widerstand in der Leitung.

Wird ein mit Druckluft gefiillter Behalter mit einem zweiten leeren, d.h.
nur mit Luft von atmosphérischem Druck gefullten Behdlter, verbunden,
so stromt die Druckluft so lange in diesen, bis in beiden Behdltern der
gleiche Druck herrscht (Druckausgleich).

Die Druckluft ist stets bestrebt, sich auszudehnen. Wird dem Brems-
zylinder Druckluft zugefiihrt, sucht diese den Kolben zu bewegen, bis er
Widerstand findet, d.h. bis die Bremsklétze an den Radreifen anliegen.

Eigenschaften des Vakuums

Ein Vakuum entsteht, wenn aus einem geschlossenen Raum mit einer
Vakuumpumpe die Luft abgesaugt wird und dadurch gegeniiber dem
atmosphdrischen Druck ein Unterdruck entsteht. Betreffend den Druck-
ausgleich gilt dasselbe wie bei Druckluft.
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5.11

Luftleitungen
Verbindung zwischen den Fahrzeugen

Zur Verbindung der verschiedenen Luftleitungen zwischen den Fahrzeu-
gen ist jede Fahrzeugseite mindestens mit einem Schlauch mit Kupp-
lungskopf und Absperreinrichtung ausgerustet.

Die unterschiedlichen Bauarten der Kupplungskopfe verhindern, dass
verschiedenartige Leitungen miteinander gekuppelt werden kdnnen.

Bei gewissen automatischen Kupplungen werden die Luftleitungen mit
dem Kuppel- bzw. Entkuppelvorgang automatisch verbunden bzw. ge-
trennt.

Hauptleitung (Hauptluftleitung HLL)

Die Hauptleitung verbindet, ausgehend vom Fihrerbremsventil des be-
dienten Fuhrerstandes, samtliche an die automatische Bremse angeschlos-
senen Fahrzeuge bis zum Zugende. Sie versorgt die Fahrzeuge mit der
zur Krafterzeugung und Steuerung der Bremse nétigen Druckluft bzw.
Vakuum.

Zum Absperren der Hauptleitung an Fahrzeugen mit Druckluftbremse ist
an jedem Stossbalken ein Kupplungshahn vorhanden, bei doppelter An-
ordnung der Bremskupplungen sind dementsprechend zwei Kupplungs-
hahnen angebracht. Der Kupplungshahn ist offen, wenn sich dessen Griff
in der Regel in waagrechter Stellung befindet und geschlossen, wenn sich
der Griff in der Regel in senkrechter Stellung befindet. In geschlossener
Stellung wird die Bremskupplung durch eine Bohrung im Hahngehduse
mit dem Freien verbunden und dadurch entliftet.

Zum Absperren der Hauptleitung an Fahrzeugen mit Vakuumbremse ist
an den Kupplungskopfen der Bremskupplung ein Blinddeckel ange-
bracht. Dieser saugt sich bei erzeugtem Vakuum auf dem Kupplungskopf
fest.
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Speiseleitung
(Hochdruck-Speiseleitung, Hauptluftbehélterleitung HBL)

Die Speiseleitung versorgt ab dem Hauptluftbehalter des Triebfahrzeugs
die angeschlossenen Fahrzeuge mit Druckluft. Fir die Funktion der
Bremsen ist das Kuppeln der Speiseleitung zwingend

—  zum Versorgen des Fiihrerbrems- und Rangierbremsventils eines
vom Steuerwagen aus gefiihrten Zuges mit Druckluft

—  zum Versorgen der Bremszylinder mit Druckluft fiir Fahrzeuge
mit direkt wirkender elektropneumatischer Bremse

— zum Versorgen der Bremszylinder mit Druckluft fur Fahrzeuge
mit vakuumgesteuerter Druckluftbremse.

Das Absperren der Speiseleitung geschieht auf dieselbe Weise wie das
Absperren der Hauptleitung fur die Druckluftbremse.

Rangierbremsleitung

Die Rangierbremsleitung versorgt, ausgehend vom Rangierbremsventil
des bedienten Fihrerstands, die in Vielfachsteuerung angeschlossenen
Triebfahrzeuge mit Druckluft flr deren Rangierbremse.

Die Rangierbremsleitung besitzt in der Regel keine Absperrhahnen. Zum
Absperren dient ein in die Kupplungskdpfe integriertes Ruckschlagventil.
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Automatische Druckluftbremse
Prinzip der automatischen Druckluftbremse

1 Kompressor 4 Hauptleitung 7 Hilfsluftbehalter
2 Hauptluftbehalter 5 Ausschalthahn 8 Bremszylinder
3 Fuhrerbremsventil 6 Steuerventil

Fahrzeuge mit automatischer Druckluftbremse sind mindestens ausgeris-
tet mit Hauptleitung, Ausschalthahn, Steuerventil mit bzw. ohne Steuer-
behélter, Hilfsluftbehédlter und Bremszylinder. Triebfahrzeuge sind
zusétzlich ausgerustet mit Kompressor, Hauptluftbehédlter und Fih-
rerbremsventil, gegebenenfalls mit Rangier- und Anhangerbremsventil.

Die automatische Druckluftoremse wird auch als indirekt wirkende
Bremse bezeichnet, da die Druckluft dem Bremszylinder indirekt Gber
das Steuerventil aus dem Hilfsluftbehalter zugefuhrt wird, welches durch
den Hauptleitungsdruck gesteuert ist.

Die automatische Bremse kann in der Regel an jedem Fahrzeug separat
ausser Betrieb gesetzt werden. Bei Wagen geschieht das mit einem aus-
sen am Fahrzeug angebrachten Ausschalthahn. In der Regel ist dieser
offen, wenn sich dessen Griff in senkrechter Stellung befindet und ge-
schlossen, wenn sich der Griff in waagrechter Stellung befindet.

Fallen bzw. Lésen

Der Kompressor auf dem Triebfahrzeug presst Druckluft in den Haupt-
luftbehélter. VVon da gelangt die Druckluft Gber das Fiihrerbremsventil via
Hauptleitung in die Steuerventile und Hilfsluftbehalter der einzelnen an
die Hauptleitung angeschlossenen Fahrzeuge. Das Fiihrerbremsventil re-
guliert den Druck in der Hauptleitung und in den Apparaten der Fahr-
zeuge auf einen bestimmten Druck. Der Raum tber dem Kolben des an
das Steuerventil angeschlossenen Bremszylinders ist mit der Aussenluft
verbunden, eine Feder im Raum unter dem Kolben oder im Gesténge
driickt diesen in die Losestellung. Die Bremse ist betriebsbereit, wenn das
Bremsystem auf den entsprechenden Normaldruck gefillt ist.
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Bremsen

Mit dem Flhrerbremsventil wird der Druck in der Hauptleitung ab-
gesenkt und steuert damit das Steuerventil im einzelnen Fahrzeug in die
Bremsstellung und verbindet den Hilfsluftbehalter mit dem Brems-
zylinder. Die Verbindung zwischen Bremszylinder und Aussenluft wird
unterbrochen. Die Druckluft strémt vom Hilfsluftbehalter tiber das Steu-
erventil in den Raum {ber dem Kolben des Bremszylinders. Die Kraft der
Feder im Raum unter dem Kolben wird iberwunden und der Kolben in
die Bremsstellung gedrtickt.

Das Steuerventil

Allgemeines

Das Steuerventil dient der automatischen Steuerung der Verbindungen
zwischen der Hauptleitung, dem Hilfsluftbehalter, den Bremszylindern

und dem atmospharischen Druck (Aussenluft). Das Steuerventil verleiht
der Bremse folgende wichtige Eigenschaften:

—  Unerschdpfbar bei sachgerechter Bremsbedienung

— gute Regulierfahigkeit, das heisst hohe Empfindlichkeit beim
Bremsen und Losen

— hohe Durchschlagsgeschwindigkeit

—  geringe Empfindlichkeit gegen Uberladen des Systems

—  Unempfindlichkeit gegen geringe Druckschwankungen

—  selbsttatiges Ersetzen der Luftverluste in den Bremszylindern

— rasches Ansprechen der Bremse und kontinuierlichen Druckver-
lauf

—  Zuverlassigkeit bei jeder Witterung.

Die gute Regulierfahigkeit ist sowohl beim Bremsen als auch beim Ldsen
wichtig. Die Bremsen sind beim Ldsen wie auch beim Bremsen immer
abgestuft regulierbar.

Funktion

Pneumatische Steuerventile arbeiten in der Regel nach dem sogenannten
Dreidruckprinzip. Gesteuert werden der Hauptleitungsdruck (blau), der
Druck im Steuerbehélter (gelb) und der Druck im Bremszylinder (grin).
Der Druck im Hilfsluftbeh&lter (rot) enthdlt den Luftvorrat zur Speisung
des Bremszylinders.

In bestimmten Féllen kénnen gewisse Steuerventile an Stelle des Steuer-
behélters (gelb) mit einer Feder ausgeriistet sein.
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6.2.3 Fillen und Losen

Hilfsluftbehalter
Hauptleitung
Ausschalthahn
Bremszylinder
Ruckschlagventil
Ruckschlagventil
Steuerkolben
Regulierkolben
Steuerbehalter
Einlassventil
Luftauslass ins Freie

=Y
POOO~NOOUNAWNER

]

Aus der Hauptleitung 2 stromt Druckluft Giber den Ausschalthahn 3
— inden Raum (blau) Gber dem Steuerkolben 7

—  (ber das Rickschlagventil 5 in den Hilfsluftbehélter 1 und in den
Raum (rot) uber dem Einlassventil 10

—  Uber das Riickschlagventil 6 in den Steuerbehdlter 9 und in den
Raum (gelb) unter dem Steuerkolben 7.

Der Steuerkolben wird durch die auf den Regulierkolben 8 driickende
Feder etwas belastet, folglich steht der hohle Stossel mit dem auf seinem
Sitz ruhenden Einlassventil 10 nicht in Beruhrung. Der Bremszylinder ist
somit ber die Bohrung des Stdssels mit dem Freien verbunden.
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6.2.4 Bremsen

Hilfsluftbehalter
Hauptleitung
Ausschalthahn
Bremszylinder
Ruckschlagventil
Riuckschlagventil
Steuerkolben
Regulierkolben
Steuerbehalter
Einlassventil
Luftauslass ins Freie

=
POOWO~NOOUANAWNER

g

Eine Druckverminderung in der Hauptleitung bewirkt eine Abnahme des
Drucks im Raum (blau) tiber dem Steuerkolben 7. Gleichzeitig schliessen
die Ruckschlagventile 5 und 6. Somit kann weder aus dem Hilfsluft-
behélter noch aus dem Steuerbehélter Druckluft in die Hauptleitung
zuruickstromen. Infolge des Druckunterschieds zwischen der Steuerluft
(gelb) und der Hauptleitungsluft (blau) hebt sich der Steuerkolben, dessen
Stossel das Einlassventil von seinem Sitz abhebt und 6ffnet. Die Ver-
bindung des Bremszylinders 4 durch die Bohrung des Ventilstdssels ist
geschlossen und aus dem Hilfsluftbehélter strémt Druckluft (griin) durch
das gedffnete Einlassventil 10 in den Bremszylinder.
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6.2.5 Abschlussstellung

Hilfsluftbehalter
Hauptleitung
Ausschalthahn
Bremszylinder
Rickschlagventil
Rickschlagventil
Steuerkolben
Regulierkolben
Steuerbehalter
Einlassventil
Luftauslass ins Freie

N
>OOONOUTAWNER

]

Wenn der Druck im Bremszylinder und damit der Druck (griin) im Raum
Gber dem Regulierkolben 8 so weit gestiegen ist, dass die nach unten
gerichtete Kraft des Regulierkolbens die nach oben gerichtete Kraft des
Steuerkolbens 7 aufzuheben vermag bzw. leicht berwiegt, wird der
Steuerkolben und mit ihm der hohle Stdssel so weit nach unten bewegt,
dass das Einlassventil 10 durch seine Feder auf seinen Sitz gedriickt und
geschlossen wird. Die weitere Luftzufuhr aus dem Hilfsluftbehélter nach
dem Bremszylinder ist damit abgeschlossen. Weil der hohle Ventilstossel
mit dem Einlassventil in Beriihrung bleibt, ist auch kein Luftaustritt vom
Bremszylinder nach dem Freien moglich. Jede weitere Druckverminde-
rung in der Hauptleitung hat eine entsprechende Erhéhung des Drucks im
Bremszylinder zur Folge, wobei jede Druckstufe in gleicher Weise abge-
schlossen wird. Die volle Bremswirkung wird erreicht, wenn der Druck
in der Hauptleitung so weit gesenkt ist, dass zwischen Hilfsluftbeh&lter
und Bremszylinder ein Druckausgleich vorhanden ist.
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Stufenweises Losen

Hilfsluftbehalter
Hauptleitung
Ausschalthahn
Bremszylinder
Ruckschlagventil
Riuckschlagventil
Steuerkolben
Regulierkolben
Steuerbehalter
Einlassventil
Luftauslass ins Freie

=
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B

Wird durch das Fihrerbremsventil wieder Druckluft in die Hauptleitung
eingelassen, so erhoht sich der Druck im Raum (blau) iber dem Steuer-
kolben. Dadurch wird der Gleichgewichtszustand des Steuerkolbens
gestort und dieser bewegt sich soweit nach unten, bis dessen Ventilstossel
den Kontakt mit dem Einlassventil verliert. Die Druckluft (griin) kann
nun aus dem Bremszylinder durch die Bohrung im Ventilstdssel ins Freie
entweichen, jedoch nur so lange, als die nach unten gerichtete Kraft
genuigt, um den Steuerkolben in der Ldsestellung und damit die Bohrung
des Ventilstdssels offen zu halten. Mit der Abnahme des Bremszylinder-
drucks wird auch der von oben auf den Regulierkolben 8 wirkende Druck
schwécher, so dass sich der Steuerkolben unter dem Einfluss des Steuer-
druckes (gelb) so weit nach oben bewegt, bis der Ventilstdssel den Luft-
austritt aus dem Bremszylinder schliesst. Bei weiteren Druckerh6hungen
in der Hauptleitung wiederholt sich der Lésevorgang.

Vollstandiges Losen

Die Bremse ist erst dann vollstandig geldst, wenn in der Hauptleitung der
urspriingliche d.h. der vor der ersten Bremsung vorhanden gewesene
Druck wieder erreicht und der Hilfsluftbehdlter wieder gefullt ist.
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6.3

6.4

Verhaltnis Hauptleitungs- zu Bremszylinderdruck

Der Héchstdruck im Bremszylinder ist erreicht, wenn der Druck in der
Hauptleitung um 1,5 bar vermindert wird. Wurde der Bremszylinder
eines Triebfahrzeugs nach einer ersten Bremsung ausgelst, kann der
Bremszylinderdruck mit einer weiteren Senkung des Hauptleitungsdrucks
um 0,6 bar noch bis zu einem bestimmten Wert aufgebaut werden. Ein
Hochstdruckbegrenzer am Steuerventil verhindert das Uberschreiten des
héchstzuléssigen Drucks im Bremszylinder.

Der Bremszylinder ist vollstandig geldst, sobald der Druck in der Haupt-
leitung bis auf 0,2 bar unter den Normaldruck angestiegen ist. Die Ldse-
grenze ist auf diesen Wert festgelegt um Ldsestdrungen zu vermeiden,
d.h. alle Bremsapparate, insbesondere auch diejenigen am Schluss des
Zuges, sollen beim Erhéhen der Hauptleitung auf den Normaldruck, auch
bei langen Ziigen, zuverlassig I6sen.

Durchschlagsgeschwindigkeit bei der
automatischen Druckluftbremse

Die eingeleitete Bremsung soll sich in méglichst kurzer Zeit bis zum
Zugende fortpflanzen. Je rascher dies geschieht, desto kiirzer wird der
Bremsweg. Die Geschwindigkeit, mit der eine Bremsung bis zum Zug-
ende durchschlégt, wird sinngemass als Durchschlagsgeschwindigkeit be-
zeichnet. Als Durchschlagszeit gilt die Zeit zwischen dem Umlegen des
Fuhrerbremsventils in die Schnellbremsstellung und dem Beginn des
Druckanstiegs im Bremszylinder des letzten Fahrzeugs.

Das Steuerventil ist in der Regel mit einem Beschleunigungsventil aus-
gerustet. Dies bewirkt, dass beim Bremsen eine gewisse Menge Druckluft
an Ort und Stelle aus der Hauptleitung ausstromt. Dadurch kann die
Durchschlagsgeschwindigkeit von ca. 90 bis 180 m/s auf ca. 250 bis
280 m/s erh6ht werden.
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Personen- und Glterzugbremse

Man unterscheidet zwischen der Personenzugbremse und der Giterzug-
bremse, weil mit Ricksicht auf die zuldssige L&nge und die zul&ssige
Hochstgeschwindigkeit der Ziige entsprechende Anforderungen an die
Bremsen gestellt werden. Schnell fahrende Ziige benétigen einen lange-
ren Bremsweg, deshalb brauchen diese Ziige eine entsprechend schnell
wirkende Bremse. Bei der Verwendung von Bremskldtzen aus Grauguss
muss die Personenzugbremse im hohen Geschwindigkeitsbereich zudem
auch starker wirken.

Die Bremsen miissen unter allen Verhéltnissen und im Fahrzeugverband
so wirken, dass keine (berméssig grossen Langsdruckkrafte im Zug ent-
stehen. Schwere, lange und unterschiedlich beladene und gebremste
Guterziige bendtigen deshalb zur Verminderung der Léngsdruckkrafte
eine langsam wirkende Bremse.

Personenzugbremsen
P-Bremse

Die P-Bremse ist eine rasch wirkende Bremse. Sie wird fiir leichte bis
mittelschwere Ziige verwendet.

Die Bremszylinderfilllzeit betrégt ca. 3 bis5s und die Ldsezeit ca. 10
bis 20 s.

Diese kurzen Druckentwicklungszeiten setzen voraus, dass alle Bremsen
des Wagenmaterials gleichmdssig wirken und die Fahrzeuge straff ge-
kuppelt sind. Die kurzen Bremszylinderfiill- und Losezeiten werden da-
durch erreicht, dass die Luftdurchgange in den Steuerventilen weniger
gedrosselt werden.
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6.6.2

6.7

R-Bremse

Die R-Bremse ist grundsétzlich als P-Bremse zu betrachten. Bei Ziigen
mit hoheren Geschwindigkeiten bis zu 160 km/h konnen die nétigen
Bremswege nur eingehalten werden, wenn die Bremsen der Fahrzeuge,
welche mit Bremskldtzen aus Grauguss ausgeristet sind, im oberen Ge-
schwindigkeitsbereich verstarkt wirken. Dadurch wird erreicht, dass die
Bremskrafte aufgrund des sich verandernden Reibungswertes mdglichst
gleich bleiben. Zu diesem Zweck wird der Bremsklotzdruck bei Ge-
schwindigkeiten uber einen bestimmten Wert (z.B. 80 km/h) erhoht. Bei
Abnahme der Geschwindigkeit unter einen bestimmten Wert (z.B.
50 km/h) wird der Bremsklotzdruck wieder auf den normalen Wert re-
duziert, damit wird auch ein Blockieren der Rader vermieden.

Bei Fahrzeugen mit Scheibenbremsen oder Bremssohlen aus Kunststoff
bzw. Sinterverbundwerkstoff bleibt der Reibungswert iber den ganzen
Geschwindigkeitsbereich unverandert. Deshalb kann auf eine geschwin-
digkeitsabhdngige R-Bremssteuerung verzichtet werden.

Guterzugbremse

Die G-Bremse ist eine langsam wirkende Bremse. Sie hat deshalb l&ngere
Bremswege zur Folge. Sie wird flr schwere, aus nicht einheitlichem
Wagenmaterial bestehenden oder flir extrem lange Ziige verwendet. Die
Voraussetzungen fir ein ruckfreies Bremsen und Ldsen dieser Zige ist
weniger glinstig. Das nicht einheitliche Wagenmaterial und die unter-
schiedlichen Beladungszustédnde bewirken auch eine unterschiedliche Ab-
bremsung der einzelnen Fahrzeuge und dadurch das Entstehen ungewoll-
ter Langsdruckkréfte, die bei nicht sachgerechter Bremsbedienung zu
Pufferubergreifungen und Entgleisungen fiihren konnen. Aus diesem
Grund ist die G-Bremse so ausgelegt, dass bei einer Bremsung die ein-
zelnen Bremsen mdglichst rasch ansprechen (Einschuss) und die Brems-
kraft anschliessend verhéltnismassig langsam aufgebaut wird. Damit
werden zu hohe Langsdruckkrafte im Zug vermieden. Die in den Kupp-
lungen und Puffern auftretenden Zug- und Stosskréfte kdnnen sich somit
allméhlich ausgleichen. Aus den gleichen Griinden muss auch beim
Ldsen der Bremse die Bremskraft langsam abnehmen.

Die Bremszylinderfullzeit betragt in Abhé&ngigkeit der Zuglénge ca. 18
bis 35 s und die Losezeit ca. 45 bis 60 s.

Der fir die G-Bremse vorgeschriebene rasche Ansprung der Bremskraft
(Einschuss) bei Beginn der Bremsung wird im Steuerventil mit dem so-
genannten Mindestdruckventil erzeugt. Dieses lasst Druckluft vom Hilfs-
luftbehélter direkt in den Bremszylinder einstromen, bis darin ein Druck
von 0,8 bar erreicht ist. Dann wird die Verbindung geschlossen und die
weitere Drucksteigerung im Bremszylinder geht langsam voran, weil die
Druckluft durch eine kleinkalibrierte Drosselbohrung strémen muss.
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Umstellvorrichtungen fir Bremswirkung

Triebfahrzeuge sind in der Regel mit einem GP-, GPR- oder GR-
Wechsel, Wagen hauptsachlich mit einem GP- bzw. RIC/R-, RIC/R+Mg-
oder RIC/R/R+Mg-Wechsel ausgeristet. Diese Einrichtung erméglicht
das wahlweise Anpassen der Bremse an die Bremsart des Zuges.

Fihrerbremsventil

Mit dem Fihrerbremsventil kann der Druck in der Hauptleitung reguliert
werden.

Die Fullstellung (Querschnittswechsel) dient dem raschen Fillen der
Hauptleitung und der Bremsapparate. Dabei wird der Hauptluftbeh&lter
des Triebfahrzeugs Uber grosse Kandle direkt mit der Hauptleitung ver-
bunden. Bei vielen Fiihrerbremsventiltypen bewirkt das Verbringen in die
Fillstellung einen zeitlich begrenzten Fillstoss (Druckwelle) mit an-
schliessender Niederdruckiiberladung (Angleichfunktion) der Hauptlei-
tung auf 0,2 bis 0,4 bar Giber dem Normaldruck.

In der Fahrstellung wird diese Verbindung gedrosselt. Die Niederdruck-
Uiberladung baut sich dadurch langsam ab, so dass die Bremsen nicht an-
sprechen. Die Verbindung filhrt zudem tber einen Druckregler, welcher
den Normaldruck dauernd aufrecht erhdlt. Kleine Druckverluste werden
automatisch ergénzt.

In der Bremsstellung wird der Druck in der Hauptleitung durch Luftaus-
lass ins Freie vermindert. Der Druck in der Hauptleitung kann in dieser
Weise stufenweise bis zur vollen Bremswirkung gesenkt werden.

In der Schnellbremsstellung stromt die Druckluft unmittelbar und direkt
aus der Hauptleitung ins Freie, wodurch die Hauptleitung schneller
entliftet wird. Dadurch erfolgt der Anstieg der Bremswirkung im Zug
schneller.

In der Neutralstellung bzw. Abschlussstellung ist die Verbindung zwi-
schen Hauptluftbehalter und Hauptleitung unterbrochen.

Ausloseventil

Die Fahrzeuge sind mit einem Ausldseventil ausgeristet. Mit diesem
kann durch Entleerung der Bremsapparate die Bremse ohne Erh6hung
des Hauptleitungsdrucks geldst werden.

Bei Triebfahrzeugen kann das Ausléseventil an der Pneumatiktafel, bei
Wagen in der Regel mit Zugstangen oder —dréhten von beiden Seiten aus
betatigt werden.

Die Bremszylinder der Triebfahrzeuge kénnen mit einem vom Fihrer-
stand aus bedienbaren elektromagnetischen Ausldseventil entliiftet wer-
den.
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6.11

6.11.1

6.11.2

Elektropneumatische Bremsen

Die EP-Bremse ist eine elektropneumatisch gesteuerte automatische
Druckluftbremse. Die EP-Bremse ermdglicht das gleichzeitige Bremsen
oder Losen aller Fahrzeuge unabhéngig von der Lénge des Zuges. Damit
kann eine gleichméssige Bremsung mit geringsten Langsdruckkréften im
Zug erreicht werden.

Das Triebfahrzeug ist mit einem Steuergerdt und die einzelnen Wagen
sind mit elektropneumatischen Ventilen ausgeriistet. Die Ubertragung
und Uberwachung der elektrischen Steuerbefehle erfolgt iiber eine Steu-
erleitung. Fallt die elektropneumatische Steuerung aus, wird die Bremse
rein pneumatisch tiber die Hauptleitung gesteuert.

Die EP-Bremsen unterteilen sich in zwei Ausfiihrungen
— die direkt wirkende EP-Bremse
— die indirekt wirkende EP-Bremse.

Direkt wirkende EP-Bremse

Bei der direkt wirkenden EP-Bremse ist ein Steuergerdt auf dem Trieb-
fahrzeug oder Steuerwagen mit dem Flhrerbremsventil oder dem mass-
gebenden Bedienelement kombiniert. Das Steuergerdt gibt einen Brems-
oder Ldsebefehl ab, der proportional zur gewtinschten Bremswirkung ist.
Auf jedem Fahrzeug im Zug ist ein elektropneumatisches Ventil vor-
handen, das in Abh&ngigkeit des Befehls in der elektrischen Steuerleitung
(EP-Leitung) den Druck in den Bremszylindern entsprechend reguliert.

Indirekt wirkende EP-Bremse

Bei der indirekt wirkenden EP-Bremse wird das Steuergerdt auf dem
Triebfahrzeug oder Steuerwagen mit dem Flhrerbremsventil betétigt. Es
gibt einen elektrischen Brems- oder Losebefehl ab, wenn der Druck in
der Hauptleitung gesenkt oder erhdht wird. Diese Bremse arbeitet somit
parallel mit der automatischen Druckluftbremse. Jedes Fahrzeug besitzt
zwei Elektroventile: ein Bremsventil und ein Ldseventil. Im erregten
Zustand verbinden diese Ventile die Hauptleitung des Fahrzeugs mit dem
Freien (Bremsen) oder direkt mit der Speiseleitung (L6sen). Die indirekte
EP-Bremse wirkt somit auf die automatische Druckluftbremse aller an
die Hauptleitung gekuppelten Fahrzeuge.
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7.1.1

Automatische Vakuumbremse
Prinzip der Vakuumbremse

Ruckschlagventil Fuhrerbremsventil

Regulierventil Notbremse

/

4/
Q Vakuumpumpe M Hauptleitung
Blinddeckel Kupplungsschlauche Unterkammern

Bremskolben
Belliftungsventil

Sonderbehalter

Rickschlagventil

Bremszylinder

Kolbenstange
Oberkammern

Fahrzeuge mit Vakuumbremse, auch Luftsaugebremse genannt, sind
mindestens ausgeriistet mit Hauptleitung, Bremszylinder mit Unter- und
Oberkammer, Sonderbehélter und Rickschlagventil zwischen Sonderbe-
hélter und Unterkammer des Bremszylinders. Triebfahrzeuge sind zu-
séatzlich ausgeriistet mit Vakuumpumpe mit Riickschlagventil und Fiih-
rerbremsventil (Vakuumschieber).

Evakuieren bzw. Lésen

Die Vakuumpumpe auf dem Triebfahrzeug saugt (evakuiert) Uber ein
Ruckschlagventil aus dem ganzen System die Luft ab, dadurch wird ein
Vakuum aufgebaut. Uber die Hauptleitung werden die Unterkammern der
Bremszylinder und Uber Ruckschlagventile die Oberkammern und die
Sonderbehalter evakuiert. Beim waagrecht montierten Bremszylinder halt
eine Rickholfeder bzw. beim senkrecht montierten Bremszylinder das
Eigengewicht des Kolbens diesen in der Losestellung. Die Bremse ist
betriebsbereit bzw. geldst, wenn zwischen dem atmosphérischen Druck
und dem System eine Druckdifferenz von 52 cmHg erzeugt ist und zwi-
schen Unter- und Oberkammern der angeschlossenen Bremszylinder
Druckausgleich herrscht. Auf dem Triebfahrzeug begrenzt ein Regulier-
ventil die Druckdifferenz zwischen dem atmospharischen Luftdruck und
der Hauptleitung auf 52 cmHg und ein Riickschlagventil verhindert bei
Stillstand der Vakuumpumpe das unkontrollierte Eindringen von Aussen-
luft.
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7.12

7.2

7.3

650

Bremsen

Mit dem Fihrerbremsventil wird das Vakuum in der Hauptleitung und
den Unterkammern der Bremszylinder durch dosiertes Einlassen von
Aussenluft vermindert. Der Unterdruck von 52 cmHg in den Oberkam-
mern und den Sonderbehdltern bleibt dank der automatisch wirkenden
Abdichtung durch die eingebauten Riickschlagventile erhalten. Infolge
des Druckunterschieds in den beiden Kammern wird die Kraft der Riick-
holfeder bzw. das Eigengewicht des Kolbens tberwunden und dieser
bewegt sich in die Bremsstellung.

Durchschlagsgeschwindigkeit bei Vakuumbremse
Allgemein gilt fir die Durchschlagsgeschwindigkeit bei der Vakuum-
bremse dasselbe wie bei der Druckluftbremse.

Die Durchschlagsgeschwindigkeit betrégt in der Regel 15 m/s, bei einer
Schnellbremsung ca. 200 m/s.

Vakuumgesteuerte Druckluftbremse

Die vakuumgesteuerte Druckluftbremse hat gegeniiber der reinen Vaku-
umbremse unter anderem folgende Vorteile:

— sie kann mit einem Gleitschutz kombiniert werden

—  fur Triebfahrzeuge ist die Kombination mit einer Rangier- und
einer Schleuderbremse mdglich.

Die vakuumgesteuerte Druckluftbremse ist zusétzlich zur reinen Vaku-
umbremse mit einem Vakuumsteuerventil ausgeriistet. Dieses hat die
gleiche Funktion wie das Steuerventil der Druckluftbremse. Der Brems-
zylinder wird uber die Speiseleitung und das Vakuumsteuerventil mit
Druckluft versorgt.
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1 Speiseleitung

2 Hauptieitung

3 Vomatiuftbehalter

4 Bremszyinder

5 Rickschiagventi

6 Steuerbehalter

T Steuerkolben

8 Regulierkolben

9 Einlassventl

7 ‘ ELE 10 Mindestdruckiiber-
4 30 wachung < 5,5 bar

5 A Luttauslass ins Freie

Beim Fillen und Lésen wird die Hauptleitung 2 und der Steuerbehalter 6
durch die Vakuumpumpe des Triebfahrzeugs auf 52 cmHg evakuiert. Der
Kolben des Steuerventils bewegt sich nach unten und der Bremszylinder
4 wird entliftet.

Beim Bremsen wird durch die Zerstérung des Vakuums in der Hauptlei-
tung der Kolben des Steuerventils nach oben bewegt. Im Steuerbehélter 6
bleibt das Referenzvakuum von 52 cmHg durch schliessen des Riick-
schlagventils erhalten. Druckluft stromt aus der Speiseleitung 1 durch das
getffnete Einlassventil 9 in die Kammer (iber dem Regulierkolben 8 und
in den Bremszylinder.

Der Druckanstieg in der Kammer Uber dem Regulierkolben bewirkt, dass
der Kolben des Steuerventils nach unten gedriickt und das Einlassventil
geschlossen wird.

Auf Grund des Vakuums in der Hauptleitung, des Vakuums im Steuerbe-
hélter und des Bremszylinderdrucks funktioniert das Steuerventil nach
dem Dreidruckprinzip. Dadurch ist es mdglich, den Bremszylinderdruck
abgestuft zu regeln.

Voraussetzung fiir die sichere Funktionsfahigkeit der vakuumgesteuerten
Druckluftbremse ist die VVersorgung mit Druckluft Giber die Speiseleitung.
Mit der Mindestdruckiiberwachung 10 wird der Druck der Speiseleitung
Uberwacht. Sinkt dieser unter 5,5 bar, wird die Hauptleitung zwangsbe-
liftet.

01.07.2015 651



Bremsen R 300.14 Beilage 1

652 01.07.2015



Bremsen R 300.14 Beilage 1

8 Rangierbremse
7
2 \ ln—ws
(N =
1 Kompressor 5 Bremszylinder
2 Hauptluftbehélter 6 Manometer der Speiseleitung
3 Rangierbremsventil 7 Manometer der Bremszylinder

4 Absperrhahn zur Rangierbremse

Die auf dem Triebfahrzeug oder Steuerwagen vorhandene direkt wirken-
de Luftbremse wird als Rangierbremse bezeichnet. Sie wirkt auf das
Triebfahrzeug bzw. auf den Steuerwagen und gegebenenfalls auf weitere
Triebfahrzeuge in Vielfachsteuerung. In gewissen Fallen wird die Ran-
gierbremse vom Steuerwagen aus elektropneumatisch angesteuert und
kann in diesem Fall zusétzlich auch auf das Triebfahrzeug wirken.

Die Rangierbremse wird mit dem Rangierbremsventil bedient, welches
die Druckluft aus dem Hauptluftbehalter Giber einen Druckregler bezieht.
Dieser ist, um Uberbremsungen zu vermeiden, auf einen bestimmten
Hdochstdruck eingestellt.

Mit der Rangierbremse kann beim Bremsen wie auch beim Ldsen der
Druck im Bremszylinder kontinuierlich reguliert werden.
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9 Schienenbremse

Schienenbremsen werden verwendet

—  zur Verkirzung des Bremswegs beim Einleiten einer Schnell-
bremsung, insbesondere im Strassenbahnbereich

— als Kompensation der Bremskraft bei plétzlichem Ausfall der
elektrischen Bremse

— als Feststellbremse.

Die Bremsschuhe Gben ihre Bremskraft in der Regel durch elektro- oder
permanentmagnetische Kraftwirkung auf den Schienenkopf aus. Dadurch
wird die Reibungskraft unabhéngig von der Rad/Schiene-Reibung unmit-
telbar auf die Schiene ausgeubt.
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10 Notbremseinrichtungen

Die Notbremseinrichtung bezweckt, dass im Notfall ein Zug oder eine
Rangierbewegung angehalten werden kann. Eine Notbremseinrichtung
befindet sich in der Regel auf jedem Fahrzeug, auf dem sich wahrend der
Fahrt Personen aufhalten kénnen.

10.1 Notbremsventil

Jedes dem Reisenden zugangliche Fahrzeug ist in der Regel mit einem
Notbremsventil ausgeristet. Das Notbremsventil kann von einer Dritt-
person gedffnet werden. Das gedffnete Notbremsventil verbindet die
Hauptleitung unmittelbar mit dem Freien und es tritt eine Notbremsung
ein, wobei bei vielen Wagen durch das Ausstromen der Druckluft gleich-
zeitig eine Signalpfeife aktiviert wird. Der normale Betriebszustand kann
in der Regel nur mit einer besonderen Rickstellvorrichtung oder mit
Hilfe des Wagenschlussels hergestellt werden.

Dienst-, Gepack- und Guterwagen kénnen mit einem einfachen Not-
bremshahn ohne Ruckstellvorrichtung ausgeristet sein.

10.2 Notbremsuberbriickung, Notbremsanforderung

Fahrzeuge fiir Personenbefdrderung sind in bestimmten Fallen mit einer
Notbremstiberbrickung oder einer Notbremsanforderung ausgeristet. Die
Notbremstberbriickung bzw. -anforderung soll verhindern, dass ein Zug
an ungeeigneter Stelle zum Stillstand kommt.

10.2.1  Notbremsiiberbriickung

Ein gedffnetes Notbremsventil 10st eine Notbremsung aus, gleichzeitig
wird im Flhrerstand die Betdtigung der Notbremse angezeigt. Die Wir-
kung der Notbremsung kann durch den Lokfihrer im Fihrerstand tber-
briickt werden. Ein anderweitig bedingter Luftverlust in der Hauptleitung
(z.B. Zugtrennung) kann nicht Uberbriickt werden.

10.2.2  Notbremsanforderung

Eine betétigte Notbremseinrichtung wird im Fuhrerstand angezeigt, 16st
jedoch keine Notbremsung aus.
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11

Schnellbremsbeschleuniger, Schnellbremsventile

Mit Schnellbremsbeschleuniger ausgeristet sind bei druckluftgebremsten
Zugen bestimmte Reisezugwagen. Mit Schnellbremsventilen kénnen bei
vakuumgebremsten Ziigen nebst Reisezugwagen auch Giiterwagen aus-
geristet sein.

Bei einer raschen Entleerung der Hauptleitung (Schnell- oder Not-
bremsung) verbinden die Schnellbremsbeschleunigungsorgane an den
Fahrzeugen die Hauptleitung mit dem Freien. Dadurch kann die Durch-
schlagsgeschwindigkeit wesentlich erhéht werden. Nach dem Anspre-
chen der Schnellbremsbeschleunigungsorgane schliessen diese die Ver-
bindung zwischen Hauptleitung und dem Freien erst wieder, nachdem die
Hauptleitung komplett entleert wurde.

01.07.2015 659



Bremsen R 300.14 Beilage 1

660 01.07.2015



Bremsen R 300.14 Beilage 1

12 Anhéngerbremse
=, 3 0%
"2 Y
N
9
4 A
1 Kompressor 6 Druckregler
2 Hauptiuftbehalter 7 Anhangerbremsventil
3 Rangierbremsventil 8 Steuerbehalter
4 Bremszylinder 9 Hauptieitung
5a, b, ¢ Luftabsperrhahne fur 10 Notbremshahn
die Anhangerbremse

Die Anhédngerbremse ermdéglicht das Bedienen der automatischen Bremse
der Anhéngelast mit der Rangierbremse des Triebfahrzeuges.

Ein auf dem Triebfahrzeug montiertes Anhéngerbremsventil steuert in
Abhéngigkeit vom Bremszylinderdruck der Rangierbremse die nétigen
Druckverénderungen in der Hauptleitung und damit die automatische
Bremse der einzelnen Fahrzeuge.
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13
13.1

13.2

Nachbremse
Nachbremse fiir Triebfahrzeuge der Adhasionsbahnen

Traktoren ohne automatische Bremse oder Triebfahrzeuge, deren auto-
matische Bremse beim Schleppen nicht wirksam ist, sind mit einer Nach-
bremse ausgeriistet.

Bei einer Betriebs- oder Vollbremsung sowie bei der Bedienung der
Anhéngerbremse spricht die Nachbremse nicht an. Die Nachbremse be-
wirkt, dass die Luftbremse eines an die Hauptleitung angeschlossenen
Triebfahrzeugs zum Ansprechen kommt, wenn der Hauptleitungsdruck
um ca. 2,5 bar abgesenkt wird. Bei der Erhéhung des Hauptleitungs-
drucks auf den Wert einer Vollbremsung I6st die Nachbremse damit
ausgeristeter Fahrzeuge.

Nachbremse flir gemischte Zahnrad- / Adhasionsbahnen

Fir das Befahren von Zahnstangenstrecken kdnnen Wagen mit einer Ad-
h&sions- und einer verzdgert wirkenden Zahnradbremse ausgerustet sein.

Bei einer massigen Absenkung des Vakuums (bis 25 cmHg) bzw. des
Hauptleitungsdrucks spricht nur die Adhésionsbremse an. Das genligt
zum Einhalten der Geschwindigkeit bei Talfahrt. Eine stérkere Absen-
kung des Vakuums (ab 24 cmHg) bzw. des Hauptleitungsdrucks bewirkt,
dass zusatzlich auch die Zahnradbremse anspricht.
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14 Schleuderbremse

Die Schleuderbremse verhindert durch leichtes Anbremsen das Schleu-
dern der Triebréder bei schlechten Adhésionsverhaltnissen. Damit diese
Bremse richtig wirkt, muss das rasche Anlegen der Bremskl&tze und das
sofortige Losen gewdhrleistet sein. Dies geschieht mit einem elektro-
pneumatischen Ventil, das durch ein automatisches Steuergerét oder mit
einem Druckknopfschalter betatigt wird.
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15

Gleitschutzvorrichtung

Die Bremskraft kann in ungunstigen Féllen den Grenzwert der Haftung
zwischen Rad und Schiene erreichen. Dabei besteht die Gefahr, dass die
Achsen beim Bremsen blockieren. Das fiihrt zu langeren Bremswegen
und hat weiter zur Folge, dass die Laufflaichen der Rader durch Flach-
stellen beschédigt werden. Gleitschutzvorrichtungen kdnnen ein Gleiten
des Rades verhindern.

Die Gleitschutzvorrichtung vergleicht die Drehzahl der Fahrzeugachsen.
Sobald die Drehzahldifferenz einen bestimmten Wert erreicht, wird der
Bremszylinder entliftet und dessen Speisung unterbrochen. Sobald die
Achse wieder die normale Drehzahl erreicht hat, wird die Entliiftung des
Bremszylinders unterbrochen und die normale Bremsung setzt wieder
ein.
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16 Fahrzeuge mit Bremsrechner

Die Steuerung der Bremssysteme ist in die Leittechnik des Triebfahr-
zeugs oder Steuerwagens integriert. Die Bedienungselemente im Fuhrer-
raum steuern Gber den Datenbus und das Fahrzeugleitgerat einen Rechner
und dieser die Pneumatikelemente.

Eine Schnellbremsung kann in jedem Fall direkt durch Offnen der Haupt-
leitung mit einem Nothahn oder einem Notbremsventil unter Umgehung
des Rechners ausgefiihrt werden.
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17 Sicherheitsbremse

Die Sicherheitsbremse ist von der Reibung zwischen Rad und Schiene
unabhangig. Als Sicherheitsbremsen gelten unter anderem Schienen- und
Zahnradbremsen.

Sicherheitsbremsen werden verwendet

— zum Befahren von Strecken, die mehr als 60 %0 Neigung aufwei-
sen

— im Strassenbahnbereich sowie bei stadtischen Strassenbahnen,
sofern die Geschwindigkeit nicht angemessen reduziert ist.
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18 Federspeicherbremse

Federspeicherbremsen werden verwendet
— als Feststellbremse
— in bestimmten Féllen als Systemteil der automatischen Bremse.

18.1 Wirkungsweise

Bei der Federspeicherbremse wirkt die Bremskraft durch eine im Brems-
zylinder angebrachte Feder direkt auf dessen Kolbenstange und weiter
auf das Rad bzw. die Bremsscheibe. Zum L&sen wirkt eine pneumatisch,
hydraulisch oder elektromagnetisch erzeugte und der Feder entgegen-
gesetzte Kraft auf Bremskolben und Kolbenstange und bringt diese in die
Ldsestellung.

18.2 Notlésen
Fehlt die zum Losen nétige Kraft, kann die Federspeicherbremse nur mit

einer speziellen Einrichtung geldst werden. Nach dem Notldsen ist die
Federspeicherbremse unwirksam.
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1.2
121

1.2.2

1.2.3

Strecke ohne Block
Geltungsbereich
Diese Vorschriften gelten fiir Strecken ohne technische Einrichtung,

welche Ziige vor Folge- oder Gegenfahrten schiitzt, und im Ubergang zu
solchen Strecken.

Die Grundsétze der FDV sind, wo nachstehend nichts Besonderes gere-
gelt ist, ebenfalls gultig.

Anordnungen, Befehle und Meldungen
Streckentabelle

Die Streckenausriistung auf Strecken ohne Block ist wie folgt gekenn-
zeichnet:

% einspurige Strecke ohne Block

Fahrordnung

Die vereinfachte Fahrordnung darf auf Strecken ohne Block nicht ange-
wendet werden.

Annahme und Verteilung von Befehlen und Meldungen

Sofern die Zlge begleitet sind, ist durch das Eisenbahnverkehrsunter-
nehmen festzulegen, wer in diesen Ziigen fir die Annahme und Ver-
teilung von Befehlen und Meldungen sowie fiir die Kommunikation
zwischen dem Fahrpersonal und dem Fahrdienstleiter verantwortlich ist.

Derjenige, der die Befehle oder die Meldungen entgegennimmt, hat das
weitere Fahrpersonal im Zug quittungspflichtig zu verstandigen.
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Kreuzungszeichen
Das Kreuzungszeichen X in der Fahrordnung
Kreuzungen auf Strecken ohne Block oder Kreuzungen im Ubergang von

einem Streckenabschnitt mit Block auf einen Streckenabschnitt ohne
Block werden in der Fahrordnung mit dem Zeichen X gekennzeichnet.

Das Zeichen X wird ergénzt mit der Bezeichnung der zu kreuzenden
Fahrten und zusétzlich

—  mit deren Verkehrsperiode, wenn die Fahrten nicht taglich ver-
kehren und

—  mit dem Buchstaben F, wenn es sich um Fahrten handelt, die fa-
kultativ verkehren.

X 2215 Kreuzung bei Strecken ohne Block
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Beispiele:
Strecke ohne Block

K—X—X—X—X—X—X—X—X—X—X—X

_ I

ohne Block ohne Block

Strecke mit und ohne Block

=X——X—X—X—X—X

_ I

mit Block ohne Block

Zugausgangsbahnhof

K—X—X—X—X—X—X—X—X—X—X—X

Ausgangsbahnhof
ftir Zug 1
ohne Block I X ohne Block
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14

141

1.4.2

680

Beachten des Kreuzungszeichens X

Das Kreuzungszeichen X muss vom Fahrpersonal und vom Fahrdienst-
leiter beachtet werden. Das Kreuzungszeichen X gilt fiir Zugfahrten und
fur Rangierbewegungen auf die Strecke. Eine Fahrt, die das Kreuzungs-
zeichen X in der Fahrordnung hat, muss im Kreuzungsbahnhof die Ge-
genfahrt abwarten, auch wenn kein Halt vorgeschrieben ist.

Die Fahrt darf erst fortgesetzt werden, wenn die Gegenfahrt vollstandig
eingetroffen oder das Fahrpersonal tber den Ausfall oder die Verlegung
der Kreuzung protokollpflichtig verstandigt worden ist.

Ist es dem Fahrpersonal nicht mdglich, die vollstdndige Ankunft einer
Gegenfahrt einwandfrei festzustellen, hat sich dieses vor der Weiterfahrt
beim Fahrdienstleiter zu erkundigen, ob die Gegenfahrt vollstandig ein-
getroffen ist.

Wenn ein Bahnhof értlich nicht besetzt ist, ist das Fahrpersonal alleine
fur den Kreuzungsvollzug verantwortlich. Das Eisenbahnunternehmen
legt fest, um welche Bahnhdfe es sich dabei handelt und wie der Kreu-
zungsprozess zu vollziehen ist.

Ausserordentliche oder fakultative Kreuzung sowie Ausfall
einer Kreuzung

Grundsatz

Der Befehl fiir Kreuzung und Uberholung ist zu verwenden bei:
— ausserordentlichen Kreuzungen oder
—  fakultativen Kreuzungen oder
— Ausféllen von Kreuzungen oder
—  Kreuzungsverlegungen.

Ausserordentliche oder fakultative Kreuzung

Der Lokfuhrer, der eine ausserordentliche oder fakultative Kreuzung zu
vollziehen und dies in der Fahrordnung nicht vorgeschrieben hat, ist
durch die Anordnungsstelle mit dem Befehl fiir Kreuzung und Uberho-
lung protokollpflichtig zu versténdigen.

Die Stelle, die fakultative Fahrten oder Extrafahrten anordnet, ist ver-
antwortlich fiir die protokollpflichtige Verstandigung der Bahnhéfe und
der betroffenen Fahrten. Sie kann, wenn der Bahnhof besetzt ist, die
Verstandigung dem Fahrdienstleiter delegieren.
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Ausfall einer Kreuzung

Fir die protokollpflichtige Abgabe des Befehls fiir Kreuzung und Uber-
holung einer ausfallenden Kreuzung an das Fahrpersonal ist der Fahr-
dienstleiter des planmassigen Kreuzungsbahnhofs verantwortlich. Dieser
kann einen geeigneten Bahnhof zur Abgabe des Befehls beauftragen.

Kreuzungsverlegung

Der Fahrdienstleiter im planmassigen Kreuzungsbahnhof hat bei einer
Kreuzungsverlegung den Fahrdienstleiter des neuen Kreuzungshahnhofs
zu verstandigen und dessen Zustimmung fir die Kreuzungsverlegung
einzuholen.

Der Fahrdienstleiter im neuen Kreuzungsbahnhof ordnet protokollpflich-
tig mit dem Befehl fir Kreuzung und Uberholung die Kreuzungsverle-
gung an.

Mit der protokollpflichtigen Quittung des planméssigen Kreuzungsbahn-
hofes gilt die Kreuzung als verlegt, auch wenn Zwischenbahnhéfe noch
nicht verstandigt worden sind. Die protokollpflichtige Verstandigung der
Zwischenbahnhofe ist Sache des Fahrdienstleiters des neuen Kreuzungs-
bahnhofs.

Mit dem Befehl fiir Kreuzung und Uberholung werden protokollpflichtig
verstandigt:

— das Fahrpersonal der Fahrt, die vor dem planmassigen Kreu-
zungsbahnhof zu kreuzen hat, durch den Fahrdienstleiter des neu-
en Kreuzungsbahnhofs und

— das Fahrpersonal der vorriickenden Fahrt durch den Fahrdienst-
leiter des planmassigen Kreuzungsbahnhofs.

Wird eine Kreuzung:
— von einer Strecke mit Block auf eine Strecke ohne Block oder

— auf einen Ubergangsbahnhof zwischen Strecken mit und ohne
Block

verlegt, ist der Befehl fir Kreuzung und Uberholung zu verwenden.

Ist ein Kreuzungsbahnhof nicht besetzt, ist der Fahrdienstleiter, der die
Kreuzungsverlegung anordnet, fir die Verstdndigung des Fahrpersonals
verantwortlich.

Die vorruckende Fahrt darf erst verstdndigt werden, wenn der Gegenzug
ber die Kreuzungsverlegung protokollpflichtig verstandigt wurde.

Wenn eine vereinbarte Kreuzungsverlegung nicht eingehalten werden
kann, oder die Kreuzung auf einen anderen Bahnhof neu verlegt werden
muss, ist das oben vorgeschriebene Verfahren erneut durchzufiihren.
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Uberholungen

Lasst die Infrastrukturbetreiberin Uberholungen zu, hat sie diese in ihren
Ausfiihrungsbestimmungen zu regeln.

Es gelten folgende Zeichen in der Fahrordnung:

— I. die Fahrt ist von der beim Zeichen vorgemerkten Fahrt
zu Uberholen

— II: die Fahrt hat die beim Zeichen vorgemerkte Fahrt zu
tiberholen.

Diese Zeichen sind durch den Fahrdienstleiter und durch das Fahrper-
sonal zu beachten.

Der protokollpflichtige Befehl fiir Kreuzung und Uberholung ist zu ver-
wenden bei:

—  ausserordentlichen Uberholungen oder
—  fakultativen Uberholungen oder
—  Ausféllen von Uberholungen.

Ruckmelden der Zige
Grundsatz

Zuge dirfen sich nicht naher als auf Riickmeldedistanz folgen. Ein Zug
ist protokollpflichtig riickzumelden.

Verzicht auf die Rickmeldung

Auf die Riickmeldung kann verzichtet werden, wenn

— auf einspuriger Strecke die nédchste Fahrt in entgegengesetzter
Richtung verkehrt, sofern eine Kreuzung angeordnet worden ist,
oder

— die Strecke nur mit einer Komposition (Pendelbetrieb) befahren
wird oder

— generell mit Fahrt auf Sicht gefahren wird.

Ruckmelden des letzten Zuges

Der letzte Zug des Tages ist in jedem Fall protokollpflichtig rickzumel-
den.

Die Infrastrukturbetreiberin regelt die Art der Riickmeldung in ihren
Ausfiihrungsbestimmungen.
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Fehlende Hauptsignale
Bahnhof ohne Einfahrsignale

Vorzeitige Fahrten und Verspatungen von mehr als finf Minuten sind
dem Fahrdienstleiter des Nachbarbahnhofs protokollpflichtig anzuzeigen.

Rangierbewegung auf die Strecke

Der Fahrdienstleiter darf einer Rangierbewegung, die Uber die Einfahr-
weiche fahrt, nur zustimmen, wenn:

— das Streckengleis gesperrt bzw. gedeckt ist und allfallige weitere
Rangierbewegungen verstandigt worden sind oder

— alle Fahrten generell mit Fahrt auf Sicht erfolgen und

— innerhalb der néchsten zehn Minuten keine Gegenfahrt er-
wartet wird oder

— wenn innerhalb der ndchsten zehn Minuten eine Gegenfahrt
erwartet wird und sowohl fiir die Rangierbewegung selbst
als auch fur die Gegenfahrt Fahrt auf halbe Sichtdistanz pro-
tokollpflichtig angeordnet wurde.

Bahnhof ohne Ausfahrsignale

In einem Bahnhof ohne Ausfahrsignale hat ein Zug mit vorgeschriebe-
nem Halt oder bei einer Kreuzung spétestens vor dem Sicherheitszeichen
der Ausfahrweiche anzuhalten.

Auf besetzten Bahnhofen ist in jedem Fall, auch wenn kein Halt vorge-
schrieben ist, eine Abfahrerlaubnis durch den Fahrdienstleiter zu erteilen.

Muss auf ortlich nicht besetzten Bahnhofen eine ausserordentliche Ab-
fahrerlaubnis durch den Fahrdienstleiter erteilt werden, ist das VVorgehen
in den Ausfuhrungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin zu regeln.

Weiterfahrt in Teilen nach einer Zugstrennung, wenn die
Einfahrsignale fehlen

Kann vom Standort aus keine Verbindung aufgenommen werden, darf
mit dem ersten Zugteil bis zum néchsten Telefon, jedoch héchstens bis
zur nachsten Einfahrweiche gefahren werden.
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Zugverband
Geltungsbereich

Diese Vorschriften gelten flir Zlige, die im Zugverband verkehren.

Die Grundsétze der FDV sind, wo nachstehend nichts Besonderes gere-
gelt ist, ebenfalls giiltig.

Definition

Der Zugverband besteht aus Teilzligen. Diese kénnen Vor-, Stamm-, oder
Nachzug sein, wobei Vor- und Nachziige als Supplementziige bezeichnet
werden.

Zugverband
A
e N
Teilzug Teilzug Teilzug
= = =
Nachzug Stammzug Vorzug ——
Supplementzug Supplementzug

Geschwindigkeiten und Minimalabstéande
Innerhalb des Zugverbands missen die dem ersten Teilzug nach-
folgenden Teilzlige mit Fahrt auf Sicht verkehren.

Mit Riicksicht auf die hochstzuldssige Streckengeschwindigkeit gelten
folgende Minimalabsténde zwischen den Teilzligen auf der Strecke:

—  Hochstgeschwindigkeit bis und mit 12 km/h: = 50 Meter
—  Hochstgeschwindigkeit bis und mit 28 km/h: =100 Meter
—  Hdchstgeschwindigkeit bis und mit 40 km/h: =200 Meter

Zugnummer und Fahrordnung

Alle Teilziige des Zugverbands missen die gleiche Zugnummer tragen.
Mit zusétzlichen Angaben zur Zugnummer der Supplementziige muss die
Identifikation jedes einzelnen Supplementzugs sichergestellt sein.

Supplementziige haben die gleiche Fahrordnung wie der Stammzug. Es
gelten die gleichen Verkehrszeiten, Kreuzungen und Uberholungen wie
fur den Stammzug.
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Kreuzungsverlegungen, Ausfall von Kreuzungen und
Uberholungen, ausserordentliche Kreuzungen sowie
ausserordentliche und fakultative Uberholungen

Auf Strecken ohne Block muss bei einem Zugverband der erste Teilzug
iber Kreuzungsverlegungen, Ausfall von Kreuzungen und Uber-
holungen, ausserordentlichen Kreuzungen sowie ausserordentliche und
fakultative Uberholungen protokollpflichtig durch den Fahrdienstleiter
verstandigt werden. Alle weiteren Teilzlige sind durch den Fahrdienst-
leiter quittungspflichtig zu verstandigen.

Auf Strecken mit Block sind alle Teilzlige durch den Fahrdienstleiter
quittungspflichtig zu verstandigen.

Kennzeichnung von Teilzligen

Auf Strecken ohne Block verkehrende Teilziige eines Zugverbands
missen die ihnen nachfolgenden Teilzlige mit einer griin/weissen Schei-
be bzw. bei Nacht mit einem griinen Licht generell vorne oder generell
hinten signalisieren. Folglich hat der letzte Teilzug keine der vorgenann-
ten Signalisierungen.

Kreuzungen mit Teilztigen

Signalisiert bei einer Kreuzung der Gegenzug nachfolgende Teilziige, ist
das Fahrpersonal verantwortlich, dass der letzte Teilzug abgewartet wird.

Ausserordentlicher Halt auf der Strecke

Bei ausserordentlichem Halt eines Teilzugs auf der Strecke missen die
Lokflhrer der nachfolgenden Teilziige des Zugverbands sofort ver-
stdndigt werden. Das Fahrpersonal hat das Signal Halt-Gefahr zu geben.
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