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Referenzen, Abkürzungen, Begriffe / Definitionen, Signaturen 

 

Referenzen 

[PrZube] Prinzipien der Zugbeeinflussung, Version V4.5; 

07_PL1LS_DESG_Prinzipien_V45.doc 

Weitere Referenzen siehe Hauptdokument „Prinzipien der Zugbeeinflussung“ [PrZube].  

 

Abkürzungen 

Siehe Hauptdokument „Prinzipien der Zugbeeinflussung“ [PrZube].  

 

Begriffe / Definitionen 

Siehe Hauptdokument „Prinzipien der Zugbeeinflussung“ [PrZube].  

 

Signaturen 

Siehe Hauptdokument „Prinzipien der Zugbeeinflussung“ [PrZube].  
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1 Sinn und Zweck des Dokuments 

 Das vorliegende Dokument dient als Anhang zum Dokument „Prinzipien der 
Zugbeeinflussung“ [PrZube].  

 In diesem Dokument werden die im Hauptdokument „Prinzipien der Zugbeeinflussung“ 
[PrZube] definierten generischen und L1 LS spezifischen Prinzipien für 
Zugbeeinflussungspunkte mit kontinuierlicher Geschwindigkeitsüberwachung anhand von 
Anwendungsfällen erläutert.  

 Somit bezieht sich dieser Anhang nur auf die Kapitel des Dokuments „Prinzipien der 
Zugbeeinflussung“ [PrZube], in welchen eine kontinuierliche Geschwindigkeitsüberwachung 
durch die Zugbeeinflussung realisiert wird. 

 Es ist nicht das Ziel, einen abschliessenden Auswahlkatalog mit jeder auf dem 
Streckennetz vorkommenden Situation abzubilden. Das Dokument soll die Prinzipien der 
Projektierung erläutern und den Projektierer unterstützen. 

 Werden jedoch spezielle Anwendungsfälle auf dem Streckennetz umgesetzt (entgegen den 
Prinzipien oder spezielle Situationen), können diese mittels dem unter Kapitel 4 
aufgeführten Template der herausgebenden Organisationseinheit zur Kenntnis gebracht 
werden. Die herausgebende Organisationseinheit wird diese dann prüfen und allenfalls in 
eine neue Version des Dokuments aufnehmen. 

 In den Beispielen werden bewusst die Geschwindigkeitsprofile für L1 LS inklusive der 
generischen Überwachungspunkte dargestellt, da das Dokument eine 
Systemführervorgabe für ETCS L1 LS ist.  

 Für das systemspezifische projektierte Geschwindigkeitsprofil für EuroZUB (Paket 44) 
können die Überwachungspunkte übernommen werden und die Geschwindigkeitsprofile mit 
den in den Projektierungsregeln [PR_P44] definierten Abweichungen systemspezifisch 
entwickelt werden. 

 Sofern sich die zulässigen Geschwindigkeiten der zu überwachende Zugreihe (höchste 
Bremsreihe) nach Streckentabelle [I-30131] unterscheiden, müssen die 
Geschwindigkeitsprofile (inkl. Gefahren- und Zielpunkt) pro Zugreihe einzeln definiert und 
vorgesehen werden. 

 Zum einfacheren Verständnis werden im Folgenden die Geschwindigkeitsprofile L1 LS 
(inkl. Gefahren- und Zielpunkt) immer nur für eine Zugreihe dargestellt. 

 Punktuelle Einschränkungen müssen gemäss Prinzip 6.4.1.3 im Hauptdokument für L1 LS 
mit 1 Meter Länge projektiert werden. In den folgenden Anwendungsfällen werden diese 
bewusst nur als Strich (bzw. Punkt) dargestellt, damit eindeutig zwischen punktueller und 
ausgeprägter Einschränkung unterschieden werden kann. Die Anwendungsfälle werden 
nicht konsequent zwischen ausgeprägter oder punktueller Einschränkung (bzw. 
Signalsystem) aufgeteilt. Die im Hauptdokument [PrZube] aufgeführten Prinzipen müssen 
eingehalten werden. 

 Bei signalisierten Geschwindigkeiten ist im Hauptdokument eine allgemeine Ausnahme 
aufgeführt, welche in den folgenden Anwendungsfällen zum besseren Verständnis nicht 
berücksichtigt wird. Gemäss Prinzip 4.2.4.14 im Hauptdokument darf auf den generischen 
Gefahrenpunkt verzichtet werden, wenn die Bremskurve auf die Zielgeschwindigkeit 
(Zielpunkt) beim nächsten Signal restriktiver als die Bremskurve auf die v-Schwelle gemäss 
Streckentabelle [I-30131] ist. Jedoch beim Geschwindigkeitsprofil L1 LS werden im Plafond 
weiterhin alle Geschwindigkeitsschwellen gemäss Streckentabelle [I-30131] berücksichtigt, 



Geschäftseinheit SAZ 
Systemführerschaft ETCS CH  Sinn und Zweck des Dokuments 

Anhang Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 9 / 51 

07_PL1LS_DESG_Prinzipien_APPV25.docx Version V2.5 29.05.2019 

ausser wenn dies zu einer Überfüllung der Balise führt. Ausnahme siehe Prinzip 6.4.1.1 im 
Hauptdokument [PrZube]. 

 Die Abbildungen zu den jeweiligen Situationen sind als Skizzen zu verstehen, in welchen 
die genaue Lage der Geschwindigkeitsschwelle innerhalb einer Weiche 
(Sicherheitszeichen / Herzstück / Zungenspitze) nicht dargestellt ist. Diese Vorgaben sind 
in den Prinzipien zum jeweiligen Überwachungspunkt im Hauptdokument definiert und 
müssen situationsbedingt angewendet werden.  
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2 Anwendungsfälle 

2.1 Dunkle Signale  

 

2.1.1 Hauptsignal Dunkel  

 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Hauptsignale, die entgegen den Vorschriften nicht beleuchtet sind, sind als Halt zeigende Signale 

zu betrachten. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen [FDV]; R 300.2, 1.1.1 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt - - - 

Zielpunkt Direkt bei BG 0 km/h Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Hauptsignal A D / H Halt 

 

 

Siehe auch Kapitel 2.2.1 „Signalbild Halt“. 
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2.1.2 Vorsignal Dunkel 

 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Vorsignale, die entgegen den Vorschriften nicht beleuchtet sind, sind als Warnung zeigend zu 

betrachten. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine.  

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 1.1.1 
[I-30131]; 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 0 km/h Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vorsignal A* D / W Warnung + v-Überwachung 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Siehe auch Kapitel 2.3 „Signalbild Warnung“. 
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2.2 Signalbild Halt und Hilfssignal 

 

2.2.1 Signalbild Halt 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Bei einem Halt zeigenden Signal gilt bei allen Signalsystemen das Anhalten vor dem spätesten 

Halteort. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 5.2.3 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 1 
[FDV]; R 300.6, 5.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt - - - 

Zielpunkt Direkt bei BG 0 km/h Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Hauptsignal A H Halt 
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2.2.2 Signalbild Hilfssignal 
Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Beim Signalsystem L erteilt das Signalbild Hilfssignal die Zustimmung zur Vorbeifahrt am Halt 

zeigenden oder unbeleuchteten Hauptsignal mit Fahrt auf Sicht. Das Hilfssignal befindet sich am 

gleichen Standort wie das zugehörige Halt zeigende oder unbeleuchtete Hauptsignal. 

Beim Signalsystem N erteilt das Signalbild Hilfssignal die Zustimmung zur Vorbeifahrt am 

entsprechenden Hauptsignal mit Fahrt auf Sicht. 

Mit dem Signalbild Hilfssignal ist bis zum nächsten Hauptsignal mit Fahrt auf Sicht zu fahren. 

Mit Fahrt auf Sicht ist mit einer den Sichtverhältnissen angepassten Fahrgeschwindigkeit zu 

verkehren, aber höchstens 40 km/h, sodass rechtzeitig vor einem auf Sichtdistanz erkennbaren 

Hindernis angehalten werden kann. 

Am nächsten Signal ist Halt zu erwarten. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Das Hilfssignal wird analog eines Halt zeigenden Signals projektiert.  

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 8.2.2 
[FDV]; R 300.9, 2.4.3 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt - - - 

Zielpunkt Direkt bei BG 0 km/h Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Signal A Hi Halt 
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2.3 Signalbild Warnung und Vorwarnung 

 

2.3.1 Signalbild Warnung 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Bei einem Warnung zeigenden Signal soll die Geschwindigkeit vermindert werden, so dass vor 

dem spätesten Halteort des nächsten Halt zeigenden Signals angehalten werden kann. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2.2  
[FDV]; R 300.2, 5.3.6  
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 1  
[I-30131]; 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 0 km/h Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vorsignal A* W  Warnung + v-Überwachung 

Hauptsignal B -0 Warnung + v-Überwachung 

 

Ohne Geschwindigkeitsschwelle gemäss Streckentabelle [30131]: 
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Mit Geschwindigkeitsschwelle gemäss Streckentabelle [30131]: 

 

Vgl. auch Kapitel 2.11.4 „Signalbild Warnung vor Gruppensignal“. 

 

 

2.3.2 Signalbild Vorwarnung 
Signalsystem 

- N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Zeigt ein Signal Vorwarnung, muss die Geschwindigkeit so vermindert werden, dass vor dem 

übernächsten Signal angehalten werden kann. Ab dem nächsten Signal ist der Bremsweg für die 

zulässige Höchstgeschwindigkeit nicht gewährleistet.  

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2.2 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 12 
[FDV]; R 300.6, 5.2.1  
[FDV]; R 300.6,5.2.2 
[I-30131]; 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim übernächsten Signal 0 km/h Ja 

Situationsskizze 
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Signal Signalbild  Funktionalität 

Signal A +0 Warnung + v-Überwachung 

 

 

2.4 Signalbild Kurze Fahrt  

 

2.4.1 Signalbild Kurze Fahrt 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Bei Kurze Fahrt oder Fahrbegriff 6 gilt ab dem aktuellen Signal bzw. den zugehörigen Weichen 

die Höchstgeschwindigkeit von 40 km/h. Ist aber in der Streckentabelle eine kleinere 

Geschwindigkeit aufgeführt, ist diese gültig. 

Das nächste Signal steht in verkürztem Abstand. 

Bemerkung: Das nächste Signal zeigt Halt. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Bei Kurze Fahrt wird der Gefahrenpunkt bei der ersten Weiche oder 200 m nach dem Signal 

projektiert, wenn sich im betreffenden Gleis keine Weiche befindet. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 5.2.8 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 8 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
1. Weiche bzw. 200 m nach 
dem Signal 

40 km/h bzw. tiefere nach 
Streckentabelle 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 0 km/h Ja 

Situationsskizze 
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Signal Signalbild Funktionalität 

Signal A =0 Warnung + v-Überwachung 

 

Mit Weichen im Fahrweg: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ohne Weichen im Fahrweg: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.5 Signalbild Gleichzeitige Einfahrt 

 

2.5.1 Signalbild Gleichzeitige Einfahrt 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Bei Gleichzeitige Einfahrt haben die Züge vom Anfang des Perrons bis: 

− der Zug angehalten hat oder  
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− die Zugspitze das Ende des Perrons erreicht hat  

mit Fahrt auf Sicht und höchstens mit 20 km/h zu fahren. Ist kein Perron vorhanden, gilt der 

Bereich zwischen den Sicherheitszeichen der Ein- und der Ausfahrweiche. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 5.3.2 
[FDV]; R 300.6, 5.1.4 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Anfang Perron bzw. 
Sicherheitszeichen der 
Einfahrweiche  

20 km/h Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 0 km/h Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Signal A F2+GE+D Warnung + v-Überwachung 

 

Ohne Perron: 
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Mit Perron: 

 

2.6 Signalbild Besetztes Gleis 

 

2.6.1 Signalbild Besetztes Gleis 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Ist ein Signal mit einem beleuchteten Zusatzsignal Besetztes Gleis ausgerüstet, ist auf dem 

folgenden Gleisabschnitt ein Hindernis zu erwarten. Bei der Geschwindigkeitsschwelle darf die 

Geschwindigkeit höchstens 40 km/h betragen.  

Fahrzeuge dürfen frühestens in Bremswegentfernung ab der Geschwindigkeitsschwelle 

aufgestellt sein. 

In der Streckentabelle gekennzeichnete Kopfgleise von normaler Länge dürfen am Ende auf 

einer bestimmten Länge mit Fahrzeugen belegt sein, ohne dass dies als Einfahrt in ein besetztes 

Gleis gilt. Diese Gleise sind in den Ausführungsbestimmungen der Infrastrukturbetreiberin zu 

bezeichnen. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Bei Besetztes Gleis wird der Gefahrenpunkt bei der ersten Weiche im Fahrweg oder 200 m nach 

dem Signal projektiert, wenn sich im betreffenden Gleis keine Weiche befindet.  

In der Streckentabelle gekennzeichnete Kopfgleise von normaler Länge, welche am Ende auf 

einer bestimmten Länge mit Fahrzeugen belegt sind, werden nach Anwendungsfall 2.8.2 

„Geschwindigkeits-Ausführung mit Fahrt auf Prellbock“ projektiert. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 5.3.1 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 7 
[FDV]; R 300.6, 5.4.2 
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[AB_FDV]; Ziffer 6.5, Kapitel 3 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
1. Weiche bzw. 200 m nach 
dem Signal 

40 km/h Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 0 km/h Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Signal A -0+Bes Warnung + v-Überwachung 

 

Mit Weiche im Fahrweg: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ohne Weiche im Fahrweg: 
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2.7 Signalbild Geschwindigkeits-Ankündigung 

 

2.7.1 Geschwindigkeits-Ankündigung 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem nachfolgenden Zugsignal. 

Ausgenommen  

− bei Einfahrsignalen des Systems L, wenn am vorausgehenden Signal eine Merktafel die 

Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten Weiche anzeigt 

Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebsvorschriften der 

Infrastrukturbetreiberin geregelt. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, 5.5.3 (Signalsystem L)  
[FDV]; R 300.6, 2.3 
[I-30131]; 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vor- resp. Einfahrsignal B F3* resp. -6 Warnung + v-Überwachung 
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2.7.2 Geschwindigkeits-Ankündigung beim Einfahrvorsignal 
Signalsystem L 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem nachfolgenden Zugsignal. 

Ausgenommen  

- bei Einfahrsignalen des Systems L, wenn am vorausgehenden Signal eine Merktafel die 
Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten Weiche anzeigt.  

Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebsvorschriften der 

Infrastrukturbetreiberin geregelt. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Beim Signalsystem L erfolgt die Projektierung unter der Annahme, dass am Einfahrvorsignal die 

Merktafel für Geschwindigkeitsschwelle immer vorhanden ist. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, 5.5.3 
[FDV]; R 300.6, 2.3.2 
[I-30131]; 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt - - - 

Zielpunkt 
Weiche nach dem nächsten 
Signal bzw. 200 m nach dem 
nächsten Signal 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Einfahrvorsignal B 
F3*  
Mit oder ohne Merktafel für 
Geschwindigkeitsschwelle 

Warnung + v-Überwachung 

Einfahrvorsignal mit Merktafel für Geschwindigkeitsschwelle:  
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Einfahrvorsignal ohne Merktafel für Geschwindigkeitsschwelle: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

2.8 Signalbild Geschwindigkeits-Ausführung 

 

2.8.1 Geschwindigkeits-Ausführung 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem ausführenden Signal. Ist eine 

Merktafel für Geschwindigkeitsschwelle vorhanden (Signalsystem L), gilt die angekündigte 

Geschwindigkeit ab der ersten Weiche nach dem ausführenden Signal. Eine signalisierte 

Geschwindigkeit gilt bis zum nächsten Zugsignal bzw. bis zur Merktafel für 

Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Der Gefahrenpunkt wird bei der ersten Weiche bzw. 200 m nach dem ausführenden Signal 

projektiert. Die gültige Geschwindigkeit ab dem ausführenden Signal gemäss Fahrdienst-

vorschriften wird vom vorangehenden Signal (Zielpunkt) überwacht. Vergl. Kapitel 2.7 “Signalbild 

Geschwindigkeits-Ankündigung“. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, 5.5.3 (Signalsystem L) 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2 
[FDV]; R 300.6, 2.2 
[FDV]; R 300.6, 2.3 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der ersten Weiche bzw. 
200 m nach dem Signal 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal Signalisierte Ja 
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Geschwindigkeit 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Einfahrsignal A F3 resp. 6- Freie Fahrt + v-Überwachung 

Mit Weiche im Fahrweg:  

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Ohne Weiche im Fahrweg: 
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2.8.2 Geschwindigkeits-Ausführung mit Fahrt auf Prellbock 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Hauptdokument [PrZube] 

Müssen Zugfahrten in ein Kopfgleis (Prellbock) mit einer kontinuierlichen 

Geschwindigkeitsüberwachung abgesichert werden muss bei der letzten Balisengruppe vor dem 

Prellbock (z.B. beim letzten Signal der Gegenrichtung - Revers) nochmals eine vollständige 

Fahrerlaubnisinformation projektiert werden. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Ist der Fahrweg zum Signalbild ab dem letzten Signal nicht eindeutig (Fahrweg auf Prellbock und 

Hauptsignal mit demselben Signalbild) darf die reduzierte Befreiungsgeschwindigkeit von 15 km/h 

erst bei der letzten Balisengruppe (z.B. beim letzten Signal der Gegenrichtung - Revers) vor dem 

Prellbock mit der vollständigen Fahrerlaubnis projektiert werden. 

 

Referenzen - 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der ersten Weiche bzw. 
200 m nach Signal 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim Prellbock 0 km/h Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Einfahrsignal B 4- Freie Fahrt + v-Überwachung 

Ausfahrsignal A 

(Gegenrichtung) 

H Aktualisierung Zielpunkt (in 

Reverse-Richtung) 
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2.8.3 Geschwindigkeits-Ausführung beim Signalsystem N mit 
Merktafel für Streckengeschwindigkeit 

Signalsystem 

- N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Eine signalisierte Geschwindigkeit gilt bis zum nächsten Zugsignal bzw. bis zur Merktafel für 

Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Bei einer signalisierten Geschwindigkeit auf der Ausfahrseite eines Bahnhofes wird die 

signalisierte Geschwindigkeit bei der ersten Weiche im Fahrweg projektiert.  

Ist keine Merktafel für Streckengeschwindigkeit vorhanden, wird analog der 

Geschwindigkeitsausführung (vgl. Anwendungsfälle unter 2.8.1) projektiert. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, 5.5.5 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 5 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 6 
[FDV]; R 300.6, 2.1.2 
[FDV]; R 300.6, 2.2  
[FDV]; R 300.6, 2.3 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt Bei der ersten Weiche 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Hauptsignal 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Ausfahrsignal A 6- Freie Fahrt + v-Überwachung 
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2.8.4 Geschwindigkeits-Ausführung beim Signalsystem L, 
Ausfahrsignal und Spurwechselstelle 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

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 Spurwechselstelle befahren hat. 

Folgt einem Warnung bzw. Vorwarnung zeigenden Zugsignal ein Warnung bzw. Vorwarnung 

zeigendes Zugsignal, darf höchstens auf eine Geschwindigkeit von 40 km/h beschleunigt werden. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.6, 2.3.3 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 5 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 6 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt Bei der ersten Weiche 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Hauptsignal 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

Nein 
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Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Hautsignal A F3 Freie Fahrt + v-Überwachung 

 

 

2.9 Signalbild Freie Fahrt 

 

2.9.1 Freie Fahrt  

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Zeigen die Zugsignale Freie Fahrt oder Ankündigung 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 

− ungefähr 200 m nach dem Einfahrsignal, wenn sich im betreffenden 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 Weiche befindet. 

Unterscheidet sich die Einfahrgeschwindigkeit von der Ausfahrgeschwindigkeit, befindet sich die 
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Geschwindigkeitsschwelle 

− Mitte Perron des befahrenen Gleises oder 

− Mitte Bahnhofgebäude bzw. Mitte Bahnhof, wenn kein Perron vorhanden ist. 

Der weichen- und kurvenfreie Abschnitt zwischen Ein- und Ausfahrseite darf mit der höheren der 

beiden Bahnhofsgeschwindigkeiten befahren werden. 

Sind in der Streckentabelle für die Ein- oder Ausfahrt in der Bahnhofspalte 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 höhere der vor oder 

nach dem Bahnhof zulässigen Streckengeschwindigkeit. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 2 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 3 
[FDV]; R 300.6, 2.2.1 
[FDV]; R 300.6, 2.2.2 
[I-30131] 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Hauptsignal A M Freie Fahrt + v-Überwachung 

 

Geschwindigkeitsschwelle in einem weichenfreien Bahnhof: 
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Geschwindigkeitsschwelle in einem Bahnhof: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Geschwindigkeitsschwelle mit einer Merktafel für Änderung der Höchstgeschwindigkeit: 

 

 

Die nachfolgenden Beispiele definieren die genaue Lage der Geschwindigkeitsschwelle bei der 

ersten und der letzten Weiche in einem Bahnhof.  

Im Gegensatz zu Kapitel 1.1.1.12 ist die genaue Lage der Geschwindigkeitsschwelle innerhalb 

einer Weiche dargestellt. Der Punkt in den nachfolgenden Situationsskizzen symbolisiert dabei 

das Sicherheitszeichen.  
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Einfahrt in Bahnhof mit Bahnhofgeschwindigkeit:  

Bahnhofgeschwindigkeit kleiner als Streckengeschwindigkeit:  

 

Falls die Bahnhofgeschwindigkeit grösser als die Streckengeschwindigkeit ist, gelten dieselben 

Orte der Geschwindigkeitsschwellen.  

 

 

Bahnhof ohne Bahnhofgeschwindigkeit:  

Streckengeschwindigkeit bei Bahnhofausfahrt tiefer:  
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Streckengeschwindigkeit bei Bahnhofausfahrt höher:  

 

 

Ausfahrt aus Bahnhof mit Bahnhofgeschwindigkeit:  

Bahnhofgeschwindigkeit höher als Streckengeschwindigkeit:  

 

Falls die Bahnhofgeschwindigkeit kleiner als die Streckengeschwindigkeit ist, gelten dieselben 

Orte der Geschwindigkeitsschwellen. 
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Unterschiedliche Bahnhofgeschwindigkeiten im weichen- und kurvenfreien Abschnitt  

 

 

2.9.2 Freie Fahrt mit überwachter v-Schwelle kurz hinter dem 
nächsten Signal 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Zeigen die Zugsignale Freie Fahrt oder Ankündigung Freie Fahrt, sind die Geschwindigkeiten 

immer der Streckentabelle zu entnehmen. 

Reicht die Bremskurve auf eine Geschwindigkeitsschwelle bis in den zu projektierenden 

Signalabschnitt zurück, muss der Lokführer bereits im vorherigen Signalabschnitt die Bremsung 

auf die Geschwindigkeitsschwelle einleiten. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Der Zugbeeinflussungspunkt muss so weit vor der Geschwindigkeitseinschränkung liegen, dass 

die Bremsdistanz auf die zu überwachende Geschwindigkeit genügend lang ist. Reicht die 

Bremskurve auf die Geschwindigkeitsschwelle kurz hinter dem nächsten Signal bis in den zu 

projektierenden Signalabschnitt zurück, muss diese Geschwindigkeitsschwelle bereits im 

vorgängigen Signal überwacht werden. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 2 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2, 3 
[FDV]; R 300.6, 2.2.1 
[FDV]; R 300.6, 2.2.2 
[I-30131] 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 



Geschäftseinheit SAZ 
Systemführerschaft ETCS CH  Anwendungsfälle 

Anhang Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 34 / 51 

07_PL1LS_DESG_Prinzipien_APPV25.docx Version V2.5 29.05.2019 

Gefahrenpunkt - - - 

Zielpunkt 
Bei der v-Schwelle hinter 
dem Signal 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Hauptsignal A M Freie Fahrt + v-Überwachung 
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2.9.3 Freie Fahrt mit dauernd verminderter Geschwindigkeit 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Zeigen die Zugsignale Freie Fahrt oder Ankündigung Freie Fahrt, sind die Geschwindigkeiten 

immer der Streckentabelle zu entnehmen. 

Die dauernd mit verminderter Geschwindigkeit zu befahrenden Streckenabschnitte werden mit 

Geschwindigkeitstafeln gekennzeichnet. Innerhalb der ersten und der letzten Weiche eines 

Bahnhofes fallen die Tafeln weg. 

Die verminderte Geschwindigkeit gilt, bis das letzte Fahrzeug am Endsignal verminderte 

Geschwindigkeit vorbeigefahren ist. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen [FDV]; R 300.2, 2.3.1 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Beginn der verminderten 
Geschwindigkeit 

Verminderte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Hauptsignal A M Freie Fahrt + v-Überwachung 
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2.10 Vor- und Hauptsignal am gleichen Standort 

 

2.10.1 Vorsignal zeigt tieferen Fahrbegriff als Hauptsignal 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Das Vorsignal am Standort eines Hauptsignals bezieht sich immer auf das nächste Hauptsignal.  

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem nachfolgenden Zugsignal. 

Ausgenommen  

- bei Einfahrsignalen des Systems L, wenn am vorausgehenden Signal eine Merktafel die 
Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten Weiche anzeigt.  

Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebsvorschriften der 

Infrastrukturbetreiberin geregelt. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Der Gefahrenpunkt wird aufgrund des Hauptsignalbildes, der Zielpunkt aufgrund des 

Vorsignalbildes bestimmt.  

Beim Signalsystem L erfolgt die Projektierung unter der Annahme, dass am Einfahrvorsignal die 

Merktafel für Geschwindigkeitsschwelle immer vorhanden ist. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.1.6 
[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, 5.5.3 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2 
[FDV]; R 300.6, 2.2.2 
[FDV]; R 300.6, 2.3.2 
[I-30131]; 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 

Bei der v-Schwelle nach 
Streckentabelle resp. Weiche 
nach nächstem Signal bzw. 
200 m nach nächstem Signal 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 
im Signalabschnitt resp. 
signalisierte 
Geschwindigkeit 
(Hauptsignal) 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 
(Vorsignal) 

Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vor- und Hauptsignal am 
gleichen Standort A 

F5+F3* Warnung + v-Überwachung 
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2.10.2 Vorsignal zeigt höheren Fahrbegriff als Hauptsignal 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Das Vorsignal am Standort eines Hauptsignals bezieht sich immer auf das nächste Hauptsignal.  

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

keine 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.1.6 
[FDV]; R 300.2, 5.2 
[FDV]; R 300.2, Beilage 2 
[FDV]; R 300.6, 2.2 
[FDV]; R 300.6, 2.3.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der ersten Weiche bzw. 
200m nach dem Signal 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 
(Hauptsignal) 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 
(Vorsignal) 

Ja, ausser bei 
F1* 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vor- und Hauptsignal am 

gleichen Standort A 

F2+F5* Freie Fahrt + v-Überwachung 
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2.11 Gruppensignale 

 

2.11.1 Signalbild Halt beim Gruppensignal 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Bei einem Halt zeigenden Signal gilt bei allen Signalsystemen das Anhalten vor dem spätesten 

Halteort. 

Bei einem Halt zeigenden Gruppensignal haben Züge spätestens anzuhalten:  

– vor dem Gruppensignal, wenn dieses vor der Ausfahrweiche steht. Befindet sich das dem 

Halt zeigenden Gruppensignal zugehörige Halt zeigende Zwergsignal unmittelbar vor 

dem betreffenden Gruppensignal, ist vor dem Halt zeigenden Zwergsignal anzuhalten  

– vor dem Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche, wenn das Gruppensignal nach dem 

Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche steht 

– vor der Gruppensignal-Halttafel. Der Abschnitt zwischen der Gruppensignal-Halttafel und 

dem Sicherheitszeichen der folgenden von der Wurzel aus befahrenen Weiche muss frei 

sein.  

Die Weiche auf der Ausfahrseite darf sich in beliebiger Stellung befinden. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Bei Gruppensignalen kann der späteste Halteort nur mit der Funktionalität Halt überwacht 

werden, sofern dieser mit einem signalabhängigen Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet ist. 

Die Überwachung auf den Halteort wird beim vorgängigen Signal (-0 / W) projektiert, vgl. Kapitel 

2.11.4. 
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Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2.3 
[FDV]; R 300.2, 5.3.6 
[FDV]; R 300.2, Anlage 2 
[FDV]; R 300.6, 5.2.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt - - - 

Zielpunkt Direkt bei BG 0 km/h Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Gruppensignal A H Halt 

 

Spätester Halteort mit Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet: 
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Spätester Halteort nicht mit Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet:  

 

 

 

 

2.11.2 Geschwindigkeits-Ausführung beim Gruppensignal 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem nachfolgenden Zugsignal. 

Ausgenommen  

- bei Einfahrsignalen des Systems L, wenn am vorausgehenden Signal eine Merktafel die 

Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten Weiche anzeigt 

- wenn Weichen vor einem Gruppensignal liegen, befindet sich die 

Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten befahrenen Weiche auf der Ausfahrseite. 

Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebsvorschriften der 

Infrastrukturbetreiberin geregelt. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Wird beim Gruppensignal kein Zugbeeinflussungspunkt vorgesehen (nur die spätesten Halteorte 

mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet), muss der Zielpunkt und die Zielentfernung 

entsprechend angepasst werden. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2.7 
[FDV]; R 300.2, Anlage 2, 1.1.3 
[FDV]; R 300.6, 2.3 
[FDV]; R 300.6, 3.3 
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Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der ersten befahrenen 
Weiche auf der Ausfahrseite 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Gruppensignal A F3 Freie Fahrt + v-Überwachung 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

2.11.3 Geschwindigkeits-Ausführung beim Gruppensignal als 
Ausfahrsignal, Signalsystem L 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem nachfolgenden Zugsignal. 

Ausgenommen  

- wenn Weichen vor einem Gruppensignal liegen, befindet sich die 

Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten befahrenen Weiche auf der Ausfahrseite. 

Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebsvorschriften der 

Infrastrukturbetreiberin geregelt. 

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 Spurwechselstelle befahren hat. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Wird beim Gruppensignal kein Zugbeeinflussungspunkt vorgesehen (nur die spätesten Halteorte 
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mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet), muss der Zielpunkt und die Zielentfernung 

entsprechend angepasst werden. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.2.7 
[FDV]; R 300.6, 2.3.2 
[FDV]; R 300.6, 2.3.3 
[FDV]; R 300.6, 3.3 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der ersten befahrenen 
Weiche auf der Ausfahrseite 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

Nein 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Gruppensignal A F3 Freie Fahrt + v-Überwachung 

 

 

2.11.4 Signalbild Warnung vor Gruppensignal 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Bei einem Warnung zeigenden Signal soll die Geschwindigkeit vermindert werden, so dass vor 

dem spätesten Halteort des nächsten Halt zeigenden Signals angehalten werden kann. 

Bei einem Halt zeigenden Gruppensignal haben Züge spätestens anzuhalten: 

- Vor dem Gruppensignal, wenn dieses vor der Ausfahrweiche steht. Befindet sich das dem 
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Halt zeigenden Gruppensignal zugehörige Halt zeigenden Zwergsignal vor dem 

betreffenden Gruppensignal, ist vor dem Halt zeigenden Zwergsignal anzuhalten. 

- Vor dem Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche, wenn das Gruppensignal nach dem 

Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche ist. 

- Vor der Gruppensignal-Halttafel. Der Abschnitt zwischen der Gruppensignal-Halttafel und 

dem Sicherheitszeichen der folgenden von der Wurzel aus befahrenen Weiche muss frei 

sein. 

Die Weiche auf der Ausfahrseite darf sich in beliebiger Stellung befinden. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Ist der späteste Halteort nicht mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet, muss der 

Zielpunkt von 0 km/h beim Geschwindigkeitsprofil L1 LS, entgegen der Definition Prinzipien der 

Zugbeeinflussung generisch, direkt beim Gruppensignal projektiert werden. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 5.2.2  
[FDV]; R 300.2, 5.3.6 
[FDV]; R 300.6, 5.2.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt 
Beim spätesten Halteort bzw. 
beim Gruppensignal 

0 km/h Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vorsignal B W Warnung + v-Überwachung 

Spätester Halteort nicht mit Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet: 
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Spätester Halteort mit Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Vgl. auch Kapitel 2.3.1 „Signalbild Warnung“. 

 

2.11.5 Geschwindigkeits-Ankündigung vor Gruppensignal 

Signalsystem 

L - 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die an einem Zugsignal angekündigte Geschwindigkeit gilt ab dem nachfolgenden Zugsignal. 

Ausgenommen  

- wenn Weichen vor einem Gruppensignal liegen, befindet sich die 

Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten befahrenen Weiche auf der Ausfahrseite. 

Einzelne abweichende Geschwindigkeitsschwellen sind in den Betriebsvorschriften der 

Infrastrukturbetreiberin geregelt. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Wird beim Gruppensignal kein Zugbeeinflussungspunkt vorgesehen (nur die spätesten Halteorte 

mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgerüstet), muss der Zielpunkt und die Zielentfernung 

entsprechend angepasst werden. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 5.2.6 
[FDV]; R 300.6, 2.3.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der ersten befahrenen 
Weiche auf der Ausfahrseite 

Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt beim Gruppensignal Signalisierte Ja, ausser bei 
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Geschwindigkeit bzw. 
Streckengeschwindigkeit 
nach Streckentabelle 

F1*bzw. 
Gruppen-
signal ist 
zugleich 
Ausfahrsignal 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vorsignal A* F3* Warnung + v-Überwachung 

 

Gruppensignal ist kein Ausfahrsignal: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Gruppensignal ist zugleich ein Ausfahrsignal:  
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2.12 Örtlich dauernde Geschwindigkeitsüberwachung (ohne 
Signalanschluss) 

 

2.12.1 Örtlich dauernde Geschwindigkeitsüberwachung (ohne 
Signalanschluss) 

Signalsystem 

L N 

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Die dauernd mit verminderter Geschwindigkeit zu befahrenden Streckenabschnitte werden mit 

Geschwindigkeitstafeln gekennzeichnet. Innerhalb der ersten und der letzten Weiche eines 

Bahnhofes fallen die Tafeln weg. 

Die verminderte Geschwindigkeit gilt, bis das letzte Fahrzeug die Einschränkung abgefahren hat.  

Bemerkung: Mit demselben Zugbeeinflussungspunkt lassen sich auch zwei örtlich dauernde 

Geschwindigkeitsüberwachungen (angrenzende wie auch nicht angrenzende) überwachen. 

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Diese Überwachungsart soll nur in einem Signalabschnitt, welcher mit einer Warnung/Halt-

Überwachung ausgerüstet ist, angewendet werden. Streckenseitig wird nur der Gefahrenbereich 

der verminderten Geschwindigkeit überwacht. Nach dem Bereich „verminderte Geschwindigkeit“ 

endet die Überwachung. Ist der betreffende Signalabschnitt mit einer Geschwindigkeits-

überwachung ausgerüstet, muss die Projektierung mit dem signalabhängigen 

Zugbeeinflussungspunkt abgestimmt werden. 

 

Referenzen 
[FDV]; R 300.2, 2.3.1 
[FDV]; R 300.6, 2.1.1 
[FDV]; R 300.6, 2.1.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Beginn der (ersten) 
verminderten 
Geschwindigkeit 

Verminderte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Überwachungs-
ende 

Ende der (letzten) 
verminderten 
Geschwindigkeit 

- - 

Signal Signalbild Funktionalität 

Vorsignal verminderte 
Geschwindigkeit A 

- Freie Fahrt + v-Überwachung 

Situationsskizze 
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3 Sonderfälle 
 

In diesem Kapitel werden Sonderfälle / Ausnahmefälle laufend ergänzt. 

Das Kapitel soll dazu dienen, dass Besonderheiten / Ausnahmesituationen dokumentiert sind und 

die Prinzipien bei gleichen / ähnlichen auftretenden Situationen wieder angewendet werden können. 

 

3.1 Fehlendes Vorsignal 

 

3.1.1 Fehlendes Vorsignal zum Einfahrsignal 

Signalsystem 

L  

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

In Bremswegentfernung folgt das Einfahrsignal. Am Einfahrsignal ist Halt zu erwarten. 

Die Projektierung des Zugbeeinflussungspunkts bei der Merktafel fehlendes Vorsignal erfolgt 

analog, wie wenn am Standort der Merktafel ein Vorsignal vorhanden wäre.  

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen 

[FDV]; R 300.2, 5.4.1 
[FDV]; R 300.6, 1.2.2 
[Merktafel_VS]  
[R_I-20027]  

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt 
Bei der v-Schwelle, falls eine 
vorhanden ist. 

Niedrigere 
Streckengeschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt Beim nächsten Signal 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 
(Vorsignal) 

Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Merktafel für fehlendes 

Vorsignal zum 

Einfahrsignal (A*) 

- Warnung + v-Überwachung 
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Beispiel bei Halt zeigendem Hauptsignal: 

 

3.1.2 Fehlendes Ausfahrvorsignal 

Signalsystem 

L  

 

Beschreibung 

Prinzip gemäss Fahrdienstvorschriften 

Ist kein Vorsignal vorhanden, hat der Lokführer am nächsten Hauptsignal immer Halt zu 

erwarten.  

Abweichung bei einer kontinuierlichen Geschwindigkeitsüberwachung 

Keine. 

 

Referenzen [FDV]; R 300.6, 1.2.2 

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt Bei der ersten Weiche 
Signalisierte 
Geschwindigkeit 

Nein 

Zielpunkt 
Beim spätesten Halteort bzw. 
beim nächsten Signal 

0 km/h Ja 

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

Einfahrsignal (A) F3 Freie Fahrt + v-Überwachung 
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Der Gefahrenpunkt ist gemäss den oben erwähnten Beispielen zum jeweiligen Signalbild zu 

bestimmen.  
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4 Template 
 

 Signalsystem 

  

 

Beschreibung 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Referenzen  

 

Überwachungspunkte 

Punkt Ort Geschwindigkeit 
Zwingend 
auflösbar 

Gefahrenpunkt    

Zielpunkt    

Situationsskizze 

Signal Signalbild Funktionalität 

   

   

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 


