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Referenzen

[AB_EBV] Ausfihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung; UVEK; Ausgabe-
datum 01.07.2016

[AB_FDV] Ausfihrungsbestimmungen zu den Fahrdienstvorschriften, AB-FDV Infra-
struktur; R 1-30111; SBB, BLS, SOB; ***

[Ausnah_Wider] Umgang mit Ausnahmebewilligungen resp. Widerspriiche zu Vorgaben
SF ETCS CH; SF ETCS CH; 12_SF ETCS CH_Ablauf_Ausnahme-bewilli-
gungen_V14.pdf; Version V1.4; 17.05.2016

[BP] Generische ETCS L1 LS Betriebsprozesse; SF ETCS CH; ***

[DT_143] Merktafel fur Streckengeschwindigkeit nach Riickfall-Signalbild Warnung
(RF -0); SBB I-AT-ZBF; Designteam Entscheid 143; RE Frage zum Spezi-
alfall.msg; 02.04.2014

[DT_151] Release Speed L1 LS, Abfahrverhinderung mit vorgelagerten Balisen-
gruppen in Kopfgleisen bei Durchrutschweg < 40m; SBB I-AT-ZBF; De-
signteam-Entscheid 151; Design_Ver 151.pdf; 22.10.2014

[DT_220] Position an erster und letzter Weiche bei Wechsel der Streckengeschwin-
digkeit geméss RADN; SBB |-AT-ZBF; Designteam-Entscheid 220; De-
sign_Ver 220.pdf; 04.02.2015

[EBV] Eisenbahnverordnung; BAV; Ausgabedatum 15.05.2018

[FDV] Fahrdienstvorschriften; R 300.1 bis R 300.15; BAV; Ausgabedatum
01.07.2016

[1-50003] Ubersichtsplan Signalanlagen; 1-50003; SBB; ***

[1-50115] Projektierungsregeln LEU, Eurobalisen und Euroloops fir Zugbeeinflus-
sung; 1-50115; SBB; ***

[1-50116] Projektierungsregeln P44; 1-50116; SBB; ***

[KooSi_192] Platzierung der Zugbeeinflussungspunkte bei Grusi; SBB; Koordinations-
gruppe Sicherungstechnik (KooSi) Entscheid Nr. 192; 14.04.2011

[Merktafel _VS] Memorandum Ausrustung von Merktafel fur fehlendes Vorsignal zu einem
Hauptsignal; SBB I-AT-SAZ; Version V2.0; 160308_Ausris-
tung_von_Merktafel_fur_fehlendes_Vorsignal_zu_einem_Hauptsig-
nal_V2.docx; 08.03.2016

[Pr_L1_LS] Projektierungsregeln L1 LS; SF ETCS CH; ***

[Pr_LT] Prinzipien und Projektierungsregeln fur ETCS-Landertransitionen; SF
ETCS CH; ***

[PrZube_An] Anhang Prinzipien der Zugbeeinflussung; SF ETCS CH,;
07_PL1LS DESG_Prinzipien_APPV25.pdf; 29.05.2019

[R_I-20027] Konzept fur den Einsatz der Zugbeeinflussung auf Strecken mit Aussen-
signalisierung; R 1-20027; SBB; ***
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Richtlinie Zugbeeinflussung im schweizerischen Normalspur-Eisenbahn-
netz; Migration von SIGNUM / ZUB zu ETCS L1 LS; BAV; Version V1.00;
01.05.2012

Langsamfahrstellen Normalspur; RTE 20410; VOV UTP; ***
Kompendium Sicherungsanlagen; RTE 25000; VOV UTP; ***
Tabellen fur Vorsignaldistanzen; RTE 29100; VOV UTP; ***

ERTMS/ETCS — System Requirements Specification, Subset-026; ERA,
Version 3.4.0 und 3.6.0

ERTMS/ETCS — Glossary of Terms and Abbreviations, Subset-023; ERA,;
Version 3.3.0

ERTMS/ETCS - Dimensioning and Engineering rules; Subset-040;
UNISIG; Version 3.3.0 und 3.4.0

Bei den mit *** gekennzeichneten Referenzen sind keine Versionen angegeben. Bei diesen Refe-
renzen gilt jeweils die zum Zeitpunkt des Gebrauchs aktuelle Version. Bei solchen Dokumenten
muss eine haufige Aktualisierung beriicksichtigt werden.
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Abklrzungen
AB Ausfiihrungsbestimmung
BAV Bundesamt fur Verkehr
Bes Besetztes Gleis (Besetztsignal)
BG Balisengruppe
BLS BLS Netz AG
D Nicht beleuchtetes Signal (= Grundstellung)
DfA Datenbank feste Anlagen (geografisches Informationssystem der SBB, dient als
Grundlage fur die Planung aller Bauprojekte)
DMI Driver Machine Interface (Lokfuhrer-Anzeige- und Bediengerat)
EBV Eisenbahnverordnung
ERA European Railway Agency (Europaische Eisenbahnagentur); seit 2016 European Un-
ion Agency for Railways
FASI Hilfssignal ([FDV] R 300.2, Ziffer 8.2.2). Signalbild resp. Zustimmung zur Vorbeifahrt
am blinkenden Hauptsignal System L und Fahrt auf Sicht.
FDV Fahrdienstvorschriften (R 300.1 bis R 300.15)
FES Fahrerlaubnissignal
F1* Ankindigung freie Fahrt
F1 Freie Fahrt
F6 Kurze Fahrt
F2* Geschwindigkeits-Ankindigung (40 km/h)
F2 Geschwindigkeits-Ausfuhrung (40 km/h)
F3* Geschwindigkeits-Ankindigung (60 km/h)
F3 Geschwindigkeits-Ausfihrung (60 km/h)
F5* Geschwindigkeits-Ankindigung (90 km/h)
F5 Geschwindigkeits-Ausfuhrung (90 km/h)
GE Gleichzeitige Einfahrten
H Halt
Hi Hilfssignal
I-AT-SAZ Infrastruktur — Anlagen und Technologie — Sicherungsanlagen und Zugbeeinflussung
(SBB Organisationseinheit)
I-AT-ZBF Infrastruktur — Anlagen und Technologie — Zugbeeinflussung (ehem. SBB Organisati-
onseinheit)
M Freie Fahrt
LEU Lineside Electronic Unit
LS Limited Supervision (ETCS-Betriebsart)
L1 ETCS-Level 1
MA Movement Authority (Fahrerlaubnis)
Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 9/73
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P44
(RF-0)

RoN

RTE
SBB
SOB
SR
UVEK

VoV
ZUB

ZUBE

v-Uberwachung

-V
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ETCS-Paket 44 mit NID_XUSER = 2 (d. h. EuroZUB-P44/EuroSIGNUM-P44)

Beim Signalsystem N teilweise im Stellwerk projektiertes Ruckfallsignalbild Warnung,
welches angezeigt wird, wenn die griine Lampe defekt ist.

Rest of Network (Restnetz resp. schweizerisches Normalspurnetz mit Aussensignali-
sierung)

Regelwerk Technik Eisenbahnen

Schweizerische Bundesbahnen

Siidostbahn

Staff Responsible (ETCS-Betriebsart)

Eidgendssische Departement fiir Umwelt, Verkehr, Energie und Kommunikation
Geschwindigkeit

Verband o6ffentlicher Verkehr

Zugbeeinflussungssystem mit kontinuierlicher Geschwindigkeitstiberwachung in der
Schweiz (ZUB 121 oder ZUB 262)

Zugbeeinflussung

Warnung

Vorwarnung

Kurze Fahrt
Geschwindigkeitstiberwachung

Geschwindigkeits-Ankindigung, die Zahl v ist mit 10 zu multiplizieren, um den Wert
in km/h zu erhalten

Geschwindigkeits-Ausfuhrung, die Zahl v ist mit 10 zu multiplizieren, um den Wert in
km/h zu erhalten
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Begriffe / Definitionen

Abfahrverhinderung

Arbeitsstelle

Auflosbar

Aufloseelement

Auflésepunktreferenz

Ausfahrsignal

Ausfahrweiche

Ausristungskonzept

Bahnhof

Balise

Balisen-Eingangsstorung

Befreiungsgeschwindigkeit
(Release Speed)

Begriffe

Begriffe

Bremsreihe

Default-Telegramm

Durchrutschweg

Einfahrsignal

Einfahrweiche

Prinzipien der Zugbeeinflussung

Verhindern des Uberfahrens des Gefahrenpunkts bei irrtiimlicher Abfahrt.
Die irrtimliche Abfahrt wird dabei nicht verhindert.

Gleisbereich oder daran angrenzende Stelle, in denen Arbeiten ausgefuhrt
werden ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

Uberwachungspunkte, welche als «auflosbar» definiert sind, miissen so pro-
jektiert werden, dass die Uberwachung der tieferen Zielgeschwindigkeit
beim Nachschalten des Signals durch ein Aufléseelement aufgeldst werden
kann, auch wenn kein Aufldseelement vorgesehen ist.

Eine dem Signal vorgelagerte Balisengruppe, eine an einem spezifischen
Ort fur die Fahrt auf die Strecke installierte Balisengruppe oder ein Loop mit
Infill-Information zur Auflésung einer restriktiven Uberwachung.

Ortsreferenz der tbertragenen Daten (Paket 136 (Infill Location Reference)).

Letztes in Richtung Strecke fihrendes Hauptsignal im Bahnhof ([FDV] R
300.1, Ziffer 3.2).

Letzte in Richtung Strecke von der Wurzel aus befahrene Weiche eines
Bahnhofes ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

Spezifisches Konzept einer Infrastrukturbetreiberin fir die Funktionalitdt und
Ausristung der Zugbeeinflussung entsprechend [AB_EBV] 39.3.c, Ziffer 2.2.

Anlage innerhalb der Einfahrsignale, wo solche fehlen innerhalb der Einfahr-
weichen, zur Regelung des Zugverkehrs und der Rangierbewegungen,
meistens mit Publikumsverkehr ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

Synonym fur Eurobalise.

Stérungszustand, bei dem die Datenubertragung von der LEU zur Transpar-
entdatenbalise gestort/unterbrochen ist. Die Balise sendet in diesem Fall
das Default-Telegramm.

Die maximale Geschwindigkeit, mit der ein Zug in der Umgebung des Endes
der MA verkehren kann, wenn die Zielgeschwindigkeit O km/h ist.

Unterstrichene Begriffe sind Funktionalitaten der Zugbeeinflussung. Dient
zur Unterscheidung von den gleichen Begriffen fir die Signalbilder (siehe
Begriffe).

Kursiv und fett geschriebene Begriffe sind Signalbilder geméass R 300.2.
Dient zur Unterscheidung von den gleichen Begriffen fur die Funktionalitéaten
der Zugbeeinflussung (siehe Begriffe).

Ein festgelegtes Bremsverhaltnis, fir das auf Grund der vorhandenen Vor-
signalentfernung und der Neigung der Strecke die zulassige Héchstge-
schwindigkeit bestimmt und in der Streckentabelle bekannt gegeben wird
(IFDV] R 300.1).

In einer Transparentdatenbalise gespeichertes Telegramm, das im Fall einer
Balisen-Eingangsstdrung ans Fahrzeug Ubertragen wird.

Wegstrecke vom Signal (Gleis-, Gleisabschnitt-, Gruppen- oder Sperrsignal)
oder vom Halteort Gruppensignal bis zum Gefahrenpunkt, wo eine feindliche
Zugbewegung (z. B. Flankenfahrt) oder Rangierbewegung stattfinden kann.

Erstes zum Bahnhof gehdrendes Hauptsignal. Es bezeichnet die Grenze
zwischen Strecke und Bahnhof ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

Erste aus Richtung Strecke gegen die Spitze befahrene Weiche eines Bahn-
hofes ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

© bei SBB Seite 11 /73
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Erste Weiche

Eurobalise

Euroloop

EuroSIGNUM
EuroZUB

Fahrbegrifftiefhaltung

Fahrweg

Freie Fahrt

Freie Fahrt

Fuhrerstandsignalisierung

Gefahrenpunkt

Geschwindigkeits-An-
kindigung

Geschwindigkeits-Aus-
fuhrung
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Erste aus Richtung Strecke befahrene Weiche eines Bahnhofes ([FDV], R
300.1, Ziffer 3.2).

Die ERTMS/ETCS-Eurobalise ist Teil eines punktférmigen Ubertragungssys-
tems fir sicherheitsrelevante Daten zwischen der signaltechnischen Stre-
ckenausriustung und Eisenbahnfahrzeugen.

Loopanwendung fir ERTMS/ETCS.

Der ERTMS/ETCS-Euroloop ist ein verlegtes Leckkabel, das Telegramme
an das Fahrzeug Ubertragt, die aber im Gegensatz zur Balise nicht nur
punktuell, sondern kontinuierlich auf der gesamten Lange des Kabels tiber-
tragen werden.

Mit P44 Gbertragene SIGNUM-Information.

Mit P44 Gbertragene ZUB-Information.

Die erlaubte Geschwindigkeit wird durch die Signalisierung tief gehalten, um
die Sicherheit zu gewahrleisten oder den Zuglauf zu optimieren.

Méogliche Situationen, die Fahrbegrifftiefhaltung zur Folge haben:

e wenn kein absoluter Flankenschutz vorhanden ist,

e bei Flankenschutz durch lichtschutzbietende Zwergsignale,

e bei ungenigendem Durchrutschweg,

e bei ungeniigendem Bremsweg,

e um Halt zu vermeiden.

Weg eines Zuges oder einer Rangierbewegung.

Funktionalitat der Zugbeeinflussung — «Freie Fahrt» beim Erhalten des ent-
sprechenden Telegramms.

Freie Fahrt kommt zur Anwendung, wenn keine Warnung oder kein Halt
ausgegeben wird.

Signalbild — Fahrt mit der in der Streckentabelle angegebenen Héchstge-
schwindigkeit.

Die direkte Ubermittlung der fahrdienstlichen Informationen in den Fiihrer-
stand an Stelle der Beobachtung von ortsfesten Signalen ([FDV] R 300.1,
Ziffer 3.2).

Aus Sicht Stellwerk: Ort am Ende des Durchrutschweges wo eine feindliche
Zug- oder Rangierbewegung stattfinden kann. Dieser Punkt ist abhéngig von
den eingestellten Zug- und Rangierfahrstrasse.

Aus Sicht Zugbeeinflussung: Ort, wo unmittelbar angrenzend eine Gefahr-
dung, wie z. B. Entgleisung bei zu hoher Geschwindigkeit bei Einschrankun-
gen (ablenkende Weichen, Kurven) oder eine feindliche Zugbewegung,
stattfinden kann.

Signalbild — Ab dem nachsten Signal bzw. den zugehdrigen Weichen gilt die
Hochstgeschwindigkeit des Signalbilds. Ist in der Streckentabelle eine klei-
nere Geschwindigkeit aufgefihrt, ist diese gltig ((FDV] R 300.2, Ziffer
5.2.6).

Signalbild — Ab diesem Signal bzw. den zugehdrigen Weichen gilt die
Hochstgeschwindigkeit des Signalbilds. Ist in der Streckentabelle eine klei-
nere Geschwindigkeit aufgefuhrt, ist diese gultig ((FDV] R 300.2, Ziffer
5.2.7).
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Systemspezifisches Geschwindigkeitsprofil

Geschwindigkeitsprofil des jeweiligen Zugbeeinflussungssystems, wel-
ches unter Berlicksichtigung der in diesem Dokument definierten Uberwa-
chungspunkte (Gefahren- und Zielpunkt) und der jeweiligen Systemeigen-
schaften erstellt wird. Das systemspezifische Geschwindigkeitsprofil wird
fur das jeweilige Zugbeeinflussungssystem projektiert und durch die stre-
ckenseitige Zugbeeinflussung an das Fahrzeug Uibertragen (systemab-
hangige Zugbeeinflussungsprinzipien und Projektierungsregeln).

Betriebliches Geschwindigkeitsprofil

Das betriebliche Geschwindigkeitsprofil entspricht dem Geschwindigkeits-
profil, welches der Lokfuhrer auf der Strecke nach Streckentabelle [FDV]
R 300.3, ziffer 5, Fahrdienstvorschriften [FDV] und den lokalen Bestim-
mungen tatsachlich fahren darf.

Die Stelle, an der die vorgeschriebene Geschwindigkeit &ndert ([FDV] R
300.1, Ziffer 3.2).

Punkt- oder linienférmige Ubertragung._von Streckendaten von der Strecke
auf das Fahrzeug und kontinuierliche Uberwachung der Bremskurve und/o-
der der Geschwindigkeit auf dem Fahrzeug.

Bahnlibergangsanlagen, deren Schranken nicht vollstandig schliessen oder
deren Blinklichtsignale nicht funktionieren, gelten als gestoért ([FDV] R 300.9,
Ziffer 7.1).

Gefalle oder Steigung auf einer bestimmten Strecke.

Funktionalitét der Zugbeeinflussung — Automatisches Anhalten des Zuges
beim Erhalten des entsprechenden Telegramms.

Signalbild — Halt vor dem entsprechenden Signal ([FDV] R 300.2, Ziffer
5.2.3).
Signalbild eines (Hilfs)Signals.
Signalsystem L.:
Zustimmung zur Vorbeifahrt am Halt zeigenden, blinkenden oder unbe-
leuchteten Hauptsignal und Fahrt auf Sicht ([FDV] R 300.2, Ziffer 8.2.2).
Signalsystem N:

Zustimmung zur Vorbeifahrt am rot blinkenden Hauptsignal und Fahrt auf
Sicht ([FDV] R 300.2, Ziffer 8.2.2).

Balisengruppe, die signalbildabhéngige Infill-Informationen an einem dem
Signal vorgelagerten Ort auf das Fahrzeug Ubertragt.

Balisengruppe, die fix projektierte Infill-Informationen an einem spezifischen
Ort fur die Fahrt auf die Strecke Ubertragt.

Element, mit welchem Infill-Informationen Ubertragen werden kénnen (Euro-
loop, Eurobalise).

In der Schweiz verwendet fur Abfahrverhinderung bzw. Auflésung der rest-
riktiven Uberwachung bei nachschaltendem Signal oder bei Fahrt auf die
Strecke.
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Information, nicht bezogen auf den Ubertragungsort, sondern bezogen auf
eine Auflésepunktreferenz.

Im Gegensatz zur Definition in [Subset-023] «Glossary of Terms and Abbre-
viations» werden bei der Anwendung von ETCS Level 1 LS in der Schweiz
die Informationen bei Vorsignalen resp. der Vorsignalbilder nicht als Infill-In-
formation bezeichnet.

Infill-Informationstibertragung erfolgt
e (ber einen Euroloop oder

e durch einen signalbildabhangigen Informationspunkt zwischen zwei
Signalen (Signal-Infill-Balisengruppe) oder

e an einem spezifischen Ort fur die Fahrt auf die Strecke (Strecken-
Infill-Balisengruppe).

An einem Gleisabschluss endigendes Hauptgleis ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

Ort im Gleisfeld, an dem abhé&ngig vom Fahrweg aktualisierte signalunab-
héngige Streckendaten an den Zug gesendet werden, die Einfluss auf eine
bestehende Geschwindigkeitsiiberwachung haben.

Der kirzeste Gefahrenbereich endet bei der letzten ablenkenden Weiche,
nach welcher der Lokfuihrer nach [FDV] R 300.6, Ziffer 2.3.3 friihestens be-
schleunigen darf.

Ist zu einem Signalbild der Fahrweg nicht eindeutig, bezieht sich die Defini-
tion auf den Fahrweg, bei welchem der Lokfuhrer friihestens wieder be-
schleunigen darf.

Vortibergehend mit verminderter Hochstgeschwindigkeit zu befahrender
Gleisabschnitt, z. B. Arbeitsstelle ([FDV] R 300.6, Ziffer 4.2.2).

Zusétzlich zu den Signalbildinformationen durch die LEU ausgewertete Kri-
terien, z. B. Stellung einer Weiche.

Stérungszustand, bei dem die LEU nicht das dem angezeigten Signalbegriff
entsprechende Telegramm Ubertragen kann. Es wird stattdessen das Sto6-
rungstelegramm gesendet.

Elektronisches Gerét, das anhand von Information aus den streckenseitigen
Sicherungsanlagen Telegramme generiert, die mittels Balisen und Loops auf
die Fahrzeuge ubertragen werden.

Synonym flr Euroloop.

ETCS-Telegramm, mindestens bestehend aus den Paketen 12, 21, 27 und
80, aber ohne vorangehendes Paket 136.

Die mit dem ETCS-Paket 12 Ubertragene Information zum Befahren eines
Streckenabschnitts in ETCS Level 1. Ist ein Teil des minimal notwendigen
Datensets zum Befahren eines Abschnitts in ETCS Level 1 LS.

Synonym fir Gradient.

Signale, die entgegen den Vorschriften nicht beleuchtet sind oder sich in
zweifelhafter Stellung befinden, sind als Halt zeigende Signale zu betrach-
ten; sinngemass sind Vorsignale als Warnung zeigend zu betrachten ([FDV]
R 300.2, zZiffer 1.1.1).

Nothalt-Lampe wird durch die Sicherungsanlage angesteuert, wenn die
Halt-Lampe defekt ist. Dies entspricht im ganzen Dokument dem Halt.

Im Falle von Stérungen an der streckenseitigen Zugbeeinflussung erfolgt in
der Regel keine Bremsung durch das Zugbeeinflussungssystem.
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Der Plafond bildet die maximal erlaubte Geschwindigkeit der h6chsten
Bremsreihe einer Zugreihe im Uberwachungsabschnitt. Der Plafond beinhal-
tet somit alle Geschwindigkeitsschwellen der jeweiligen Zugreihe gemass
der Streckentabelle [FDV] R 300.3, Ziffer 5 und den értlichen Bestimmun-
gen. Im Plafond werden keine einschrankenden Geschwindigkeiten, signali-
siert durch Vor- resp. Hauptsignale, bertcksichtigt.

Grundsatze, welche bei der Projektierung von Zugbeeinflussungssystemen
als Hintergrundiiberwachung angewendet werden miissen. Miissen aus
Systemsicht (Anzeige, Systemeigenschaften) Abwandlungen der hier aufge-
fuhrten Prinzipien vorgesehen werden, sind diese in den systemspezifischen
Prinzipien sowie Projektierungsregeln zu definieren und zu begriinden.

Person, welche projektiert.

Erstellung von technischen Unterlagen, die die individuelle Konfiguration von
Zugbeeinflussungspunkten und ihrer Komponenten beschreiben.

Der Begriff kann sowohl fiir den Vorgang, als auch fur das Ergebnis verwen-
det werden.

Festlegungen zur Projektierung der Zugbeeinflussung, die fir spezifische
Zugbeeinflussungssysteme (z. B. EuroZUB-P44, ETCS L1 LS) giltig sind,
die mit LEU, Balisen und Loops aufgebaut sind.

An definierten Punkten werden Informationen auf das Fahrzeug tbertragen.
Die Ubertragung ist punktuell und nicht kontinuierlich.

Im Falle von Stérungen an der streckenseitigen Zugbeeinflussung erfolgt in
der Regel eine Bremsung durch das Zugbeeinflussungssystem.

Vollbremsung mit kurzer Bremsaufbauzeit.

Abschnitt zwischen zwei Hauptsignalen.

Anzeige eines Aussensignals (bei Signalsystem L auch Fahrbegriff).
Zugbeeinflussungssystem mit Warnung/Halt-Uberwachung.

In der LEU gespeichertes Telegramm, das im Fall einer LEU-Eingangssto-
rung ubertragen wird.

Zige haben spatestens vor dem Halt zeigenden Haupt-, Sperr- oder Stras-
senbahnsignal anzuhalten.

Bei einem Halt zeigenden Gruppensignal haben Zlige spatestens anzuhal-
ten:

e vor dem Gruppensignal, wenn dieses vor der Ausfahrweiche steht. Be-
findet sich das dem Halt zeigenden Gruppensignal zugehdorige Halt zei-
gende Zwergsignal unmittelbar vor dem betreffenden Gruppensignal, ist
vor dem Halt zeigenden Zwergsignal anzuhalten,

e vor dem Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche, wenn das Gruppensig-
nal nach dem Sicherheitszeichen der Ausfahrweiche steht,

e vor der Gruppensignal-Halttafel. Der Abschnitt zwischen der Gruppen-
signal-Halttafel und dem Sicherheitszeichen der folgenden von der Wur-
zel aus befahrenen Weiche muss frei sein. Die Weiche auf der Ausfahr-
seite darf sich in beliebiger Stellung befinden.

Dieser Ausdruck bezieht sich nicht auf den spatesten Halteort im Zusam-
menhang mit unterschiedlichen Fahrwegen (Zielentfernungen) bei gleichem
Signalbild!

Bei einer Zugfahrt entspricht das Sperrsignal einem Halt zeigenden Signal.
([FDV] R 300.2, ziffer 2.1.1; [FDV] R 300.6, Ziffer 5.2.1). Endet eine Zug-
fahrstrasse vor einem Sperrsignal, zeigt das vorausgehende Signal War-
nung oder Kurze Fahrt.
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Bei der SBB verwendeter massstablicher Situationsplan mit Darstellung der
Schienen, Signal- und Sicherungsanlagen etc.

Synonym fir Zugbeeinflussungspunkt.

Der Streckenpunkt als Funktionseinheit setzt sich zusammen aus einer Bali-
sengruppe, optional einem Loop und — falls ein Loop oder schaltbare Bali-
sen in der Balisengruppe vorkommen — aus einem oder mehreren LEU. Bei
einer Kombination von Haupt- und Vorsignal (d.h. das Vorsignal ist nicht zu-
gleich auch ein Hauptsignal) kann die LEU beim Vorsignal weggelassen
werden und die schaltbaren Balisen des Vorsignals direkt an der LEU des
Hauptsignals angeschlossen sein. In dieser Konfiguration umfasst der Stre-
ckenpunkt die Balisengruppen inkl. LEU und Loops des Vor- und Hauptsig-
nals.

Umfasst die fiir die Filhrung eines Zuges erforderlichen streckenbezogenen
Angaben gemass [FDV] R 300.3, Ziffer 5.

Projektierungsregeln fir die Zugbeeinflussungssysteme
ETCS L1 LS [Pr_L1_LS], P44 [I-50116], ZUB und Signum.

Gefahren- und Zielpunkte, welche in Abhangigkeit der Gleistopologie durch
Ort, Geschwindigkeit und Auflésbarkeit durch ein Infill-Element definiert sind.
Bei der Definition der systemspezifischen Geschwindigkeitsprofile sind die
Eigenschaften der Uberwachungspunkte zu beriicksichtigen.

Sichere Bremsung, bei der die Hochstkraft vom fiilhrenden Fahrzeug aus
aufgebaut wird.

Eine dem Signal zugehdrige Balisengruppe mit Infill-Information. Fur die Ab-
fahrverhinderung kann bei der vorgelagerten Balisengruppe auch ein mini-
mal notwendiges Datenset Ubertragen werden.

Signalbild — Verminderung der Geschwindigkeit, dass vor dem libernéchsten
Signal anhalten werden kann. Ab dem néchsten Signal ist der Bremsweg fur
die zulassige Hochstgeschwindigkeit nicht gewahrleistet ((FDV] R 300.2, Zif-
fer 5.2.2).

Funktionalitat der Zugbeeinflussung — Warnung des Lokfiihrers beim Erhal-
ten des entsprechenden Telegramms.

Diese Warnung wird nicht nur beim Signalbild Warnung ausgegeben, son-
dern auch bei bestimmten Geschwindigkeits-Ankindigungen, bei Vorbeifahrt
am Besetztsignal und Signalbild Kurze Fahrt.

Signalbild — Verminderung der Geschwindigkeit, dass vor dem nachsten
Halt zeigenden Signal angehalten werden kann ([FDV] R 300.2, Ziffer
5.2.2).

Punktférmige Ubertragung von der Strecke auf das Fahrzeug und punktfér-
mige Warnung/Halt-Uberwachung auf dem Fahrzeug.

Distanz vom Zugbeeinflussungspunkt bis zum Zielpunkt.

Ort, an welchem entweder die zu projektierende Geschwindigkeit andert o-
der die projektierte Uberwachung des Zugbeeinflussungspunkts endet.

Bei der SBB verwendetes Programm fir die Berechnung von Fahrzeiten,
Zugfolgezeiten und Signaldistanzen.
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Zugbeeinflussung Einrichtungen zur Einwirkung auf die Fahrzeuge.

Uberwachungseinrichtung zur Unterstiitzung der Beachtung von Signalen o-
der der Beachtung von Maximalgeschwindigkeiten oder zur Einwirkung auf
die Fahrzeuge ([FDV] R 300.1, Ziffer 3.2).

Oberbegriff fir SIGNUM, ZUB, EuroSIGNUM, EuroZUB, ETCS Level 1 LS
und weitere Systeme.

Zugbeeinflussungspunkt Funktionseinheit der Zugbeeinflussung, bestehend aus mindestens einem
Gleiselement einer Zugbeeinflussungstechnologie. Ein Zugbeeinflussungs-
punkt kann optional aus weiteren Gleiselementen (inkl. ihrer Steuerele-
mente) anderer Zugbeeinflussungstechnologien bestehen, jedoch héchstens
einem Gleiselement pro Technologie.

Zugbeeinflussungstechnologien sind: Balisengruppe, Euroloop, LEU,
SIGNUM, INDUSI, Crocodile, KVB, Détonateur.

Zugkategorie Kombination von einer nationalen Zug- und Bremsreihe.
Hinweis: Es handelt sich nicht um die «international train category» gemass
[SRS_BL3].

Zugreihe Ein in Grossbuchstaben ausgedriicktes Kennzeichen fir die Zusammenset-

zung bzw. die Hochst- und die Kurvengeschwindigkeit eines Zuges.

Definitionen von weiteren Begriffen kénnen den Fahrdienstvorschriften [FDV] enthommen werden.

Signaturen
o Uberwachungspunkt nicht zwingend auflosbar
A Uberwachungspunkt zwingend auflésbar
- Mogliche Fahrwege zum Signalbild

Uberwachungsende (z. B. bei Uberwachung von Kurvengeschwindigkeiten)

MA / Zieldistanz (L_ENDSECTION) fir ETCS L1 LS
Geschwindigkeitsprofil fir ETCS L1 LS

j> Zuglangeniuberwachung nach einer Einschréankung
—_

Weiter verwendete Symbole entsprechen den Vorgaben des SBB Regelwerks «Ubersichtsplan Sig-
nalanlagen» [I-50003].
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1

Einleitung

1.1 Sinn und Zweck des Dokuments
1.1.1.1 Dieses Dokument hat folgende Zwecke:

e Es beschreibt die Funktionalitat der Warnung/Halt-Uberwachung.

e Es beschreibt die Funktionalitat der Geschwindigkeitsiiberwachung.

e Es beschreibt die Prinzipien zur Bestimmung der Uberwachungspunkte, welche durch
Zugbeeinflussungssysteme bei einer Hintergrundiiberwachung auf Strecken mit konven-
tioneller Aussensignalisierung zwingend Uberwacht werden missen.

e Es beschreibt die systemspezifischen Zugbeeinflussungsprinzipien fur die Systeme P44
(EuroZzUB) und ETCS L1 LS.

1.1.1.2  Ziel dieses Dokument ist es, die Funktionalitaten und Prinzipien fiir die Uberwachung mit den

Zugbeeinflussungssystemen P44 (EuroZUB) und ETCS L1 LS so zu beschreiben, dass in

der Schweiz eine einheitliche Umsetzung erfolgen kann.

1.2 Dokumentenstruktur der Zugbeeinflussungssysteme L1 LS / P44

1.2.1.1 Das vorliegende Dokument «Prinzipien der Zugbeeinflussung» ist ein Teil in der Dokumen-
tenstruktur der Zugbeeinflussungssysteme L1 LS / P44 und deren Hardware- und Tele-
gramm-Projektierung.

1.2.1.2 Das Dokument beschreibt nur die Prinzipien der Zugbeeinflussung fur Strecken mit konven-
tioneller Aussensignalisierung (ausgeristet mit P44 / L1 LS) und ist nicht giltig fir die Fahr-

erstandssignalisierung ETCS Level 2.

A
% §) [AB_EBV]39.3.c, Ziffer2.2: N
= -
5 % [EBV], [AB_EBV], [FDV].... Ausristungskonzept der
S o Infrastrukturbetreiberin
I
N/ (z.B. SBB: [I-20027])
2 o e
Prinzipien der Zugbeeinflussung g § =2
- [PrZube] Erganzende Regelungen § =S
oS der Infrastrukturbetreiberin 529
0 2 (z.B. SBB: Projektierungsregein Lo
8 % fur LEU, Eurobalisen und
o 54 Euroloops [I-50115], SBB
% o Projektierungsregeln P44
Projektierungsregeln L1 LS [1-50118])
[PrL1LS]
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1.2.13

Die Prinzipien der Zugbeeinflussung wurden derart verfasst, dass diese mit einem spezifi-
schen Ausriustungskonzept der Infrastrukturbetreiberin bzw. geméass [AB_EBV] 39.3.c an-
wendbar sind.

1.2.1.4 Das Dokument ist eine Vorgabe der Systemfihrerschaft ETCS CH und wird zu einem spé-
teren Zeitpunkt in das Regelwerk Technik Eisenbahn (RTE) Uberflhrt.

1.3 Struktureller Aufbau des Dokuments

1.3.1.1 Kapitel 1 des vorliegenden Dokuments beschreibt den Sinn und Zweck des Dokuments, die
Positionierung in der Dokumentenstruktur fir die Ortliche Bestimmung der Zugbeeinflus-
sungssysteme P44 / L1 LS sowie deren Anwendungsbereich und Abgrenzung.

1.3.1.2 Kapitel 2 zeigt die verschiedenen Moéglichkeiten zum Einsatz der Zugbeeinflussung fur Stre-
cken mit konventioneller Aussensignalisierung (RoN) in der Schweiz auf, sowie die verschie-
denen streckenseitigen Daten, die an das Fahrzeug Ubertragen werden koénnen.

1.3.1.3 Die Methodik der Prinzipienformulierung wird in Kapitel 3 erlautert.

1.3.1.4 Kapitel 4 erlautert, unabhéngig vom eingesetzten Zugbeeinflussungssystem, die Zugbeein-
flussungsprinzipien generisch.

1.3.1.5 Kapitel 5 erlautert Zugbeeinflussungsprinzipien fur P44 (EuroZUB) in Anlehnung an die ge-
nerischen Zugbeeinflussungsprinzipien.

1.3.1.6  Kapitel 6 erlautert die Zugbeeinflussungsprinzipien fir ETCS L1 LS bei einer Geschwindig-
keitsiberwachung in Anlehnung an die generischen Zugbeeinflussungsprinzipien.

1.3.1.7 Die Sicherheitsrelevanz und deren Erflllung in Bezug auf Sicherheitsanforderungen an die
Vorgaben fir die Projektierung werden in Kapitel 7 beschrieben.

1.4 Anwendungsbereich und Abgrenzung

1.4.1.1 Das Dokument ist fur alle Zugbeeinflussungspunkte auf dem schweizerischen Normalspur-
netz anwendbar, die mit Paket 44 (EuroSIGNUM und EuroZUB) und ETCS Level 1 Limited
Supervision ausgerustet werden.

1.4.1.2 Das Dokument enthélt die Prinzipien fir die Projektierung der Zugbeeinflussung bei einer
Hintergrundiiberwachung und ist daher nur auf dem schweizerischen Normalspurnetz mit
Aussensignalisierung (bis maximal 160 km/h) anzuwenden.

1.4.1.3 Es beschreibt die Prinzipien fir die Bestimmung der Uberwachungspunkte fiir die Zugbeein-
flussungssysteme ETCS Level 1 Limited Supervision und EuroZUB.

1.4.1.4 Dieses Dokument ist fur die Projektierung von ETCS L1 LS eine offizielle Vorgabe der Sys-
temfihrerschaft ETCS CH.

1.4.1.5 Die Anwendung der Prinzipien der Zugbeeinflussung fur die Projektierung des Pakets 44
(EuroSIGNUM und EuroZUB) ist fur die SBB Infrastruktur eine Vorgabe. Fir andere Infra-
strukturbetreiberinnen im Normalspurnetz wird die Anwendung des Dokuments empfohlen,
ist jedoch keine offizielle Vorgabe der Systemfuhrerschaft ETCS CH.

1.4.1.6 Bei besonderen Anwendungsfallen (z. B. sehr grosse Gradienten) kdnnen situationsspezifi-
sche Projektierungen, entgegen der hier aufgefihrten Prinzipien, notwendig sein.

1.4.1.7 Die Sicherheitsverantwortung bleibt geméss Eisenbahnverordnung [EBV] jederzeit bei der
jeweiligen Infrastrukturbetreiberin.
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14.1.8

1.4.1.9

1.4.1.10

14111

14.1.12

1.4.1.13

14.1.14

1.4.1.15

1.4.1.16

1.4.1.17

Dieses Dokument ersetzt keine bestehenden Regelungen des SBB oder RTE-Regelwerks
[RTE_25000].

Widerspriche zwischen diesem Dokument und den darin enthaltenen Referenzen muissen
gemass [Ausnah_Wider] der Systemfuhrerschaft ETCS CH (sf.etcs@sbb.ch) gemeldet wer-
den.

Antrage fur Ausnahmebewilligungen zu den Vorgaben in diesem Dokument kénnen durch
die Infrastrukturbetreiberin gemass [Ausnah_Wider] an das BAV gerichtet werden.

Dieses Dokument richtet sich an folgende Leserkreise:

e Projektleiter der Bahnen und Industriepartner

e Projektierer von Zugbeeinflussungssystemen

e Systemingenieure mit guten Kenntnissen der Zugbeeinflussungssysteme

Fur das Verstandnis des Dokuments werden folgende Vorkenntnisse vorausgesetzt:
e Ausfuhrungsbestimmungen der Eisenbahnverordnung [AB_EBV]

¢ Fahrdienstvorschriften [FDV] und deren Ausfilhrungsbestimmungen (bspw. [AB_FDV]
fur BLS, SBB und SOB)

o Konzept fur den Einsatz der Zugbeeinflussung auf dem Netz der Infrastrukturbetreiberin
(z. B. bei der SBB Infrastruktur [R_1-20027])

e Projektierungsregeln L1 LS [Pr_L1 LS]
e Projektierungsregeln P44 (z. B. bei der SBB Infrastruktur [I-50116])

Das Dokument enthélt keine Regeln zum risikoorientierten Bestimmen des Einsatzortes der
Geschwindigkeitsiiberwachung und der Abfahrverhinderung. Dies wird durch die [AB_EBV]
39.3.c resp. durch das Konzept fiir den Einsatz der Zugbeeinflussung der Infrastrukturbetrei-
berin (bspw. bei der SBB das Konzept fiir den Einsatz der Zugbeeinflussung auf Strecken
mit Aussensignalisierung [R_1-20027] und die Projektierungsregeln LEU, Eurobalisen und
Euroloops fir Zugbeeinflussung [I-50115]) geregelt.

Das Dokument enthélt auch keine Regeln wie die Komponenten der Zugbeeinflussungs-
punkte im Gleis positioniert werden. Dies wird in den Projektierungsregeln LLLS [Pr_L1 LS]
und allenfalls in weiterfihrenden infrastrukturspezifischen Vorgaben geregelt. Fir die Infra-
struktur der SBB werden die weiterfihrenden Vorgaben im Dokument «Projektierungsregeln
LEU, Eurobalisen und Euroloops fur Zugbeeinflussung» [I-50115] geregelt.

In diesem Dokument werden keine systemabhéangigen Projektierungsregeln abgehandelt.
Diese werden in den weiterfilhrenden Dokumenten (z. B. Projektierungsregeln Level 1 LS
[Pr_L1_LS] oder P44 [I-50116]) geregelt.

Im Anhang zu diesem Dokument [PrZube_An] werden verschiedene Anwendungsfalle auf-
gefuihrt, zu welchen das Geschwindigkeitsprofil L1 LS inkl. des generischen Gefahren- und
Zielpunkts dargestellt wird.

Das Dokument enthélt keine Regeln fur die Anwendung von Landertransitionen. Diese wer-
den im Dokument [Pr_LT] geregelt.
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2
2.1

2111

21.1.2

2113

2114

2.1.1.5

21.1.6

2117

2.2

2211

2212

2213
2214
2215

Einsatz von Zugbeeinflussungssystemen

Allgemein

Aufgrund der Signalbilder an Vor- und Hauptsignalen, der Streckentabelle [FDV] R 300.3,
Ziffer 5 und den Fahrdienstvorschriften ([FDV], AB FDV (bspw. [AB_FDV] fur BLS, SBB
und SOB) und lokale Bestimmungen) ist dem Lokfiihrer vorgegeben, wie schnell er fahren
darf und er kann daraus die Lage der Geschwindigkeitsschwellen ableiten.

Der Lokfuhrer ist allein fur die Sicherheit der Fahrt verantwortlich. Um aber die Zugbewe-
gung auf die Signalisierung und auf das Streckenprofil zu Gberwachen und somit Fehlre-
aktionen des Lokfuhrers, die zu Unfallen fihren kdnnten, wo mdéglich zu vermeiden, wer-
den Zugbeeinflussungssysteme eingesetzt. Um eine sinngemésse Hintergrundiberwa-
chung zu realisieren, muss das eingesetzte System, so weit wie mdglich, die gleichen
Informationen und Regeln, nach denen der Lokflhrer verkehrt, abbilden. Diese Informa-
tionen und Regeln werden dem Zugbeeinflussungssystem unter anderem als Daten aus
der Projektierung zur Verfligung gestellt.

Mit den hier aufgeflihrten Prinzipien soll der Projektierer in der Lage sein, fur einen be-
stimmten Zugbeeinflussungspunkt und ein definiertes Signalbild die streckenseitigen
Uberwachungspunkte und Funktionalitaten fir die Zugbeeinflussung zu definieren.

Unter Beriicksichtigung der Uberwachungspunkte kénnen dann mit Hilfe der zugbeein-
flussungssystem-spezifischen Prinzipien (Kapitel 5 und 6) und den Projektierungsregeln
Level 1 LS [Pr_L1_LS]und P44 [1-50116] die systemspezifischen Geschwindigkeitsprofile
und die Telegramme erstellt werden.

Die in diesem Dokument definierten Regeln sind nicht als abschliessend zu betrachten.
Die definierten Prinzipien sollen jedoch auf die verschiedenen Spezialféalle adaptierbar
sein.

Koénnen in besonderen Féllen (z. B. grosse Gradienten) die nachfolgend definierten Prin-
zipien nicht angewendet werden, wird durch den Projektierer und allenfalls weitere Betei-
ligte entschieden, wie der Zugbeeinflussungspunkt projektiert werden muss.

Die Projektierung ist immer durch einen Sachverstandigen zu prifen. Die Zugbeeinflus-
sung muss im Sinne der [AB_EBV] 39.3.c, Ziffer 2 so eingesetzt werden, dass Risiken,
die aus Fehlhandlungen der Lokflihrer erwachsen, auf ein akzeptables Mass begrenzt
werden kbénnen.

Warnung/Halt- und Geschwindigkeitstiberwachung

Zwei unterschiedliche Uberwachungstypen werden in der Schweiz fiir Strecken mit Aus-
sensignalisierung und einer Hochstgeschwindigkeit bis 160 km/h angewendet. Eine
punktformige Warnung/Halt-Uberwachung und nach Bedarf eine kontinuierliche Ge-
schwindigkeitsiiberwachung.

Die Funktionalitaten Warnung/Halt und kontinuierliche Geschwindigkeitsiiberwachung
konnen auch kombiniert eingesetzt werden. Somit existieren folgende drei Varianten:

Nur Funktionalitdt Warnung/Halt
Funktionalitat Warnung/Halt und kontinuierliche Geschwindigkeitsiiberwachung

Nur Funktionalitat kontinuierliche Geschwindigkeitsiberwachung
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2216

2.3

2311

2.3.1.2

2.3.1.3

2314

2.3.1.5

2.3.1.6

2.3.1.7

Die Infrastrukturbetreiberin muss den Einsatzort der Geschwindigkeitsiiberwachung ge-
mass [AB_EBV] 39.3c bzw. ihrem eigenen vom BAV zugelassenen Konzept fiir den Ein-
satz der Zugbeeinflussung bestimmen.

Ausrustung der Signale mit Zugbeeinflussungskomponenten

Die Signale sowie weitere notwendige Zugbeeinflussungspunkte werden mit Balisengrup-
pen ausgeristet. In einer Ubergangszeit, bis zum Abschluss des netzweiten Rollouts,
kénnen Zugbeeinflussungspunkte anstelle von Balisengruppen noch mit ZUB-Gleiskop-
pelspulen bzw. SIGNUM-Magneten ausgeristet sein.

Zusatzlich zur punktuellen Datenibertragung (Balisengruppe) kann eine kontinuierliche
Datenubertragung (Euroloop) installiert werden. Diese wird eingesetzt fiir betriebliche
Auflésung (erlaubt einen fliissigeren Betrieb bei Signalnachschalten) sowie zur Abfahr-
verhinderung in besonderen Féallen.

An bestimmten Orten missen weitere Zugbeeinflussungspunkte (Balisengruppen) vorge-
sehen werden (z. B. fur Abfahrverhinderung, Korrekturpunkte, Bahniibergangsanlagen).

Im vorliegenden Dokument wird nicht geregelt, ob weitere Zugbeeinflussungspunkte not-
wendig sind oder ein Signal zusatzlich mit einer kontinuierlichen Datenlbertragung (Eu-
roloop) ausgeristet werden muss.

Fur die Infrastruktur der SBB wird dies durch das Konzept fiir den Einsatz der Zugbeein-
flussung auf Strecken mit Aussensignalisierung [R_1-20027] und die Projektierungsregeln
LEU, Eurobalisen und Euroloops fir Zugbeeinflussung [I-50115] geregelt.

Andere Infrastrukturbetreiberinnen missen den Einsatzort einer kontinuierlichen Daten-
Ubertragung (Euroloop) gemdass [AB_EBV] 39.3a und ¢ bzw. ihrem eigenen vom BAV
zugelassenen Konzept fur den Einsatz der Zugbeeinflussung bestimmen.

Weitere Regeln zur Bestimmung der Hardware sind in den systemabhangigen Projektie-
rungsregeln (Level 1 LS [Pr_L1_LS] und P44 [I1-50116]) aufgefihrt.
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3 Methodik der Prinzipien

3.1.1.1  Die Prinzipien werden in den nachfolgenden Kapiteln nach einer einheitlichen Methode
tabellarisch dargestellt.

3.1.1.2 Die Tabellenfelder haben folgende Bedeutung.

Methodik der Prinzipien

NAME DES PRINZIPS

Name des Prinzips ID DES PRINZIPS | 3.1.1.3

Identifikati-
onsnummer

BESCHREIBUNG

Beschreibung des Prinzips

REFERENZEN [.] Referenzen zu relevanten Anforderungen an das Prinzip oder weitere erkla-
rende Dokumentation. Sind in der Referenzliste aufgefihrt.

BEGRUNDUNG Begrindung des Prinzips

BEMERKUNG Weitere Bemerkungen

3.1.1.4 Die Verbindlichkeit der Prinzipien ist wie folgt:

...muss..., ...ist zu..., ...betragt..., ' _
...entspricht... Obligatorisch
. ..SO”te... Empfohlen
kann..., ...darf. Fakultativ, erlaubt
Bewilligungsfahige, jedoch durch den Projektverfasser zu begrtin-
_Ausnahme ist... dende und bewilligende Abweichung von einem obligatorischen Prin-
zip, sofern in den systemabhé&ngigen Projektierungsregeln keine Ab-
weichung geregelt ist.
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4 Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung

4.1 Signalabhangiger Zugbeeinflussungspunkt mit Warnung/Halt-
Uberwachung

41.1 Aufgabe der signalabhangigen Zugbeeinflussung mit Warnung/Halt-Uberwachung

4.1.1.1 Die Zugbeeinflussung tberwacht die Aufmerksamkeit des Lokfuihrers beim Passieren ei-
nes Signals, das eine Geschwindigkeitsreduzierung oder Warnung zeigt. Der LokfUhrer
muss das Ansprechen sofort quittieren. Erfolgt keine oder eine zu spate Quittierung, wird
die Zugkraft unterbrochen und eine Schnellbremsung eingeleitet.

4.1.1.2 Beim Uberfahren eines Halt zeigenden Signals bewirkt die Zugbeeinflussung eine sofor-
tige Schnellbremsung.

4.1.2 Allgemeine Prinzipien bei Warnung/Halt-Uberwachung

4.1.2.1 Ein Zugbeeinflussungspunkt mit einer Warnung/Halt-Uberwachung kann drei Zustande
aufweisen. Warnung, Halt oder Freie Fahrt.

NAME DES PRINZIPS

Systemreaktion Warnung ID DES PRINZIPS | 4.1.2.2

BESCHREIBUNG

Die Warnung muss vom Lokfuhrer innerhalb einer definierten Distanz oder/und
Zeit quittiert werden, ansonsten erfolgt eine Schnellbremsung. Je nach System
kann die Bremsung bis zum Stillstand des Zuges oder bis zur Quittierung vom

Lokfuhrer angesteuert werden.

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c

BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie bei SIGNUM. Der Lokfiihrer muss bestétigen, dass er die
Warnung wahrgenommen hat und die signalisierte Handlung einleitet.

BEMERKUNG Richtwerte fur die Zeit resp. Distanz, in der die Quittierung erfolgen muss: 3 s o-

der 100 m, durch Systemverhalten oder Projektierung bedingt.

NAME DES PRINZIPS

Funktionalitat Warnung ID DES PRINZIPS | 4.1.2.3

BESCHREIBUNG

Die Funktionalitat Warnung wird bei folgenden Signalbildern ausgegeben:
Signalsystem L

- Warnung

- Kurze Fahrt

- bei Geschwindigkeits-Ankiindigung an einem allein stehenden Vorsignal
oder wenn das Hauptsignal am gleichen Standort einen héheren Fahrbegriff
als das Vorsignal anzeigt

- bei signalisierter besetzter Einfahrt
- bei Gleichzeitige Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie Zugange

Signalsystem N

Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 24 /73
07_PL1LS_DESG_Prinzipien_V45.docx Version V4.5 29.05.2019



Geschaftseinheit SAZ

Systemflhrerschaft ETCS CH

Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung

- bei einem orangen Lichtpunkt (mit oder ohne Ziffer) an einem Signal

Die Warnung muss auch bei einem nicht beleuchteten Vorsignal ansprechen
(siehe Warnung).

Bei Wiederholungssignalen wird grundsétzlich keine Warnung projektiert.

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c; [AB_FDV][9.10}; [FDV] R 300.2

BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie bei SIGNUM. Optische und akustische Warnung, wenn
das folgende Hauptsignal Halt oder eine Geschwindigkeitseinschrankung zeigt.

BEMERKUNG Ein Vorsignal kann Halt nicht signalisieren und zeigt in der Grundstellung War-

nung.

Bei Wiederholungssignalen in einem Signalabschnitt mit v-Uberwachung wird die
Bremskurve auf das Halt zeigende Signal erneut Ubertragen; eine zusatzliche
Bestatigung der Warnung ist nicht notwendig. Im Sinne der Einheitlichkeit wird
daher bei Wiederholungssignalen in einem Signalabschnitt mit Warnung/Halt-
Uberwachung keine Warnung vorgesehen.

Wenn aus Systemsicht weitere streckenseitige Informationen fir die Uberwa-
chung notwendig sind, missen diese in den systemabhangigen Projektierungs-
regeln festgelegt werden.

NAME DES PRINZIPS

Systemreaktion Halt ID DES PRINZIPS | 4.1.2.4

BESCHREIBUNG

Bei Halt muss durch die Zugbeeinflussung sofort eine Schnellbremsung bis zum
Stillstand eingeleitet und der Lokfuhrer durch ein visuelles und ein akustisches
Signal informiert werden.

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c

BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie bei SIGNUM. Lokfiihrer ist an einem Halt zeigenden Sig-
nal vorbeigefahren.

BEMERKUNG -

NAME DES PRINZIPS

Funktionalitat Halt ID DES PRINZIPS | 4.1.2.5

BESCHREIBUNG

Die Funktionalitat Halt wird bei folgenden Signalbildern ausgegeben:
- Halt
- Hilfssignal

Die Halt-Uberwachung muss auch bei einem nicht beleuchteten Hauptsignal
(Lampenstérung) ansprechen (siehe Halt).

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c; [FDV] R 300.2

BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie bei SIGNUM. Schnellbremsung bei Vorbeifahrt am Halt
zeigenden Signal.

BEMERKUNG Ein Hauptsignal kann grundsétzlich alle Signalbilder signalisieren und zeigt in der

Grundstellung Halt.
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NAME DES PRINZIPS

Systemreaktion Freie Fahrt ID DES PRINZIPS | 4.1.2.6

BESCHREIBUNG

Bei Freie Fahrt sollte durch die Zugbeeinflussung keine Reaktion erfolgen.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie bei SIGNUM. Keine unmittelbare Reaktion des Lokfiih-
rers notwendig.

BEMERKUNG Wenn aus Systemsicht weitere streckenseitige Informationen fir die Uberwa-

chung notwendig sind, missen diese in den systemabhangigen Projektierungs-
regeln festgelegt werden.

NAME DES PRINZIPS

Funktionalitat Freie Fahrt ID DES PRINZIPS | 4.1.2.7

BESCHREIBUNG

Die Funktionalitat Freie Fahrt wird in folgenden Fallen ausgegeben:

- bei Freie Fahrt und Geschwindigkeits-Ausfuhrung bei alleinstehendem
Hauptsignal Signalsystem L und beim Signalsystem N

- bei Vor- und Hauptsignalen am gleichen Standort (Signalsystem L), nur
wenn das Vorsignal keine Geschwindigkeitsreduktion gegentber dem
Hauptsignal ankiindet

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c; [FDV] R 300.2
BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie bei SIGNUM. Der Lokfiihrer ist allein verantwortlich fur
die Einhaltung der von der Streckentabelle vorgegebenen und der signalisierten
Geschwindigkeiten.
BEMERKUNG -
4.1.3 Streckenseitige Uberwachungspunkte bei Warnung/Halt-Uberwachung

NAME DES PRINZIPS

Gefahren- und Zielpunkt bei War- ID DES PRINZIPS | 4.1.3.1

nung/Halt-Uberwachung

BESCHREIBUNG

Bei der reinen Warnung/Halt-Uberwachung wird streckenseitig kein Gefahren-
punkt innerhalb des Signalabschnitts Gberwacht.

Nur bei Halt/nicht beleuchtetes Hauptsignal und Hilfssignal/FASI muss das
Zugbeeinflussungssystem unmittelbar beim Halt zeigenden Signal eine Brem-
sung auslosen.

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c
BEGRUNDUNG Streckenseitig werden keine Geschwindigkeiten Uberwacht.
BEMERKUNG Sofern vorhanden, tberwacht die fahrzeugseitige Zugbeeinflussung das Fahr-

zeug auf die in den Zugdaten eingegebene Hochstgeschwindigkeit.

Wenn aus Systemsicht weitere streckenseitige Informationen fur die Uberwa-
chung notwendig sind, missen diese in den systemabhangigen Projektierungs-
regeln festgelegt werden.
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4.2
421

4211

Signalabhangiger Zugbeeinflussungspunkt mit v-Uberwachung
Aufgabe der signalabhangigen Zugbeeinflussung mit v-Uberwachung

Die Hauptaufgabe der Geschwindigkeitsiiberwachung ist, einen fahrenden Zug sicher vor
einem Halt zeigenden Signal (teilweise auch vor dem Gefahrenpunkt) anzuhalten, wenn
der Lokfuhrer zu spat oder nicht reagiert. Mit der Geschwindigkeitsiiberwachung wird die

Geschwindigkeit eines Zuges kontinuierlich Giberwacht.

4.2.1.2

Die Geschwindigkeitsiiberwachung dient ebenfalls dazu, die Hochstgeschwindigkeit oder

Geschwindigkeitseinschrénkungen zu tberwachen.

42.1.3

Es ist nicht Aufgabe der Geschwindigkeitsiiberwachung, den Lokfuhrer auf Einhalten der
betrieblichen Vorschriften zu Uberwachen, sondern Gefahrdungen beziglich Kollision und

Entgleisung zu verhindern. Daher wird diese Uberwachung als Hintergrundiiberwachung

bezeichnet.

42.1.4

Die Geschwindigkeitsiiberwachung des Zuges wird durch die fahrzeugseitige Ausriistung
wahrgenommen. Die streckenseitige Ausriistung muss aber die ortsspezifischen Informa-

tionen an die fahrzeugseitige Ausristung tbertragen.

42.1.5

Diese ortsspezifischen Informationen sind abhangig von der befahrenen Strecke, der Nei-

gung, der Distanz zum Uberwachenden Punkt, vom Signalbild und von der Zugreihe.

4.2.2

Allgemeine Prinzipien bei v-Uberwachung

NAME DES PRINZIPS

Aufgaben der v-Uberwachung ID DES PRINZIPS | 4.2.2.1

BESCHREIBUNG

Die Geschwindigkeitsiiberwachung muss gefahrliche Punkte und Situationen mit
gegebenem Schadenspotential Gberwachen.

Sie dient dem Schutz vor Kollision (Folgefahrten, Gegenfahrten, Flankenfahrten)
sowie dem Schutz vor Entgleisung.

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c

BEGRUNDUNG Die Zugbeeinflussung ist so einzusetzen, dass sie Risiken, die aus Fehlhandlun-
gen der Lokfuhrer erwachsen, auf ein akzeptables Mass begrenzt.

BEMERKUNG Der Lokfuhrer ist allein fur die Einhaltung der Betriebsvorschriften verantwortlich.

NAME DES PRINZIPS

Kapazitat bei v-Uberwachung ID DES PRINZIPS | 4.2.2.2

BESCHREIBUNG

Die Geschwindigkeitsiiberwachung dient als risikominimierende Massnahme und
darf, so weit mdglich, keinen negativen Einfluss auf den Betrieb verursachen.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG Die Hintergrundiberwachung (Zugbeeinflussungssystem) soll moglichst wenig
negative Auswirkungen auf die Kapazitat der Strecke verursachen. Jedoch muss
sie Risiken, die aus Fehlhandlungen der Lokflhrer erwachsen, auf ein akzeptab-
les Mass begrenzen.

BEMERKUNG -
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NAME DES PRINZIPS | Funktionalitaten Freie Fahrt, Warnung | ID DES PRINZIPS | 4.2.2.3
und Halt bei v-Uberwachung

BESCHREIBUNG Die Funktionalitaten Warnung, Halt und Freie Fahrt sind analog der War-
nung/Halt-Uberwachung vorzusehen. Siehe dazu Kapitel 4.1.2 «Allgemeine Prin-
zipien bei Warnung/Halt-Uberwachung».

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c; [AB_FDV]
BEGRUNDUNG Gleiches Verhalten wie SIGNUM.
BEMERKUNG -

NAME DES PRINzIPS | Grundsétze fir das systemspezifische | ID DES PRINZIPS | 4.2.2.4
Geschwindigkeitsprofil bei v-Uberwa-
chung

BESCHREIBUNG Im systemspezifischen Geschwindigkeitsprofil missen die in diesem Kapitel defi-
nierten Uberwachungspunkte (Gefahren- und Zielpunkt) zwingend tiberwacht
werden, sofern in den systemabhé&ngigen Prinzipien bzw. Projektierungsregeln
keine Abweichung vorgeschrieben wird.

Kdnnen im systemspezifischen Geschwindigkeitsprofil weitere Gefahrenpunkte
ohne Zusatzinstallationen tiberwacht werden, sollten auch diese iberwacht wer-
den.

Zielpunkte, welche in diesem Kapitel als auflésbar definiert sind, miissen im sys-
temspezifischen Geschwindigkeitsprofil so projektiert werden, dass die Uberwa-
chung der tieferen Zielgeschwindigkeit beim Nachschalten des Signals durch ein
Aufloseelement aufgeltst werden kénnte, auch wenn kein Aufléseelement vorge-
sehen ist.

Die Projektierung des systemspezifischen Geschwindigkeitsprofils muss dem
Grundsatz folgen, dass die Anzeige des Zugbeeinflussungssystems fiir den Lok-
fahrer logisch und nachvollziehbar dargestellt wird.

REFERENZEN [AB_EBV]

BEGRUNDUNG Geschwindigkeiten missen beim Gefahrenpunkt und Zielpunkt vom Zugbeein-
flussungssystem Uberwacht werden. Der Lokflhrer soll durch die Anzeige des
Zugbeeinflussungssystems nicht irritiert werden.

BEMERKUNG Weiterfuhrende systemspezifische Prinzipien sind in den Kapitel 5 und 6 bzw. di-
rekt in den systemabhéngigen Projektierungsregeln ([Pr_L1 LS] und [I-50116])
festgelegt.

Die Uberwachung weiterer Gefahrenpunkte ist abhéngig von den technischen
Mdoglichkeiten des Zugbeeinflussungssystems.
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42.3 Zug- und Bremsreihen allgemein

4.2.3.1 Das schweizerische Eisenbahnsystem kennt gemass den Fahrdienstvorschriften [FDV] R
300.5, ziffer 3.7.2 die Zugreihen R, A, D, N und W.

4.2.3.2 Die Einfuhrung einer neuen Zugreihe E fur Glterzuge mit erhohter Achslast
(22.5t < Achslast < 25t) ist geplant.

4.2.3.3 Achslastabhéngige Geschwindigkeiten werden in der Schweiz auf Strecken mit konventi-
oneller Aussensignalisierung nicht Uberwacht. Daher sind die Zugreihen E und D stre-
ckenseitig nicht spezifisch zu projektieren. Ein Zug der Zugreihe D oder E verkehrt aus
der Sicht der streckenseitigen Zugbeeinflussung nach Zugreihe A.

4.2.3.4 Die zulassigen Geschwindigkeiten gemass Streckentabelle [FDV] R 300.3, Ziffer 5 sind
zug- und bremsreihenabhéngig.

NAME DES PRINZIPS

Zug- und Bremsreihen bei v-Uberwa- ID DES PRINZIPS | 4.2.3.5
chung

BESCHREIBUNG

Die Geschwindigkeitstiberwachung muss streckenseitig, wenn gemass Strecken-
tabelle vorhanden, fiir die Zugreihen R, A, N und W projektiert werden. Dabei ist
es zulassig, streckenseitig nur die hochste Bremsreihe der jeweiligen Zugreihen
zu Uberwachen.

REFERENZEN

Streckentabelle

BEGRUNDUNG

Bremsreihenabhangige Uberwachung der Maximalgeschwindigkeiten ist durch
die Zugbeeinflussungssysteme nicht méglich.

BEMERKUNG

In der Schweiz werden achslastabhangige Geschwindigkeiten auf Strecken mit
konventioneller Aussensignalisierung durch die Zugbeeinflussung nicht tber-
wacht. Daher sind die Zugreihen E und D nicht spezifisch zu projektieren.

Die Zugreihe W kann nur mit ETCS L1 LS, nicht aber mit EuroZUB (Paket44),
Uberwacht werden.
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42.4 Streckenseitige Uberwachungspunkte bei v-Uberwachung mit Signalanschluss
4.2.4.1 Streckenseitige Uberwachungspunkte werden, unabhangig vom Zugbeeinflussungssys-
tem, durch die jeweilige Gleistopologie und das Signalbild definiert.
4.2.4.2  Pro Signalabschnitt werden, abhangig vom Signalbild, vom Fahrweg und der Gleistopo-
logie, in diesem Kapitel maximal 2 Uberwachungspunkte definiert (minimal notwendige
Uberwachung).
4.2.4.3 Diese Uberwachungspunkte sind definiert durch Ort, Geschwindigkeit und Auflosbarkeit
des Punktes durch ein Aufléseelement (auch wenn kein Aufléseelement vorhanden ist).
4.2.4.4 Konnen durch das jeweilige Zugbeeinflussungssystem weitere Gefahrenpunkte ohne Zu-
satzinstallationen Uberwacht werden, sollen diese abgesichert werden.
4.2.45 Der «Gefahrenpunkt» liegt an der Stelle des ersten Gefahrenpunkts im Fahrweg.
4.2.4.6 Der «Zielpunkt» liegt am Ende des Uberwachungsabschnitts.
4.2.4.7 In Abbildung 1 wird ein Beispiel der streckenseitigen Uberwachungspunkte mit Gefahren-
und Zielpunkt dargestellit.
| 120 km/h |
[= ] e
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| |
| |
| |
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&2 : |
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| ! |
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| : |
60 : ‘ A
a0 | | :
20 | | ! >
0 >
Gefahrenpunkt Zielpunkt S [m]
@ Uberwachungspunkt nicht zwingend auflésbar
A Uberwachungspunkt zwingend auflésbar
Abbildung 1: Beispiel streckenseitige Uberwachungspunkte mit Gefahren- und Zielpunkt
4.2.4.8 In bestimmten Situationen fallt der Gefahrenpunkt weg und es ist somit nur der Zielpunkt
vorhanden.
4.2.4.9 In Abbildung 2 wird ein Beispiel dargestellt, in welchem nur der Zielpunkt vorhanden ist.
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Zielpunkt s [m]

A Uberwachungspunkt zwingend auflésbar

Abbildung 2: Beispiel streckenseitige Uberwachungspunkte mit Zielpunkt ohne Gefahrenpunkt

Bei Signalbildern mit unmittelbarem Halt liegt der Zielpunkt direkt beim Zugbeeinflus-
sungspunkt und der Gefahrenpunkt fallt weg.

In Abbildung 3 wird ein Beispiel mit Signalbildern mit unmittelbarem Halt dargestellt.

120 km/h

4.2.4.12

4.2.4.13

H/D/Hi

— €

[B-S S -___________]

@ >
>

Zielpunkt . ) )
@ Uberwachungspunkt nicht zwingend auflosbar

Abbildung 3: Beispiel streckenseitige Uberwachungspunkt bei Signalbildern mit unmittelbarem Halt

Fur jede zu Uberwachende Zugreihe, sofern sich die zulassigen Geschwindigkeiten bzw.
der Ort der Uberwachungspunkte nach Streckentabelle unterscheiden, werden eigene
Uberwachungspunkte (Gefahren- und Zielpunkt) definiert.

Im Anhang [PrZube_An] werden die verschiedenen Situationen, in welchen die nachfol-
genden Prinzipien in Bezug auf Gefahren- und Zielpunkt angewendet werden, aufgefuhrt
(Anwendungsfalle).
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NAME DES PRINzIPS | Gefahrenpunkt Zugbeeinflussung bei | ID DES PRINZIPS | 4.2.4.14
v-Uberwachung mit Signalanschluss

BESCHREIBUNG Bei Geschwindigkeits-Ausfiihrung sollte die Geschwindigkeitsschwelle (Gefah-
renpunkt) auf Hohe der ersten Weiche bzw. 200 m nach dem Signal, wenn keine
Weiche vorhanden ist, und nicht auf Hohe des entsprechenden auszuflihrenden
Signals projektiert werden.

Bei dauernd verminderter Geschwindigkeit sowie bei Geschwindigkeitsschwellen
der Streckentabelle sollte die Geschwindigkeitsschwelle direkt beim Anfang der
dauernd verminderten Geschwindigkeit bzw. direkt bei der Geschwindigkeits-
schwelle projektiert werden.

REFERENZEN [AB_EBV] 39.3.c; [FDV] R 300.6, Ziffer 2.2.2

BEGRUNDUNG Die Hintergrunduberwachung sollte die Punkte Uberwachen, wo unmittelbar an-
grenzend eine Gefahrdung stattfinden kann. Es erfolgt keine fahrdienstliche
Uberwachung.

BEMERKUNG Um die Kapazitatsanforderungen erfillen zu kénnen, dirfen Geschwindig-

keitseinschrankungen bei Geschwindigkeit-Ausfiihrung nicht vollstandig Gber-
wacht werden. Der Lokfuhrer ist fir die vollstandige Zugschlusstuberwachung ver-
antwortlich.

NAME DES PRINzIPS | Ort des Gefahrenpunkts bei v-Uberwa- | ID DES PRINZIPS | 4.2.4.15
chung mit Signalanschluss

BESCHREIBUNG Der Gefahrenpunkt liegt

- bei Geschwindigkeits-Ankundigung vor einem Gruppensignal bei der ers-
ten befahrenen Weiche auf der Ausfahrseite,

- bei Geschwindigkeits-Ausfliihrung, Besetztes Gleis und Kurze Fahrt bei
der ersten Weiche im Fahrweg oder wenn keine Weiche vorhanden ist,
200 m nach dem Signal,

- bei Gleichzeitige Einfahrt @ in einen Bahnhof ohne schienenfreie Zugange
beim Anfang des Perrons oder beim Sicherheitszeichen der Einfahrweiche,
wenn kein Perron vorhanden ist,

- bei allen anderen Signalbildern mit Geschwindigkeitsschwelle bzw. dauernd
verminderter Geschwindigkeit geméass Streckentabelle, bei der Geschwindig-
keitsschwelle mit der grossten Geschwindigkeitsreduktion bzw. beim Anfang
der dauernd verminderten Geschwindigkeit. Ist keine Geschwindigkeits-
schwelle oder dauernd verminderte Geschwindigkeit gemass Streckenta-
belle vorhanden, wird kein Gefahrenpunkt vorgesehen.

REFERENZEN [DT_220]; [FDV]; Streckentabelle

BEGRUNDUNG Die Hintergrundiiberwachung soll Punkte Giberwachen, wo unmittelbar angren-
zend eine Gefahrdung stattfindet. Es erfolgt keine fahrdienstliche Uberwachung.

BEMERKUNG Kdnnen durch das jeweilige Zugbeeinflussungssystem weitere Gefahrenpunkte
ohne Zusatzinstallationen tberwacht werden, sollen diese abgesichert werden.
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Bei Vor- und Hauptsignal am gleichen Standort im Signalsystem L sind die
Hauptsignalbilder massgebend.

(@) Gleichzeitige Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie Zugange kénnen
mit dem Zusatzsignal nach [FDV] R 300.2, Ziffer 5.3.2 oder in der Streckentabelle
gekennzeichnet sein.

Ist die Bremskurve auf die Zielgeschwindigkeit (Zielpunkt) beim nachsten Signal
restriktiver als die Bremskurve auf die Geschwindigkeitsschwelle geméass Stre-
ckentabelle, darf auf den Gefahrenpunkt verzichtet werden (z. B. bei Warnung).

Beim Befahren einer Weiche gelten folgende Prinzipien:

- Wird die Weiche von der Spitze befahren, wird die Geschwindigkeitsschwelle
auf Hohe des Weichenanfangs projektiert.

- Wird die Weiche von der Wurzel befahren, wird die Geschwindigkeits-
schwelle zwischen dem Sicherheitszeichen und dem Herzstiick projektiert.
Vorzugsweise beim Sicherheitszeichen.

Bei Geschwindigkeitsschwellen der Streckentabelle im Bahnhof gelten folgende
Prinzipien unabhangig davon, ob es sich um eine Geschwindigkeitsreduktion o-
der eine Geschwindigkeitserh6hung handelt:

- Wird die erste Weiche auf der Einfahrseite des Bahnhofs von der Spitze be-
fahren, wird die Geschwindigkeitsschwelle auf Hohe des Weichenanfangs
projektiert.

- Wird die erste Weiche auf der Einfahrseite des Bahnhofs von der Wurzel be-
fahren, wird die Geschwindigkeitsschwelle beim Sicherheitszeichen projek-
tiert.

- Wird die letzte Weiche auf der Ausfahrseite des Bahnhofs von der Wurzel be-
fahren, wird die Geschwindigkeitsschwelle auf Hohe des Weichenanfangs
projektiert.

- Wird die letzte Weiche auf der Ausfahrseite des Bahnhofs von der Spitze be-
fahren, wird die Geschwindigkeitsschwelle beim Sicherheitszeichen projek-
tiert.

Werden vom Auftraggeber weitere zu Giberwachende Geschwindigkeitsschwellen
bestellt, sind diese zusétzlich zu Gberwachen.

NAME DES PRINZIPS

Beim Gefahrenpunkt zu Gberwa- ID DES PRINZIPS | 4.2.4.16
chende Geschwindigkeit bei v-Uber-
wachung mit Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Die beim Gefahrenpunkt zu Uberwachende Geschwindigkeit entspricht

- bei Geschwindigkeits-Ankundigung vor einem Gruppensignal der signali-
sierten Geschwindigkeit,

- bei Geschwindigkeits-Ausfiihrung der signalisierten Geschwindigkeit @,
- bei Besetztes Gleis und Kurze Fahrt 40 km/h @,

- bei Gleichzeitige Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienenfreie Zugange
20 km/h,
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- bei allen anderen Signalbildern der niedrigen Strecken- oder Bahnhofge-
schwindigkeit bzw. der dauernd verminderten Geschwindigkeit.

Ist keine Geschwindigkeitsschwelle oder dauernd verminderte Geschwindigkeit
gemass Streckentabelle vorhanden, wird kein Gefahrenpunkt vorgesehen.

REFERENZEN [FDV]; Streckentabelle
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Bei Vor- und Hauptsignal am gleichen Standort im Signalsystem L sind die

Hauptsignalbilder massgebend.

Ist die Bremskurve auf die Zielgeschwindigkeit (Zielpunkt) beim nachsten Signal
restriktiver als die Bremskurve auf die Geschwindigkeitsschwelle geméass Stre-
ckentabelle, darf auf den Gefahrenpunkt verzichtet werden (z. B. bei Warnung).

@ Sind in der Streckentabelle andere Geschwindigkeiten aufgefihrt, sind diese
gultig ([FDV] R 300.2, Ziffer 5.2.6 und 5.2.7).

NAME DES PRINZIPS

Auflosbarkeit der Uberwachung des ID DES PRINZIPS | 4.2.4.17
Gefahrenpunkts bei v-Uberwachung

mit Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Die Uberwachung des Gefahrenpunkts muss nicht zwingend durch ein Auflésee-
lement auflésbar sein.

REFERENZEN [FDV] R 300.6, Ziffer 2.3.3

BEGRUNDUNG Geschwindigkeiten werden beim Gefahrenpunkt berwacht. Fahrdienstlich darf
der Lokfuhrer auch bei einer Tiefhaltung frilhestens nach dem Befahren des Ge-
fahrenpunkts beschleunigen.

BEMERKUNG -

NAME DES PRINZIPS

Ort des Zielpunkts bei v-Uberwachung | ID DES PRINZIPS | 4.2.4.18

mit Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Der Zielpunkt liegt

- bei Halt/nicht beleuchtetes Signal und/oder Hilfssignal/FASI direkt beim
Zugbeeinflussungspunkt des jeweiligen Signals,

- beim Signalsystem L bei einem Einfahrvorsignal mit Signalbild Geschwin-
digkeits-Ankindigung bei der ersten Weiche, oder wenn keine Weiche vor-
handen ist, 200 m nach dem néachsten Signal,

- bei Warnung vor einem Gruppensignal beim spéatesten Halteort,

- bei Geschwindigkeits-Ankiundigung und -Ausfihrung vor dem Gruppen-
signal beim Gruppensignal,

- bei Vorwarnung beim Gibernéchsten Signal,

- bei Freie Fahrt mit einer Geschwindigkeitsschwelle kurz nach dem néchsten
Signal, bei der Geschwindigkeitsschwelle hinter dem néchsten Signal, d. h.
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- bei allen anderen Signalbildern beim néchsten Hauptsignal bzw. spéatesten

die Bremskurve reicht bis in den zu projektierenden Signalabschnitt zu-
rick @,

Halteort @,

REFERENZEN

[FDV] R 300.6, Ziffer 2.3.3

BEGRUNDUNG

Beim Signalsystem L erfolgt die Projektierung unter der Annahme, dass beim
Einfahrvorsignal die Merktafel fir Geschwindigkeitsschwelle immer vorhanden
ist.

BEMERKUNG

Kommt der Zielpunkt bei einer Weiche zu liegen, gelten folgende Prinzipien:

- Wird die Weiche von der Spitze befahren, wird der Zielpunkt auf Hohe des
Weichenanfangs projektiert.

- Wird die Weiche von der Wurzel befahren, wird der Zielpunkt zwischen dem
Sicherheitszeichen und dem Herzstiick projektiert. Vorzugsweise beim Si-
cherheitszeichen.

@ Die Bremsdistanz auf die zu tberwachende Geschwindigkeit muss geniigend
lang sein.

@ Bei einer Fahrstrasse auf einen Prellbock, liegt der Zielpunkt direkt beim
Prellbock.

Bei besonderen Anwendungsfallen (z. B. sehr grosse Gradienten) kdnnen situati-
onsspezifische Projektierungen, entgegen der hier aufgefiihrten Prinzipien, not-
wendig sein. Die Sicherheitsverantwortung liegt gemass Eisenbahnverordnung,
[EBV] jederzeit bei der jeweiligen Infrastrukturbetreiberin.

Systemspezifische Abweichungen zum Grundprinzip sind in den systemabhangi-
gen Projektierungsregeln zu definieren.
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NAME DES PRINZIPS

Am Zielpunkt zu Uberwachende Ge-
schwindigkeit bei v-Uberwachung mit

Signalanschluss

ID DES PRINZIPS

4.2.4.19

BESCHREIBUNG

Die am Zielpunkt zu Giberwachende Geschwindigkeit betragt bei:

Signalbild
Wert

(System N)

H 0 km/h

Nicht beleuchtetes | 0 km/h bei Grundstellung, d. h. H

Signal 0 km/h bei Grundstellung, d. h. -0

Hi 0 km/h

-0 0 km/h

M Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim
nachsten Hauptsignal ® @

-0+Bes 0 km/h

=0 0 km/h
0 km/h

+0
Achtung: Nachstes Signal zeigt -0

-V v * 10 km/h
v * 10 km/h @ oder der Geschwindigkeit der Stre-

v- ckentabelle beim nachsten Hauptsignal bei vorhan-
dener Merktafel fur Streckengeschwindigkeit beim
Signalsystem N ([FDV] R 300.2, Ziffer 5.5.5)
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Signalbild
Wert

(System L)

H 0 km/h

Nicht beleuchtetes | 0 km/h bei Hauptsignal, d. h. H

Signal 0 km/h bei Vorsignal, d. h. W

H+Hi 0 km/h

FASI 0 km/h

w 0 km/h

. Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim

F1 - . 7
nachsten Hauptsignal 4

F1 Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim
nachsten Hauptsignal @) @)

F2+Bes. 0 km/h

F6+Bes. 0 km/h

F6 0 km/h

F2* 40 km/h @
40 km/h @ @ oder bei Fahrt auf Strecke der Ge-

F2 schwindigkeit der Streckentabelle beim néchsten
Hauptsignal

F3* 60 km/h @
60 km/h @ oder bei Fahrt auf Strecke der Geschwin-

F3 digkeit der Streckentabelle beim nachsten Hauptsig-
nal

F5* 90 km/h @
90 km/h @ oder bei Fahrt auf Strecke der Geschwin-

F5 digkeit der Streckentabelle beim nachsten Hauptsig-
nal
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Signalbild
Wert
(System L)
H+W(D) 0 km/h
N_|cht beleuchtetes 0 km/h. d. h. H
Signal
H+Hi+W 0 km/h
FASI+W 0 km/h
F2+Bes.+D 0 km/h
F6+Bes.+D 0 km/h
F2+GE+D 0 km/h
F6+GE+D 0 km/h
F6+D 0 km/h
F2+W 0 km/h
F2+F2* 40 km/h @©
F2+F3* 60 km/h @
F2+F5* 90 km/h @
Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim
F2+F1* < \
néchsten Hauptsignal @
F3+W 0 km/h
F3+F2* 40 km/h @
F3+F3* 60 km/h @
F3+F5* 90 km/h @
Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim
F3+F1* h \
nachsten Hauptsignal ¢
F5+W 0 km/h
F5+F2* 40 km/h @
F5+F3* 60 km/h @
F5+F5* 90 km/h @
Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim
F5+F1* N |
nachsten Hauptsignal ¢
F1+W 0 km/h
F1+F2* 40 km/h @
F1+F3* 60 km/h @
F1+F5* 90 km/h @
F1+E1* Der Geschwindigkeit der Streckentabelle beim
néchsten Hauptsignal ® *)
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Ist kein Vorsignal (Merktafel fir fehlendes Vorsignal [FDV] R 300.2, Ziffer 5.4.1)
vorhanden, hat der Lokfiihrer am nachsten Hauptsignal immer Halt zu erwarten.
Die zu Uberwachende Geschwindigkeit beim Zielpunkt entspricht dem Fall, wie

wenn am Standort der Merktafel ein Vorsignal vorhanden ware.

REFERENZEN [FDV]; [Merktafel_VS]
BEGRUNDUNG [FDV].
BEMERKUNG Damit das Fahrzeug bei einer Zielgeschwindigkeit von 0 km/h bis zum Signal fah-

ren kann, wird eine Befreiungsgeschwindigkeit durch das System bzw. durch die
Strecke definiert. Dies ist in den jeweiligen systemabhéangigen Projektierungsre-
geln zu definieren.

@ Sind in der Streckentabelle andere Geschwindigkeiten aufgefiihrt, sind diese
glltig (siehe auch [FDV] R 300.2, Ziffer 5.2.6 und 5.2.7).

@ Befindet sich der Zielpunkt auf Hohe Prellbock, ist eine Zielgeschwindigkeit
von 0 km/h zu projektieren. Kénnen Befreiungsgeschwindigkeiten systemspe-
zifisch projektiert werden, sind diese in den systemabhangigen Projektie-
rungsregeln zu definieren.

@) Bei Freie Fahrt mit einer Geschwindigkeitsschwelle kurz nach dem néchsten
Signal, der tieferen Streckengeschwindigkeit der Geschwindigkeitsschwelle.
Der Zugbeeinflussungspunkt muss so weit vor der Geschwindigkeitsein-
schrankung liegen, dass die Bremsdistanz auf die zu Uberwachende Ge-
schwindigkeit gentigend lang ist.

@ Kann im systemspezifischen Geschwindigkeitsprofil nur die hdchste zulassige
Geschwindigkeit im Signalabschnitt Uberwacht werden, sind diese Abwei-
chungen zum Grundprinzip in den systemabhangigen Projektierungsregeln zu
definieren.

Systemspezifische Abweichungen zum Grundprinzip sind in den systemabhéangi-
gen Projektierungsregeln zu definieren.

NAME DES PRINZIPS

Auflosbarkeit der Uberwachung des ID DES PRINZIPS | 4.2.4.20
Zielpunkts bei v-Uberwachung mit
Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Die Uberwachung des Zielpunkts muss ausser bei M, F1 und F1* durch ein Auf-
I6seelement auflésbar sein.

REFERENZEN

[FDV] R 300.6, Ziffer 2.3.3

BEGRUNDUNG

Beim Nachschalten des Zielsignals muss die Uberwachung der restriktiveren
Zielgeschwindigkeit durch ein Aufléseelement aufgeldst werden kénnen.

BEMERKUNG

Die systemspezifische Umsetzung und allfallige Abweichungen zum Grundprinzip
sind in den systemabhé&ngigen Projektierungsregeln zu definieren.

Ist kein Vorsignal vorhanden, muss die Uberwachung des Zielpunkts unabhangig
vom Signalbild am Hauptsignal zwingend durch ein Aufléseelement auflésbar
sein.
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425 Zielentfernung bei v-Uberwachung

4.2.5.1 Bei der Geschwindigkeitsiberwachung werden Geschwindigkeitswerte in Abh&ngigkeit
von Entfernungen Gberwacht.

4.2.5.2 Die Zielentfernungen und Geschwindigkeiten sind abhangig vom angezeigten Signalbild.

NAME DES PRINzIPS | Zielentfernung bei v-Uberwachung ID DES PRINZIPS | 4.2.5.3

BESCHREIBUNG Die Distanz der Zielentfernung bei einem signalabhangigen Zugbeeinflussungs-
punkt mit Geschwindigkeitsiiberwachung entspricht

- bei Halt/nicht beleuchtetes Signal und/oder Hilfssignal/FASI: 0 m,

- bei Vorwarnung der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und dem Uber-
nachsten Signal,

- bei allen anderen Signalbildern der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und
dem néachsten Hauptsignal resp. dem spatesten Halteort.

REFERENZEN [FDV]; [UNISIG_Eng_Rules]

BEGRUNDUNG Der Zug muss bis zum spatesten Halteort, aber nicht dartiber hinaus, fahren kén-
nen.

BEMERKUNG Systemspezifische Abweichungen sind in den systemabhéngigen Projektierungs-

regeln zu definieren.

NAME DES PRINzIPS | Distanzkorrekturen fur unterschiedli- ID DES PRINZIPS | 4.2.5.4
che Zielentfernung bei v-Uberwa-
chung

BESCHREIBUNG Wenn von einem Signal mehrere Fahrstrassen mit dem gleichen Signalbild je-

doch mit unterschiedlichen Zielentfernungen einstellbar sind und die Differenz
zwischen der kiirzesten und der langsten Fahrstrasse mehr als 10 m betréagt,
mussen die Zieldistanzen mit Korrekturpunktinformation korrigiert oder bei der
Anzeige der betreffenden Signalbilder mit Fahrweginformationen projektiert wer-
den.

Mit einer Korrekturpunktinformation kann die Zieldistanz verlangert oder verkirzt
werden. Die Zieldistanz sollte durch den Korrekturpunkt verlangert werden.

Betragt die Differenz zwischen der kiirzesten und langsten Fahrstrasse weniger
oder gleich 10 m, muss kein Korrekturpunkt vorgesehen werden. Die Zieldistanz
muss in einer solchen Situation bis zur langsten Zielentfernung projektiert wer-

den.
REFERENZEN -
BEGRUNDUNG Der Zug muss bis zum spatesten Halteort, aber nicht dartiber hinaus, fahren kén-
nen.
BEMERKUNG Die fur die Korrektur notwendigen Informationen werden in so genannten Korrek-
turpunkten projektiert.
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Oft kdnnen fir Korrekturinformationen Balisengruppen genutzt werden, welche
fur ein Signal der Gegenrichtung vorhanden sind. Es sollten, wenn nicht unbe-
dingt notwendig, keine zusatzlichen Zugbeeinflussungspunkte im Gleis vorgese-
hen werden.

Notwendigkeit und Position der Balisengruppe zur Korrektur der Zielentfernung
bzw. Auswertung von Fahrweinformationen sind im Dokument [Pr_L1 L S] gere-
gelt.

Bei Stellwerken des Typs SIMIS W sind die Fahrweginformation vorhanden.

Bei grossen Neigungsverhaltnissen kann dieses Prinzip angepasst werden. Die
genaue Festlegung dieser Anpassung ist in den systemabhé&ngigen Projektie-
rungsregeln zu definieren.

Bewilligte Ausnahme: Ist bei einer komplexen Gleisanlage (viele Korrekturpunkte
notwendig) hinter dem Signal geniigend Durchrutschweg vorhanden oder sind
nur Geschwindigkeiten < 40 km/h erlaubt (z. B. Rangiergleise), durfen durch die
jeweilige Infrastrukturbetreiberin Ausnahmen erlaubt werden. Wenn dadurch auf
den Einsatz eines Korrekturpunktes und die Korrektur der Zieldistanz verzichtet
wird, muss die langste Zielentfernung projektiert werden.

4.2.6 Neigung bei v-Uberwachung allgemein
NAME DES PRINZIPS | Neigung bei v-Uberwachung ID DES PRINZIPS | 4.2.6.1
BESCHREIBUNG Bei der Geschwindigkeitsuberwachung mit Signalanschluss werden nur die Nei-

gungswerte projektiert, welche fiir die Uberwachung der massgebenden Gefah-
renpunkte (z. B. Geschwindigkeitsschwelle, Zielgeschwindigkeit beim nachsten
Signal) relevant sind.

REFERENZEN [RTE_25000]; [RTE_29100]

BEGRUNDUNG Nur bei einschrankenden Geschwindigkeitsschwellen (Bremskurve) sind Neigun-
gen relevant.

BEMERKUNG Dadurch sind in den meisten Fallen maximal zwei Neigungswerte pro Signalab-
schnitt zu projektieren.

4.2.7 Projektierungsprozess bei v-Uberwachung allgemein

4.2.7.1 Fur Zugbeeinflussungspunkte mit Signalanschluss erfolgt die Projektierung pro Sig-
nal/Signalbild (evtl. pro Lenkungskriterium) und pro Zugreihe.

4.2.7.2 Um die Projektierung eines bestimmten Abschnittes (z. B. zwischen zwei Hauptsignalen)
zu erstellen, wird folgendes Vorgehen empfohlen:
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1)

2)

3)

4)

5)

E (Sltuationsskizze erstellD

) B Uberwachungspunkte zu den
E Weichengeschwindigkeiten jeweiligen Signalbildern/
identifizieren Fahrwege und Zugreihen

definieren

erheben Uberwachungspunkte definieren,

Standort und Bezeichnung der Systemspezifisches v-Profil
Zugbeeinflussungskomponenten E unter Beachtung der

erheben

Strecken- und " f
Bahnhofsgeschwindigkeiten Notwendige Neigungswerte
berechnen

Mdogliche Fahrwege zu allen " -
Signalbilder erheben Systemspezifische Projektierung

Situationsskizze mit genauen Kilometerangaben erstellen. Die notwendigen Daten werden
Datenbanken (bei der SBB der DfA), Planen (bei der SBB dem S-Plan), Streckentabellen
und den lokalen Bestimmungen entnommen.

Weichengeschwindigkeiten identifizieren (bei der SBB aus dem Ubersichtsplan und der DfA).

Alle notwendigen Informationen betreffend Signal (Bahnhof, Signalbezeichnung, Signal-
standort, Ausristung Balise, Loop, ...) erheben.

Strecken- und Bahnhofgeschwindigkeiten erheben. Diese kdnnen der Streckentabelle ent-
nommen werden. Achtung: Gepriifte und freigegebene Streckentabelle muss fur den Zeit-
punkt der Inbetriebnahme vorhanden sein. Die folgenden Geschwindigkeiten miissen dem
Projektierer bekannt sein:

- Streckengeschwindigkeit der hochsten Bremsreihe pro Zugreihe R, A, N und W.
- Bahnhofgeschwindigkeit der héchsten Bremsreihe pro Zugreihe R, A, N und W.

- Ortliche, dauernde Einschrankungen.

Alle Signalbilder inkl. Signalbilder fir Ruckfall, Tiefhaltung und startende Ziige gemass Fahr-
strassen- und Signalisierungstabelle und die jeweils moglichen Fahrwege identifizieren. Sind
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verschiedene Zieldistanzen mit demselben Signalbild moglich, missen Korrekturpunkte be-
stimmt werden (siehe Kapitel 4.2.5 «Zielentfernung»).

6) Uberwachungspunkte (Ort, Geschwindigkeit, aufldsbar) pro Zugreihe R, A, N und W zum
jeweiligen Signalbild gemass Kapitel 4.2.4 «Streckenseitige Uberwachungspunkte bei v-
Uberwachung mit Signalanschluss» bestimmen.

7) Fur L1 LS und EuroZUB das systemspezifisches Geschwindigkeitsprofil unter Bertcksichti-
gung der generischen Uberwachungspunkte, den spezifischen Zugbeeinflussungsprinzipien
(Kapitel 5 und 6) und den systemabhdngigen Projektierungsregeln ([Pr_L1_LS] und [I-
50116]) pro Zugreihe R, A N und W zum jeweiligen Signalbild definieren.

8) Notwendige Neigungswerte der betroffenen Abschnitte geméass den systemabhéangigen Pro-
jektierungsregeln ([Pr_L1 LS] und [I-50116]) berechnen.

9) Systemspezifische Projektierung der Telegramme des Zugbeeinflussungspunktes pro Sig-
nalbild gemass den systemspezifischen Projektierungsregeln ([Pr_L1_LS] und [I-50116]).
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4.3

Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung

Signalabhangiger Zugbeeinflussungspunkt nur mit v-Uberwa-

chung (ohne Warnung/Halt)

NAME DES PRINZIPS

Einsatz von v-Uberwachung (ohne ID DES PRINZIPS | 4.3.1.1

Warnung/Halt)

BESCHREIBUNG

Ein signalabhangiger Zugbeeinflussungspunkt fur eine reine Geschwindigkeits-
tiberwachung ohne Warnung/Halt-Uberwachung muss nur angewendet werden,

- bei einem Signal, bei welchem keine Warnung/Halt-, aber risikoorientiert eine
v-Uberwachung vorgesehen ist,

- bei einem Wiederholungssignal, welches in einem geschwindigkeitsiiber-
wachten Abschnitt liegt und bei welchem fir die Auflésung kein Loop vorhan-
den ist,

- bei einem Hauptsignal als vorgelagerte Balisengruppe zur Verhinderung des
Uberfahrens des Gefahrenpunkts bei einem Halt zeigenden Signal bei irr-
tumlicher Abfahrt (Abfahrverhinderung) bei startenden Zigen.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG Risikoorientierter Einsatz einer v-Uberwachung ohne Warnung/Halt-Funktionali-
tat.

BEMERKUNG Die Projektierung eines signalabhangigen Zugbeeinflussungspunkts nur mit v-
Uberwachung erfolgt analog zur Beschreibung in Kapitel 4.2 «Signalabhangiger
Zugbeeinflussungspunkt mit v-Uberwachung» aber ohne die Funktionalitat War-
nung.

4.4 Aufloseelemente

NAME DES PRINZIPS

Auflésung restriktiver Uberwachungs- | ID DES PRINZIPS | 4.4.1.1

kurven

BESCHREIBUNG

Die Auflosung einer restriktiven Uberwachungskurve muss — wenn gefordert —
durch eine dem Signal vorgelagerte Balisengruppe oder eine an einem spezifi-
schen Ort fur die Fahrt auf die Strecke installierte Balisengruppe oder einen Loop
realisiert werden.

REFERENZEN

BEGRUNDUNG

Damit eine betriebliche Auflésung realisiert werden kann.

BEMERKUNG

NAME DES PRINZIPS

Aufloseelemente ID DES PRINZIPS | 4.4.1.2

BESCHREIBUNG

Die Projektierung fur Aufléseelemente muss in den systemabhéangigen Prinzipien
bzw. Projektierungsregeln geregelt werden.

REFERENZEN
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BEGRUNDUNG Die Zugbeeinflussungssysteme unterscheiden sich bei der Projektierung von
Aufléseelementen.

BEMERKUNG -

4.5 Temporare Langsamfahrstelle (z. B. Arbeitsstelle)

NAME DES PRINZIPS | Uberwachung einer temporaren Lang- | ID DES PRINZIPS | 4.5.1.1
samfahrstelle (z. B. Arbeitsstelle)

BESCHREIBUNG Eine temporare Langsamfahrstelle muss gemass [AB_EBV] 39.3.c, Ziffer 2.1.1
mit einer Zugbeeinflussung ausgeristet werden. Dabei kommen die Warnung-
Funktion der Warnung/Halt-Uberwachung und/oder eine Geschwindigkeitsiiber-
wachung zur Anwendung.

REFERENZEN [AB_EBV]
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Wenn aus Systemsicht weitere streckenseitige Informationen fiir die Uberwa-

chung notwendig sind, so sind diese in den systemabhéangigen Projektierungsre-
geln festzulegen.

Fir die Thematik Langsamfahrstellen wird auf das Regelwerk [RTE_20410] ver-

wiesen.
4.6 Dauernde v-Uberwachung ohne Signalanschluss
46.1 Allgemeine Prinzipien bei dauernder v-Uberwachung ohne Signalanschluss
NAME DES PRINzIPS | Dauernde v-Uberwachung ohne Sig- ID DES PRINZIPS | 4.6.1.1
nalanschluss (z. B. Kurve, grosses
Gefalle)
BESCHREIBUNG Eine dauernde Geschwindigkeitsiiberwachung ohne Signalanschluss kann an

spezifischen Orten, bei starkem Gefélle oder Kurven, angebracht sein.

Diese spezifische Uberwachungsart ohne Signalanschluss sollte nur angewendet
werden, wenn fur den Streckenabschnitt keine Geschwindigkeitsiiberwachung
von einem Zugbeeinflussungspunkt mit Signalanschluss maéglich ist.

Bei dauernder Geschwindigkeitsiiberwachung ohne Signalanschluss wird die
Funktionalitat Warnung nicht projektiert.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG -

BEMERKUNG Ist flr den gesamten Signalabschnitt eine Geschwindigkeitsiiberwachung vorge-
sehen, so ist die drtliche Beschréankung der Geschwindigkeit mit dem signalab-
hangigen Zugbeeinflussungspunkt zu berwachen.
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4.6.2 Zug- und Bremsreihen bei dauernder v-Uberwachung ohne Signalanschluss
NAME DES PRINZIPS | Zug- und Bremsreihen bei v-Uberwa- ID DES PRINZIPS | 4.6.2.1
chung ohne Signalanschluss
BESCHREIBUNG Die Zugreihen R, A, N und W missen analog der Geschwindigkeitsiiberwachung
mit Signalanschluss projektiert werden. Siehe Kapitel 4.2.3 «Zug- und Bremsrei-
henx.
REFERENZEN Streckentabelle
BEGRUNDUNG In Kurven und Geféllen kdnnen je Zugreihe unterschiedliche Geschwindigkeiten
gelten.
BEMERKUNG In der Schweiz werden achslastabh&ngige Geschwindigkeiten auf Strecken mit

konventioneller Aussensignalisierung durch die Zugbeeinflussung nicht tber-
wacht. Daher sind die Zugreihen E und D nicht spezifisch zu projektieren.

Die Zugreihe W kann nur mit ETCS L1 LS, nicht aber mit EuroZUB (Paket44),
Uberwacht werden.

4.6.3

4.6.3.1

4.6.3.2

4.6.3.3

4.6.3.4

4.6.3.5

Streckenseitige Uberwachungspunkte bei dauernder v-Uberwachung ohne Sig-
nalanschluss

Bei dauernder Geschwindigkeitsiiberwachung ohne Signalanschluss wird nur der Bereich
der verminderten Geschwindigkeit durchgéngig mit dem Zugbeeinflussungssystem uber-
wacht, da der restliche Signalabschnitt meist mit einer Warnung/Halt-Uberwachung aus-
geristet ist.

Wird der Signalabschnitt mit einer Geschwindigkeitstiberwachung ausgerustet, soll der
Bereich der verminderten Geschwindigkeit im Geschwindigkeitsprofil des signalabhangi-
gen Zugbeeinflussungspunkts Gberwacht werden.

Ist der restliche Signalabschnitt mit einer Warnung/Halt-Uberwachung ausgeriistet, wird
am Ende der verminderten Geschwindigkeit die streckenseitige Geschwindigkeitsiiber-
wachung abgebrochen.

Die Projektierung des Uberwachungsabbruchs ist vom jeweiligen Zugbeeinflussungssys-
tem abhangig. Daher werden in diesem Kapitel nur der Gefahrenpunkt und das Uberwa-
chungsende, jedoch kein Zielpunkt, definiert.

Die systemspezifische Projektierung des Uberwachungsabbruchs ist in den systemab-
hangigen Prinzipien bzw. Projektierungsregeln zu definieren.

NAME DES PRINZIPS | Ort des Gefahrenpunkts bei dauernder | ID DES PRINZIPS | 4.6.3.6

v-Uberwachung ohne Signalanschluss

BESCHREIBUNG Der Gefahrenpunkt liegt beim Anfang der verminderten Geschwindigkeit (z. B.

Kurvengeschwindigkeit). Ist vom gleichen Zugbeeinflussungspunkt eine weitere
verminderte Geschwindigkeit zu Gberwachen, liegt der zweite Gefahrenpunkt
beim Anfang der zweiten verminderten Geschwindigkeit.

REFERENZEN [FDV]; Streckentabelle
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BEGRUNDUNG Geschwindigkeiten werden beim Anfang der verminderten Geschwindigkeit Uiber-
wacht.
BEMERKUNG Die genaue Position vom Anfang der verminderten Geschwindigkeit kann aus der

Streckentabelle, Planen (bei der SBB aus dem S-Plan) und Berechnungspro-
grammen (bei der SBB die ZLR Toolbox) enthommen werden.

Mit EuroZUB kdénnen maximal zwei verminderte Geschwindigkeiten mit demsel-
ben Zugbeeinflussungspunkt projektiert werden.

NAME DES PRINZIPS

Am Gefahrenpunkt zu tberwachende | ID DES PRINZIPS | 4.6.3.7
Geschwindigkeit bei dauernder v-

Uberwachung ohne Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Die beim Gefahrenpunkt zu tberwachende Geschwindigkeit muss der verminder-
ten Geschwindigkeit (z. B. Kurvengeschwindigkeit) der jeweiligen Zugreihe ent-
sprechen.

REFERENZEN Streckentabelle
BEGRUNDUNG Geschwindigkeiten werden beim Gefahrenpunkt Gberwacht.
BEMERKUNG Die zulassige Geschwindigkeit im Bereich der verminderten Geschwindigkeit

kann aus der Streckentabelle, Planen (bei der SBB aus dem S-Plan) und Berech-
nungsprogrammen (bei der SBB die ZLR Toolbox) entnommen werden.

NAME DES PRINZIPS

Auflosbarkeit der Uberwachung des ID DES PRINZIPS | 4.6.3.8
Gefahrenpunkts bei dauernder v-

Uberwachung ohne Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Die Uberwachung des Gefahrenpunkts muss nicht zwingend durch ein Auflésee-
lement auflésbar sein.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG Die Uberwachte Geschwindigkeit entspricht der maximal erlaubten Geschwindig-
keit und muss daher nicht durch ein Aufldseelement aufgeldst werden kénnen.

BEMERKUNG -

NAME DES PRINZIPS

Ort des Uberwachungsendes bei dau- | ID DES PRINZIPS | 4.6.3.9
ernder v-Uberwachung ohne Signalan-

schluss

BESCHREIBUNG

Das Uberwachungsende ist beim Ende der verminderten Geschwindigkeit. Ist
vom gleichen Zugbeeinflussungspunkt eine weitere verminderte Geschwindigkeit
zu Uberwachen, liegt das Uberwachungsende am Ende der zweiten verminderten
Geschwindigkeit.

REFERENZEN

[FDV]; Streckentabelle

BEGRUNDUNG

Die verminderte Geschwindigkeit gilt, bis das letzte Fahrzeug am Endsignal ver-
minderte Geschwindigkeit vorbeigefahren ist.
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BEMERKUNG

Die genaue Position vom Ende der verminderten Geschwindigkeit kann aus der
Streckentabelle, Planen (bei der SBB aus dem S-Plan) und Berechnungspro-
grammen (bei der SBB die ZLR Toolbox) enthommen werden.

Die Projektierung des Uberwachungsendes, ist in den systemabhé&ngigen Prinzi-
pien bzw. Projektierungsregeln zu regein.

NAME DES PRINZIPS

Zuglangenuberwachung beim Uber- ID DES PRINZIPS | 4.6.3.10
wachungsende bei dauernder v-Uber-

wachung ohne Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Am Ende jeder verminderten Geschwindigkeit muss die Zuglangeniberwachung
projektiert werden.

REFERENZEN [FDV]
BEGRUNDUNG Die verminderte Geschwindigkeit gilt, bis das letzte Fahrzeug am Endsignal ver-
minderte Geschwindigkeit vorbeigefahren ist
BEMERKUNG -
4.6.4 Neigung bei dauernder Geschwindigkeitsiiberwachung ohne Signalanschluss

NAME DES PRINZIPS

Neigung bei dauernder Geschwindig- | ID DES PRINZIPS | 4.6.4.1
keitstiberwachung ohne Signalan-

schluss

BESCHREIBUNG

Bei der Geschwindigkeitsiberwachung ohne Signalanschluss werden nur die
Neigungswerte projektiert, welche fiir die Uberwachung der massgebenden Ge-
schwindigkeitsschwellen am Anfang der verminderten Geschwindigkeit relevant
sind.

REFERENZEN [RTE_25000]; [RTE_29100]

BEGRUNDUNG Nur bei einschrdnkenden Geschwindigkeitsschwellen (Bremskurve) sind Neigun-
gen relevant.

BEMERKUNG Wenn aus Systemsicht weitere streckenseitige Informationen fir die Uberwa-
chung notwendig sind, so sind diese in den systemabhéangigen Projektierungsre-
geln festzulegen.

4.7 Bahnubergangsanlage

4.7.1

Nicht gestdrte Bahnibergangsanlage

NAME DES PRINZIPS

Nicht gestdrte Bahnibergangsanlage | ID DES PRINzZIPS | 4.7.1.1

BESCHREIBUNG

Bei einer nicht gestérten Bahniibergangsanlage, welche spezifisch durch einen
Zugbeeinflussungspunkt gesichert ist (Deckungssignal oder Streckengerét ge-
mass [FDV] R 300.2, Ziffer 2.6.1, Bild 262), darf das Giberwachte Geschwindig-
keitsprofil vom vorangehenden Signal nicht beeinflusst werden (leeres Tele-
gramm).
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Bahniibergangsanlagen, gesichert durch ein fahrstrassenabhéngiges Signal,
werden signalbildabhéngig gemass Kapitel 4.1 «Signalabhangiger Zugbeeinflus-
sungspunkt mit Warnung/Halt-Uberwachung» oder Kapitel 4.2 «Signalabhangiger
Zugbeeinflussungspunkt mit v-Uberwachung», ohne Beriicksichtigung der Bahn-
Ubergangsanlage projektiert.

REFERENZEN -
BEGRUNDUNG Die signalbildabhangige Uberwachung muss weiter erfolgen.
BEMERKUNG Bei Bahnlibergangsanlagen, gesichert durch fahrstrassenabhangiges Signal, si-
chert das Stellwerk die Bahniibergangsanlage durch das fahrstrassenabhangige
Signal.
4.7.2 Gestorte Bahnibergangsanlage

4.7.2.1 Bahniubergangsanlagen, deren Schranken nicht vollstdndig schliessen oder deren Blink-
lichtsignale nicht funktionieren, gelten als gestort. [FDV] R 300.9, Ziffer 7.1.

NAME DES PRINZIPS | Streckengerat zur Sicherung einer ID DES PRINZIPS | 4.7.2.2
Bahniibergangsanlage mit oder ohne
Kontrolllicht; gestdrte Bahniber-
gangsanlage

BESCHREIBUNG Bei einer gestorten Bahniibergangsanlage, ausgeristet mit einem Streckengerat
(mit oder ohne Kontrolllicht) zur Sicherung einer Bahniibergangsanlage, muss je
nach Zugbeeinflussungssystem ein Halt oder eine Geschwindigkeitsiiberwa-
chung von 5 km/h auf Hohe der Bahnlibergangsanlage Ubertragen werden.

REFERENZEN [FDV] R 300.9, Ziffer 10.2
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Die genaue Festlegung des Uberwachungstyps bei gestorter Bahniibergangsan-

lage ist in den systemabhangigen Projektierungsregeln zu definieren.

NAME DES PRINzIPS | Deckungssignal zur Sicherung einer ID DES PRINZIPS | 4.7.2.3
Bahnibergangsanlage; gestdrte
Bahnibergangsanlage

BESCHREIBUNG Bei einer gestorten Bahniibergangsanlage, ausgeristet mit einem Deckungssig-
nal, wird die Funktionalitat Halt der Warnung/Halt-Uberwachung geméass Kapitel
4.1 «Signalabhangiger Zugbeeinflussungspunkt mit Warnung/Halt-Uberwa-
chung» projektiert.

REFERENZEN [FDV] R 300.9, Ziffer 7.1.3
BEGRUNDUNG Betrieblich gelten Halt zeigende Deckungssignale als Halt zeigende Signale.
BEMERKUNG -
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NAME DES PRINZIPS

Fahrstrassenabhangiges Signal zur ID DES PRINZIPS | 4.7.2.4
Sicherung einer Bahnibergangs-an-
lage; gestdrte Bahniibergangsanlage

BESCHREIBUNG

Der Zugbeeinflussungspunkt fur eine gestoérte Bahniibergangsanlage, die durch
ein fahrstrassenabhéngiges Signal gesichert ist, darf nicht spezifisch projektiert
werden.

REFERENZEN [FDV] R 300.9, Ziffer 7.1.3

BEGRUNDUNG Das Stellwerk sichert die Bahniibergangsanlage durch das fahrstrassenabhéan-
gige Signal, d.h. das Signal bleibt auf Halt.

BEMERKUNG Das letzte Signal vor der Bahniibergangsanlage kann in diesem Stdrungsfall, ge-

sichert durch das Stellwerk, nur Halt oder Hi zeigen.

4.8 Abfahrverhinderung

4.8.1.1 Eine Abfahrverhinderung wird projektiert, um zu verhindern, dass irrtimlich abfahrende
Zige den Gefahrenpunkt erreichen.

4.8.1.2 Die Abfahrverhinderung wird immer durch eine dem zugehérigen Signal vorgelagerte Bali-
sengruppe und/oder einen Loop realisiert.

4.8.1.3 Bei der Implementierung einer Abfahrverhinderung wird zwischen Kopfgleis und Durch-
fahrtsgleis unterschieden.

4.8.2 Abfahrverhinderung im Kopfgleis

NAME DES PRINZIPS

Abfahrverhinderung im Kopfgleis ID DES PRINZIPS | 4.8.2.1

BESCHREIBUNG

Bei einer Abfahrverhinderung im Kopfgleis muss verhindert werden, dass ein
falschlicherweise abfahrender Zug bei Halt/Nicht beleuchtetes Signal den Ge-
fahrenpunkt erreichen kann.

Bei Gruppensignalen muss die Abfahrverhinderung auch bei allen anderen Sig-
nalbildern projektiert werden. Nur in dem Gleis, fur welches die Fahrstrasse ge-
stellt ist (abh&éngig vom Signalbild oder Lenkungskriterium), darf keine Abfahrver-
hinderung projektiert werden.

REFERENZEN -
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Bei Gruppensignalen liegt der Gefahrenpunkt vor dem Gruppensignal.
Die genaue Festlegung der Projektierung bei Abfahrverhinderung im Kopfgleis ist
in den systemabh&ngigen Projektierungsregeln zu definieren.
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4.8.3

Abfahrverhinderung im Durchfahrtsgleis

NAME DES PRINzIPS | Abfahrverhinderung im Durchfahrts- ID DES PRINZIPS | 4.8.3.1

gleis

BESCHREIBUNG Bei einer Abfahrverhinderung im Durchfahrtsgleis muss ein durchfahrender Zug

bei Halt/Nicht beleuchtetes Signal tber die vorgelagerten Balisengruppen bzw.
den Loop, bis zum spétesten Halteort fahren kénnen. Die Projektierung muss je-
doch sicherstellen, dass der Zug vor dem Gefahrenpunkt zum Stillstand kommt.

Ein startender bzw. wendender, falschlicherweise abfahrender Zug sollte bei
Halt/Nicht beleuchtetes Signal vor dem Gefahrenpunkt zum Stillstand gebracht
werden.

Bei Gruppensignalen muss die Abfahrverhinderung auch bei allen anderen Sig-
nalbildern projektiert werden. Nur in dem Gleis, fur welches die Fahrstrasse ge-
stellt ist (abh&ngig vom Signalbild oder Lenkungskriterium), darf keine Abfahrver-
hinderung projektiert werden.

REFERENZEN -
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Bei Gruppensignalen liegt der Gefahrenpunkt vor dem Gruppensignal.
Wird die Abfahrverhinderung nur durch einen Loop realisiert, kann nicht in jedem
Fall verhindert werden, dass ein startender Zug vor dem Gefahrenpunkt zum
Stillstand kommt.
Die genaue Festlegung der Projektierung bei Abfahrverhinderung im Durch-
fahrtsgleis ist in den systemabhangigen Projektierungsregeln zu definieren.
4.9 Zusatzfunktionen
4.9.1.1 Die Zusatzfunktionen sind vom Zugbeeinflussungssystem abh&ngig und sind daher in den
systemabhangigen Projektierungsregeln zu regeln.
4.9.1.2 Mdogliche Zusatzfunktionen sind z. B. Levelwechsel, neue «Nationale Werte» (National
Values), Ankiindigung grosse Metallmassen im Gleis (Big Metall Masses) oder Halt fir
Rangierbewegungen (Danger for Shunting information).
4,10  Storungen
4.10.1 Stellwerkstérungen
4.10.1.1 Es gehort nicht zu den Aufgaben der Zugbeeinflussung, stellwerkseitige Stérungen zu
offenbaren.
4.10.1.2 Stérungen am Signal werden durch das Stellwerk erkannt und verarbeitet. Ein guiltiges
Signalbild (z. B. restriktiveres Signalbild oder Halt/Nicht beleuchtetes Signal und/oder
Hilfssignal/FASI) wird angesteuert und durch die LEU, sofern es sich um ein projektiertes
Signalbild handelt, normal verarbeitet. Es ist keine spezifische Telegrammprojektierung
notwendig.
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4.10.1.3 Ist das restriktivere Signalbild nicht projektiert oder zeigt das Signal ein Signalbild in zwei-
felhafter Stellung, wird durch die LEU automatisch das LEU-Stérungstelegramm Ubertra-
gen.

4.10.2 Streckenpunktstérungen

4.10.2.1 Stoérungen in der Verbindung Signal/Stellwerk (Stellteil) - LEU werden durch die LEU ab-
gefangen (LEU-Eingangsstorung) und ein LEU-Stérungstelegramm wird gesendet.

4.10.2.2 Storungen in der Verbindung LEU - Transparentdatenbalise werden durch die Transpar-
entdatenbalise erkannt (Balisen-Eingangsstérung) und das Balisen-Default-Telegramm
wird gesendet.

NAME DES PRINZIPS | Default- bzw. Stérungstelegramm ei- ID DES PRINZIPS | 4.10.2.3
nes signalabhangigen Zugbeeinflus-
sungspunkts

BESCHREIBUNG Kann die Stérung durch das Zugbeeinflussungssystem zeitnah an die zustandige

Stelle weitergeleitet werden, sollte fir den Stérungsfall (Default- und Stérungste-
legramm) die permissive Projektierung gewéhlt werden.

REFERENZEN [RL_Migration_ETCS]

BEGRUNDUNG Fur das RoN wird ein einheitliches Systemverhalten und damit verbunden eine
einheitliche Projektierung angestrebt. Dies als Voraussetzung fur einheitliche be-
triebliche Vorschriften bei Storungsféallen.

Der Betrieb soll durch eine Stérung der Zugbeeinflussung nicht behindert wer-
den.

BEMERKUNG Permissives Systemverhalten ist zuléssig, sofern Fehler der Zugbeeinflussung
so rasch offenbart und behoben werden, dass trotz derartiger Fehler ein geni-
gend sicherer Eisenbahnbetrieb gewahrleistet wird. Ob die permissive Projektie-
rung gewahlt werden kann, liegt somit in der Verantwortung der Infrastrukturbe-
treiberin.

Die Offenbarung eines Fehlers und die daraus resultierende Systemreaktion sind
systemabhéangig. Sie werden einerseits durch die Projektierung und anderseits
durch das Systemverhalten bedingt. Systemabhangige Projektierungen sind in
den entsprechenden Projektierungsregeln zu definieren. Die Projektierung eines
Zugbeeinflussungssystems, welches die Anforderungen nicht erfullt, muss mit
dem BAV bzw. der Infrastrukturbetreiberin definiert werden.

NAME DES PRINzIPS | Default- bzw. Stérungstelegramm bei ID DES PRINZIPS | 4.10.2.4
Streckengerat zur Sicherung von
Bahnibergangsanlagen (mit oder
ohne Kontrolllicht)

BESCHREIBUNG Eine Bahniibergangsanlage, welche mit einem Streckengerét (mit oder ohne
Kontrolllicht) zur Sicherung der Bahnlibergangsanlage ausgeristet ist, muss im
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Storungsfall (Default- und Stérungstelegramm) nach Kapitel 4.7.2 «Gestérte
Bahniibergangsanlage» projektiert werden.
REFERENZEN [RL_Migration_ETCS]
BEGRUNDUNG Es muss mit einer gestorten Bahnibergangsanlage gerechnet werden.
BEMERKUNG -
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5 Spezifische Prinzipien der Zugbeeinflussung fur
EuroZUB (Paket 44) bei v-Uberwachung

5.1 Allgemein

NAME DES PRINZIPS

Geschwindigkeitsprofil EuroZUB (Pa- | ID DES PRINZIPS | 5.1.1.1

ket 44); Anzeige

BESCHREIBUNG

Das Geschwindigkeitsprofil EuroZUB muss so projektiert werden, dass die An-
zeige fur den Lokfihrer moglichst logisch und nachvollziehbar ist.

Kann die Anzeige in bestimmten Situationen flir den Lokfiihrer durch eine opti-
mierte Projektierung, entgegen der Prinzipien der Zugbeeinflussung, besser dar-
gestellt werden und kdnnen die risikominimierenden Massnahmen trotzdem um-
gesetzt werden, sollte die optimierte Projektierung gewahlt werden.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG Dem Lokfiihrer sollten keine falschen Uberwachungsgeschwindigkeiten ange-
zeigt werden. Die risikominimierenden Massnahmen muissen stets umgesetzt
werden (Uberwachung des Gefahren- und Zielpunkts).

BEMERKUNG -

NAME DES PRINZIPS

Geschwindigkeitsprofil EuroZUB (Pa- | ID DES PRINZIPS | 5.1.1.2

ket 44); Uberwachungspunkte

BESCHREIBUNG

Die im Kapitel 4 «Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung» definierten Ge-
fahren- und Zielpunkte des jeweiligen Signalbilds und Zugreihe missen im Ge-
schwindigkeitsprofil EuroZUB unveréndert tberwacht werden.

Abweichende Regeln sind direkt in den Projektierungsregeln [I-50116] aufge-
fahrt.

REFERENZEN [AB_EBV]; Streckentabelle

BEGRUNDUNG Die risikominimierenden Massnahmen miissen stets umgesetzt werden (Uber-
wachung des Gefahren- und Zielpunkts).

BEMERKUNG Bei besonderen Anwendungsfallen (z. B. sehr grosse Gradienten) kdnnen situati-

onsspezifische Projektierungen, entgegen der hier aufgefihrten Prinzipien, not-
wendig sein. Die Sicherheitsverantwortung liegt geméass Eisenbahnverordnung
[EBV] jederzeit bei der jeweiligen Infrastrukturbetreiberin.
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6

6.1

6.1.1.1

6.1.1.2

6.1.1.3

6.1.1.4

6.1.1.5
6.1.1.6

6.1.1.7

6.1.1.8

6.1.1.9

6.1.1.10

6.1.1.11

6.1.1.12

Spezifische Prinzipien der Zugbeeinflussung ftr
L1 LS bei v-Uberwachung

Vorgehen zur Definition des Geschwindigkeitsprofils L1 LS

Mit dem folgenden Vorgehen wird das Geschwindigkeitsprofil L1 LS aufgrund der im Ka-
pitel 4 «Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung» definierten Gefahren- und Ziel-
punkte fur einen signalabhéngigen Zugbeeinflussungspunkt Schritt fir Schritt entwickelt.

Zu jedem Signalbild wird erst der Plafond gebildet, welcher durch die maximal erlaubte
Geschwindigkeit gemass Streckentabelle [FDV] R 300.3, Ziffer 5 fiir den Fahrweg definiert
wird.

Die Uberwachungspunkte (Ziel- und Gefahrenpunkt) werden zu jedem Signalbild und je-
der Zugreihe definiert.

Ist ein Gefahrenpunkt unterhalb des definierten Plafonds vorhanden, wird bestimmt, ob
eine ausgepragte oder punktuelle Einschrdnkung im Geschwindigkeitsprofil Gberwacht
werden muss.

Bei jeder Einschrankung muss bestimmt werden, ob die Einschrdnkung mit oder ohne
Zuglangenuberwachung projektiert werden muss.

Das Geschwindigkeitsprofil L1 LS (ohne Zielpunkt) wird mit dem Paket 27 (internationales
statisches Geschwindigkeitsprofil) projektiert.

Ist die Geschwindigkeit des Zielpunkts tiefer als die erlaubte Streckengeschwindigkeit
(Plafond), wird die Uberwachung des Zielpunkts mit dem Wert der erlaubten Geschwin-
digkeit an der MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende (V_EMA) des Pakets 12 (Level-1-
MA\) projektiert, da diese Uberwachung durch ein Aufléseelement wieder aufgehoben wer-
den kann.

Liegt der Zielpunkt hinter dem nachsten Signal, wird die Uberwachung des Zielpunkts mit
dem Paket 27 (internationales statisches Geschwindigkeitsprofil) projektiert.

Abweichung 1: Bei Vorwarnung liegt der Zielpunkt gemass Kapitel 4 beim tibernéchsten
Signal. In diesem Fall wird die MA bis zum Halt zeigenden Signal projektiert. Somit kann
der Zielpunkt bei Vorwarnung auch mit dem Wert der erlaubten Geschwindigkeit an der
MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende (V_EMA) des Pakets 12 (Level-1-MA) projektiert
werden.

Abweichung 2: Beim Signalbild F2*, F3* und F5* eines Einfahrvorsignals des Signalsys-
tems L liegt der Zielpunkt geméass Kapitel 4 bei der ersten Weiche nach dem Einfahrsig-
nal, oder wenn keine Weiche vorhanden ist, 200 m nach dem Einfahrsignal. In diesem
Fall wird die MA bis zur ersten Weiche nach dem Einfahrsignal, oder wenn keine Weiche
vorhanden ist, 200 m nach dem Einfahrsignal projektiert. Somit kann der Zielpunkt beim
Signalbild F2*, F3* und F5* eines Einfahrvorsignals des Signalsystems L auch mit dem
Wert der erlaubten Geschwindigkeit an der MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende
(V_EMA) des Pakets 12 (Level-1-MA) projektiert werden.

In Kapitel 6.5 werden die Prinzipien fur die Definition des Geschwindigkeitsprofils L1 LS
fur eine dauernde Geschwindigkeitsiberwachung (ohne Signalanschluss) erlautert.

Die Prinzipien fur die Definition des Geschwindigkeitsprofils L1 LS werden in den folgen-
den Prinzipien und teilweise direkt in den Projektierungsregeln [Pr_L1_LS] zum jeweiligen
Paket erlautert.
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6.1.1.13 Bedingt durch die Systemeigenschaften von L1 LS sind in bestimmten Situationen Aus-
nahmen und Abweichungen zu den im Kapitel 4 «Generische Prinzipien der Zugbeein-
flussung» definierten Zielpunkten notwendig.

6.1.1.14 Diese Ausnahmen und Abweichungen sowie die in Kapitel 4 geforderte weiterfihrenden
Definitionen zum Geschwindigkeitsprofil L1 LS werden in diesem Kapitel und direkt in den
Projektierungsregeln [Pr_L1_LS] definiert.

6.2 Allgemein

NAME DES PRINzIPS | Geschwindigkeitsprofil L1 LS; An- ID DES PRINZIPS | 6.2.1.1
zeige

BESCHREIBUNG Das Geschwindigkeitsprofil L1 LS muss so projektiert werden, dass die Anzeige
fur den Lokfiihrer méglichst logisch und nachvollziehbar ist.

Kann die Anzeige in bestimmten Situationen fur den Lokfuhrer durch eine opti-
mierte Projektierung, entgegen der Prinzipien der Zugbeeinflussung, besser dar-
gestellt werden und kénnen die risikominimierenden Massnahmen trotzdem um-
gesetzt werden, sollte die optimierte Projektierung gewahlt werden.

REFERENZEN -

BEGRUNDUNG Dem Lokfiihrer sollten keine irrefilhrenden Uberwachungsgeschwindigkeiten an-
gezeigt werden. Die risikominimierenden Massnahmen missen stets umgesetzt
werden (Uberwachung des Gefahren- und Zielpunkts).

BEMERKUNG In L1 LS werden dem Lokflhrer haufiger Geschwindigkeiten angezeigt als bei
ZUB.

NAME DES PRINZIPS | Geschwindigkeitsprofil L1 LS; Uber- ID DES PRINZIPS | 6.2.1.2
wachungspunkte

BESCHREIBUNG Die im Kapitel 4 «Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung» definierten Ge-
fahren- und Zielpunkte des jeweiligen Signalbilds und Zugreihe miissen im Ge-
schwindigkeitsprofil L1 LS unveréandert Gberwacht werden.

Abweichende Regeln fur die Bestimmung des Zielpunkts fur L1 LS sind im Kapi-
tel 6.6 definiert.

REFERENZEN [AB_EBV]; Streckentabelle

BEGRUNDUNG Die risikominimierenden Massnahmen miissen stets umgesetzt werden (Uberwa-
chung des Gefahren- und Zielpunkts).

BEMERKUNG Bei besonderen Anwendungsféllen (z. B. sehr grosse Gradienten) kénnen situati-
onsspezifische Projektierungen, entgegen der hier aufgefuhrten Prinzipien, not-
wendig sein. Die Sicherheitsverantwortung liegt gemass Eisenbahnverordnung
[EBV] jederzeit bei der jeweiligen Infrastrukturbetreiberin.
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6.3 Zielentfernung bei v-Uberwachung L1 LS

NAME DES PRINZIPS

Zielentfernung bei v-Uberwachung mit | ID DES PRINZIPS | 6.3.1.1
Signalanschluss L1-LS-spezifisch

BESCHREIBUNG

Die Distanz der Zielentfernung bei einem signalabhangigen Zugbeeinflussungs-
punkt mit Geschwindigkeitsiiberwachung entspricht

- bei Halt/nicht beleuchtetes Signal und/oder Hilfssignal/FASI: 0 m,

- bei Signalbildern mit Zielgeschwindigkeit 0 km/h beim n&chsten Hauptsignal
der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und nachstem Hauptsignal,

- bei Vorwarnung der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und Halt zeigen-
dem Hauptsignal,

- bei Warnung vor einem Gruppensignal, bei welchem der spéateste Halteort
mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgeristet ist, der Distanz zwischen
Ubertragungspunkt und dem spétesten Halteort,

- beim Signalbild F2*, F3* und F5* eines Einfahrvorsignals des Signalsystems
L der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und der ersten Weiche nach dem
Einfahrsignal, oder wenn keine Weiche vorhanden ist, 200 m nach dem Ein-
fahrsignal,

- bei allen anderen Signalbildern der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und
nachstem Hauptsignal,

- bei Zielsignalen, bei welchen die Balisengruppe hinter dem Signal positioniert
werden muss, der Distanz zwischen Ubertragungspunkt und der letzten
Balise dieses Signals plus 2 m.

REFERENZEN

[FDV]; [UNISIG_Eng_Rules]

BEGRUNDUNG

- Halt/nicht beleuchtetes Signal und/oder Hilfssignal/FASI: Ende der MA di-
rekt beim Hauptsignal.

- Vorwarnung: Ende der MA beim ubernachsten Signal.

- Beim Signalbild F2*, F3* und F5* eines Einfahrvorsignals des Signalsystems
L: Ende der MA bei der Geschwindigkeitsschwelle bei der ersten Weiche
resp. 200 m nach dem Einfahrsignal. Damit kann die Geschwindigkeit an der
MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende (V_EMA) wie Ublich mit dem Wert
der am Signal signalisierten Geschwindigkeit projektiert werden. Diese Ge-
schwindigkeit wird dem Lokflhrer angezeigt, was beim Nachschalten des
Einfahrsignals bei einer Fahrbegrifftiefhaltung vorteilhaft ist.

- Alle anderen Signalbilder: MA-Grenze beim nachsten Hauptsignal.

BEMERKUNG

Sind von einem Signal mehrere Fahrstrassen mit demselben Signalbild jedoch
mit unbekannter Fahrweginformation und unterschiedlichen Zielentfernungen ein-
stellbar, muss die Zieldistanz geméass dem generischen Prinzip 4.2.5.4 Kkorrigiert
werden.

Die Zielentfernung wird mit dem Wert der Schlussabschnittlange (L_ENDSEC-
TION) im Paket 12 (Level-1-MA) projektiert.
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NAME DES PRINZIPS | Zielentfernung bei dauernder v-Uber- | ID DES PRINZIPS | 6.3.1.2
wachung ohne Signalanschluss L1-
LS-spezifisch

BESCHREIBUNG Die Distanz der Zielentfernung bei einer dauernden Geschwindigkeitsiiberwa-
chung (z. B. Kurve) ohne Signalanschluss in einem Warnung/Halt-tberwachten
Signalabschnitt betragt 32.767 km.

Wird diese Uberwachungsart in einem Signalabschnitt mit v-Uberwachung ange-
wendet und kann die Uberwachung der verminderten Geschwindigkeit nicht im
Zugbeeinflussungspunkt mit Signalanschluss beriicksichtigt werden, muss die
Zieldistanz der dauernden Geschwindigkeitsiiberwachung ohne Signalanschluss
mit dem vorgangigen Zugbeeinflussungspunkt (mit Signalanschluss) abgestimmt

werden.
REFERENZEN [SRS_BL3]; [UNISIG_Eng_Rules]
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Diese Uberwachungsart sollte nur in einem Signalabschnitt, welcher mit einer

Warnung/Halt-Uberwachung ausgeristet ist, angewendet werden.

Die Zielentfernung wird mit dem Wert der Schlussabschnittlange (L_ENDSEC-
TION) im Paket 12 (Level-1-MA) projektiert.

6.4 Definition des Geschwindigkeitsprofils L1 LS bei mit v-Uberwa-
chung mit Signalanschluss

NAME DES PRINzIPS | Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei v- ID DES PRINZIPS | 6.4.1.1
Uberwachung mit Signalanschluss;
Plafond

BESCHREIBUNG Der Plafond des zu Uberwachenden Geschwindigkeitsprofils L1 LS muss fur je-

des Signalbild und jeden Fahrweg der maximal erlaubten Geschwindigkeit fiir die
hochste Bremsreihe einer Zugreihe entsprechen.

Die maximal erlaubte Geschwindigkeit flr die hochste Bremsreihe einer Zugreihe
wird der Streckentabelle und den drtlichen Bestimmungen enthommen.

REFERENZEN [AB_EBV]; Streckentabelle
BEGRUNDUNG Generisches Prinzip 4.2.4.15.
BEMERKUNG Welche Zugreihen bei der Projektierung berticksichtigt werden mussen ist in Ka-

pitel 4.2.3 bzw. direkt in den Projektierungsregeln [Pr_L1 LS] definiert.

Fuhrt bei signalisierten Geschwindigkeiten die Beriicksichtigung aller Geschwin-
digkeitsschwellen der Streckentabelle zu einer Uberschreitung der maximal zu-
lassigen Gesamtdatenmenge in den Balisen, darf auf die Projektierung von ge-
wissen Geschwindigkeitsschwellen verzichtet werden, wenn die Bremskurve auf
den Gefahren- bzw. Zielpunkt restriktiver als die Bremskurve auf die Geschwin-
digkeitsschwelle ist und dies zu keinem Kapazitatsverlust bei Aufldsung der
Uberwachung fuhrt. Wird die maximal zulassige Gesamtdatenmenge in den Bali-
sen trotz dieser bewilligten Ausnahme Uberschritten, muss die Hardware des
Zugbeeinflussungspunkts angepasst werden.
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Beispiel: Plafond gemass Streckentabelle und den drtlichen Bestimmungen.
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Kdnnen durch das jeweilige Zugbeeinflussungssystem weitere Gefahrenpunkte
ohne Zusatzinstallationen tiberwacht werden, sollen diese abgesichert werden.

NAME DES PRINZIPS

Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei v- ID DES PRINZIPS | 6.4.1.2
Uberwachung mit Signalanschluss;
punktuelle oder ausgepragte Ein-

schrankung

BESCHREIBUNG

Ist beim betroffenen Signalbild geméass Kapitel 4 «Generische Prinzipien der Zug-
beeinflussung» ein Gefahrenpunkt vorhanden und ist die zu Giberwachende Ge-
schwindigkeit beim Gefahrenpunkt tiefer als der Plafond (maximale Streckenge-
schwindigkeit), muss bestimmt werden, ob ab dem Gefahrenpunkt eine punktu-
elle oder ausgepréagte Einschréankung projektiert werden muss.

Eine punktuelle Einschréankung wird projektiert bei:

- Signalsystem N bei allen Signalbildern, ausser wenn bei Geschwindigkeits-
Ausfuhrung eine Merktafel flr Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem
N ([FDV] R 300.2, Ziffer 5.5.5) folgt

- Signalsystem L bei Kurze Fahrt

- Signalsystem L bei Geschwindigkeits-Ausfihrung mit Fahrbegriffstiefhal-
tung

- Signalsystem L bei Besetztes Gleis

- Signalsystem L bei Gleichzeitige Einfahrt in einen Bahnhof ohne schienen-
freie Zugéange

Eine ausgepragte Einschrankung wird projektiert bei:
- Signalsystem L bei allen anderen Signalbildern

- Signalsystem N bei Geschwindigkeits-Ausfiihrung, wenn eine Merktafel
fur Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N ([FDV] R 300.2, Ziffer
5.5.5) folgt

Entspricht die zu Gberwachende Geschwindigkeit beim Gefahrenpunkt der Ge-
schwindigkeit des Plafonds (maximale Streckengeschwindigkeit), wird die Ein-
schrénkung entsprechend dem Plafond und unabh&ngig vom Signalsystem aus-
gepragt projektiert (z. B. verminderte Geschwindigkeit oder Geschwindigkeits-
schwelle geméss Streckentabelle).
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REFERENZEN [FDV]
BEGRUNDUNG Geschwindigkeiten werden durch die Zugbeeinflussung beim Gefahrenbereich

Uberwacht. Die Zugbeeinflussung soll, nach Mdglichkeit, keinen negativen Ein-
fluss auf die Kapazitat verursachen (z. B. verschiedene Fahrwege zum selben
Signalbild).

BEMERKUNG Kann in bestimmten Situationen durch eine ausgeprégte bzw. punktuelle Ein-
schrankung die Anzeige fiir den Lokfiihrer besser (logisch und nachvollziehbar)
gestaltet werden, so soll die Einschrankung, entgegen diesem Prinzip, entspre-
chend projektiert werden, wenn sich dadurch kein negativer Einfluss auf die Ka-
pazitat ergibt.

Beim Signalsystem N bei Geschwindigkeits-Ausfuihrung wird durch den Ziel-
punkt, ausser bei einer Merktafel fir Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem
N ([FDV] R 300.2, Ziffer 5.5.5), die auszufiihrende Geschwindigkeit weiter tiber-
wacht (siehe Prinzip 4.2.4.19).

NAME DES PRINZIPS | Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei v- ID DES PRINZIPS | 6.4.1.3
Uberwachung mit Signalanschluss;
punktuelle Einschréankung

BESCHREIBUNG Muss gemass Prinzip 6.4.1.2 eine punktuelle Einschrankung projektiert werden,
muss die Einschrankung im Geschwindigkeitsprofil L1 LS mit 1 m Léange projek-
tiert werden.

Nach dem Ende der punktuellen Einschrankung entspricht das Geschwindig-
keitsprofil L1 LS bis zum Zielpunkt dem in Regel 6.4.1.1 definierten Plafond.

REFERENZEN [FDV]

BEGRUNDUNG [SRS_BL3] 3.6.3.2.2.

Der Lokfuhrer ist fur die vollstdndige Zugschlussuberwachung verantwortlich.

BEMERKUNG Die punktuelle Einschrankung wird mit dem Paket 27 (internationales statisches
Geschwindigkeitsprofil) projektiert.

Beispiel: punktuelle Einschrankung.
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NAME DES PRINzIPS | Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei v- ID DES PRINZIPS | 6.4.1.4
Uberwachung mit Signalanschluss;
ausgepragte Einschrankung

BESCHREIBUNG Muss gemass Prinzip 6.4.1.2 eine ausgepragte Einschrankung projektiert wer-
den, muss im Geschwindigkeitsprofil L1 LS die Einschrankung nach dem kirzes-
ten Gefahrenbereich enden.

Der kirzeste Gefahrenbereich endet bei der letzten ablenkenden Weiche, nach
welcher der Lokfiihrer nach [FDV] R 300.6, Ziffer 2.3.3 frihestens beschleunigen
darf. Ist zu einem Signalbild der Fahrweg nicht eindeutig bezieht sich die Defini-
tion auf den Fahrweg, bei welchem der Lokfihrer frihestens wieder beschleuni-
gen darf.

Nach dem Ende der ausgepragten Einschrénkung entspricht das Geschwindig-
keitsprofil L1 LS bis zum Zielpunkt dem in Regel 6.4.1.1 definierten Plafond.

REFERENZEN [FDV]
BEGRUNDUNG Der Lokfuhrer ist fur die vollstandige Zugschlusstiberwachung verantwortlich.
BEMERKUNG Die ausgepragte Einschrankung wird mit dem Paket 27 (internationales stati-

sches Geschwindigkeitsprofil) projektiert.

Beispiel: ausgepragte Einschrankung.

[ 120 km/h |
= . m e
>
| - m
|
| |
| }
N\ A | !
<
) | —
= ! T
! | kurzester | m m |
| ! Gefahrenbereich | !
| |
—
kmih 4 ! | i !
160 | i , |
140 : ! : !
120 } 1
100 i
80 ; L
60 | —
40 ! | ;
20 ‘ ‘ | -
0 >
Gefahrenpunkt Zielpunkt S

Beim Befahren einer Weiche gelten folgende Regeln:

- Wird die Weiche von der Spitze befahren, endet der Gefahrenbereich zwi-
schen dem Sicherheitszeichen und dem Herzstiick. Vorzugsweise beim Si-
cherheitszeichen.

- Wird die Weiche von der Wurzel befahren, endet der Gefahrenbereich auf
Hohe des Weichenanfangs.

NAME DES PRINZIPS | Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei v- ID DES PRINZIPS | 6.4.1.5
Uberwachung mit Signalanschluss;
Zuglangeniberwachung

BESCHREIBUNG Am Ende der Einschrankung sollte im Geschwindigkeitsprofil L1 LS die Zugléange
Uberwacht werden, wenn dadurch die Anzeige auf dem DMI fur den Lokflhrer lo-
gisch und nachvollziehbar dargestellt wird. Die Zugldnge sollte nach einer Ein-

schrénkung nicht tberwacht werden, wenn dadurch der Lokfuihrer nach [FDV] bei
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einem maoglichen Fahrweg zum jeweiligen Signalbild zu spat beschleunigen
kann.

Grundsatzlich sollte die Zuglange am Ende einer Einschrankung Uberwacht wer-
den nach einer

- ortlichen Beschrankung der Héchstgeschwindigkeiten auf der Strecke (z. B.
Kurven),

- Geschwindigkeitsschwelle auf eine héhere Geschwindigkeit gemass Stre-
ckentabelle

- ausgepragten Einschrankung im Geschwindigkeitsprofil (siehe Prinzip 6.4.1.2
bzw. 6.4.1.4)

Bei einer punktuellen Einschréankung im Geschwindigkeitsprofil darf die Zuglange
am Ende der Einschréankung nicht tberwacht werden.

Nach dem Zielpunkt bzw. am Ende der MA darf die Zuglange nicht Gberwacht
werden.

REFERENZEN

[FDV]

BEGRUNDUNG

Der Lokflhrer ist fur die vollstandige Zugschlussiiberwachung verantwortlich.

Beim Signalsystem N gilt eine signalisierte Geschwindigkeit bis zum néchsten
Zugsignal bzw. bis zur Merktafel fur Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem
N ([FDV] R 300.2, zZiffer 5.5.5). Nach der punktuellen Einschrankung wird die
auszufuhrende Geschwindigkeit weiter durch den Zielpunkt tberwacht und dem
Lokflhrer angezeigt (siehe Prinzip 4.2.4.19).

BEMERKUNG

Die Zuglangenuberwachung wird im Paket 27 (internationales statisches Ge-
schwindigkeitsprofil) mit dem Wert der Abschnittsendkennung (Q_FRONT) pro-
jektiert.

Kann in bestimmten Situationen nach der Einschrankung durch die Uberwachung
der Zuglange die Anzeige fur den Lokfuhrer besser (logisch und nachvollziehbar)
gestaltet werden und verursacht diese Uberwachung fiir andere Fahrwege zum
jeweiligen Signalbild keinen negativen Einfluss, so soll die Zuglange, entgegen
diesem Prinzip Uberwacht werden.

Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 62 /73
07_PL1LS_DESG_Prinzipien_V45.docx Version V4.5 29.05.2019




Geschaftseinheit SAZ

NAME DES PRINZIPS

Systemflhrerschaft ETCS CH Spezifische Prinzipien der Zugbeeinflussung fir L1 LS bei v-Uberwachung
Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei v- ID DES PRINZIPS | 6.4.1.6
Uberwachung mit Signalanschluss;
Zielpunkt

BESCHREIBUNG

Liegt der Zielpunkt am Ende der Level-1-MA (L_ENDSECTION, siehe Prinzip
6.3.1.1 und [Pr_L1_LS], Regel 7.1.2.9) und ist seine Geschwindigkeit tiefer als
die maximal erlaubte Geschwindigkeit geméss Streckentabelle, muss die zu
Uberwachende Zielgeschwindigkeit mit dem Wert der erlaubten Geschwindigkeit
an der MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende (V_EMA) des Pakets 12 (Level-
1-MA) projektiert werden.

Folgt der Zielpunkt nach der projektierten Level-1-MA (Bremskurve reicht bis in
den zu projektierenden Signalabschnitt zuriick) oder entspricht die Zielgeschwin-
digkeit der maximal erlaubten Geschwindigkeit der Zugreihe gemass Streckenta-
belle, muss die zu Giberwachende Zielgeschwindigkeit mit dem Paket 27 (interna-
tionales statisches Geschwindigkeitsprofil) projektiert werden. In diesem Fall
muss der Wert der erlaubten Geschwindigkeit an der MA-Grenze (V_LOA) resp.
am MA-Ende (V_EMA) des Pakets 12 (Level-1-MA) auf 160 km/h projektiert wer-
den.

REFERENZEN

[SRS_BL3]

BEGRUNDUNG

Nur der Geschwindigkeitswert V_LOA resp. V_EMA des Pakets 12 (Level-1-MA)
ist durch ein Aufléseelement im aktuellen Signalabschnitt auflésbar. Das Ge-
schwindigkeitsprofil des nachsten Signalabschnitts wird durch das im Aufléseele-
ment projektierte Geschwindigkeitsprofil ersetzt. V_LOA resp. V_EMA ist immer
am Ende der projektierten MA (L_ENDSECTION) wirksam.
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BEMERKUNG Beispiel: Zielgeschwindigkeit mit dem Wert der erlaubten Geschwindigkeit an der
MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende (V_EMA) im Paket 12 (Level-1-MA) pro-
jektiert.
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Beispiel: Einfahrvorsignal Signalsystem L. Zielgeschwindigkeit mit dem Wert der
erlaubten Geschwindigkeit an der MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende
(V_EMA) im Paket 12 (Level-1-MA) projektiert. Die MA-Grenze befindet sich
nach dem néachsten Signal.
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Beispiel: Zielgeschwindigkeit mit dem Paket 27 (internationales statisches Ge-
schwindigkeitsprofil) projektiert, Geschwindigkeitsschwelle kurz hinter dem
nachsten Signal. D. h. die Bremskurve reicht bis in den Signalabschnitt zurtick.
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6.5 Definition des Geschwindigkeitsprofils L1 LS bei dauernder v-
Uberwachung ohne Signalanschluss

NAME DES PRINZIPS

Geschwindigkeitsprofil L1 LS bei dau- | ID DES PRINZIPS | 6.5.1.1
ernder v-Uberwachung ohne Signalan-
schluss; Plafond

BESCHREIBUNG

Der Plafond des zu tiberwachenden Geschwindigkeitsprofils L1 LS muss ab dem
Zugbeeinflussungspunkt der maximal erlaubten Geschwindigkeit der héchsten
Bremsreihe der jeweiligen Zugreihe gemass Streckentabelle und 6rtlichen Best-
immungen entsprechen.

REFERENZEN Streckentabelle
BEGRUNDUNG -
BEMERKUNG Welche Zugreihen bei der Projektierung beriicksichtigt werden missen ist in Ka-

pitel 4.2.3 bzw. direkt in den betreffenden Projektierungsregeln [Pr_L1_LS] defi-
niert.

Damit die unterschiedlichen Geschwindigkeiten pro Zugreihe mit L1 LS Uber-
wacht werden kénnen, muss die Uberwachung einer dauernden v-Uberwachung
ohne Signalanschluss mit dem Paket 27 (internationales statisches Geschwindig-
keitsprofil) projektiert werden. Der Wert der erlaubten Geschwindigkeit an der
MA-Grenze (V_LOA) resp. am MA-Ende (V_EMA) des Pakets 12 (Level-1-MA)
muss auf 160 km/h projektiert werden.

Beispiel: Plafond gemass Streckentabelle und der 6rtlichen Bestimmungen.
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Gefahrenpunkt Uberwachungsende

Dieses Prinzip gilt nicht fiir die Uberwachung einer temporaren Langsamfahr-
stelle (z. B. Arbeitsstelle) geméss Prinzip 4.5.1.1.

NAME DES PRINZIPS

Uberwachungsende im Geschwindig- | ID DES PRINZIPS | 6.5.1.2
keitsprofil L1 LS bei dauernder v-
Uberwachung ohne Signalanschluss

BESCHREIBUNG

Ein Uberwachungsende gemass Prinzip 4.6.3.9 kann mit L1 LS nicht projektiert
werden. Mit L1 LS wird in diesem Fall ab dem Uberwachungsende ein Geschwin-
digkeitsprofil und eine MA entsprechend der Warnung/Halt-Uberwachung mit der
Funktion Freie Fahrt projektiert.

Am Ende einer drtlichen Beschréankung der Hochstgeschwindigkeiten auf der
Strecke (z. B. Kurven) muss die Zuglangenuberwachung projektiert werden,
wenn der Lokfuihrer gemass [FDV] nicht vorher beschleunigen darf.

Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 65/73
07_PL1LS_DESG_Prinzipien_V45.docx Version V4.5 29.05.2019




Geschaftseinheit SAZ

Systemflhrerschaft ETCS CH

Spezifische Prinzipien der Zugbeeinflussung fir L1 LS bei v-Uberwachung

REFERENZEN

[FDV]

BEGRUNDUNG

Das minimal notwendige Datenset (Pakete 12, 21, 27 und 80) muss Uber den ge-
samten Signalabschnitt vorhanden sein, damit ein Fahrzeug in ETCS Level 1 LS
fahren kann.

BEMERKUNG

Diese Uberwachungsart soll nur in einem Signalabschnitt, welcher mit einer War-
nung/Halt-Uberwachung ausgeriistet ist, angewendet werden.

Die Projektierung des Geschwindigkeits- und Neigungsprofils sowie die MA wer-
den ab dem Uberwachungsende gemass [Pr_L1_LS] Kapitel 6 «Signalabh&ngi-

ger Zugbeeinflussungspunkt nur mit Warnung/Halt-Uberwachung» entsprechend
der Funktion Freie Fahrt projektiert.

Wird diese Uberwachungsart in einem Signalabschnitt mit v-Uberwachung ange-
wendet und kann die Uberwachung der verminderten Geschwindigkeit nicht im
Zugbeeinflussungspunkt mit Signalanschluss beriicksichtigt werden, muss die
Projektierung der dauernden Geschwindigkeitsiiberwachung mit dem vorgangi-
gen Zugbeeinflussungspunkt (mit Signalanschluss) abgestimmt werden.

Beispiel: Dauernde Geschwindigkeitsiiberwachung ohne Signalanschluss in Sig-
nalabschnitt mit Warnung/Halt-Uberwachung.
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Gefahrenpunkt Uberwachungsende

Dieses Prinzip gilt nicht fiir die Uberwachung einer temporaren Langsamfahr-
stelle (z. B. Arbeitsstelle) geméss Prinzip 4.5.1.1.

6.6 Besonderheiten und Abweichungen von L1 LS zu den generi-
schen Prinzipien der Zugbeeinflussung (Kapitel 4)

6.6.1.1

Bedingt durch die Systemeigenschaften von ETCS L1 LS kénnen in bestimmten Situati-

onen die generischen Prinzipien, geméass Kapitel 4 «Generische Prinzipien der Zugbeein-
flussung» nicht umgesetzt werden.

6.6.1.2

In diesem Kapitel werden diese Situationen beschrieben und es wird geregelt, wie das

Geschwindigkeitsprofil L1 LS projektiert werden muss.

6.6.1.3

Weiter werden in diesem Kapitel systemabhangige Prinzipien, welche im Kapitel 4 nicht

abschliessend definiert sind, fir L1 LS spezifisch geregelt.

6.6.1.4

Weitere L1-LS-spezifische Projektierungen (z. B. Abfahrverhinderung mit Loop) werden

direkt in den Projektierungsregeln [Pr_L1_LS] beschrieben.
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L1LS; Gruppensignal, spatester Hal- ID DES PRINZIPS | 6.6.1.5
teort

BESCHREIBUNG

Bei Signalbildern mit Zielgeschwindigkeit O km/h vor einem Gruppensignal muss
der Zielpunkt, abhangig von der Ausrlistung des spatesten Halteorts am Grup-
pensignal, projektiert werden.

- Ist der spéateste Halteort mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgertistet
(z. B. Gruppensignal-Halttafel), kann der Zielpunkt direkt beim spéatesten Hal-
teort, wie in Kapitel 4 «Generische Prinzipien der Zugbeeinflussung» defi-
niert, projektiert werden.

- Ist der spateste Halteort nicht mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgeris-
tet, muss der Zielpunkt von 0 km/h, entgegen der Definition im Kapitel 4 «Ge-
nerische Prinzipien der Zugbeeinflussung», direkt beim Gruppensignal pro-
jektiert werden.

Ist der spateste Halteort mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgeriistet, muss
bei diesem immer ein minimal notwendiges Datenset (keine Infill-Information)
projektiert werden. Bei Halt/nicht beleuchtetes Signal am Gruppensignal muss
bei den spatesten Halteorten ein Halt projektiert werden. Zeigt das Gruppensig-
nal nicht Halt/nicht beleuchtetes Signal, darf nur in dem Gleis, fir welches die
Fahrstrasse gestellt ist (abhangig vom Signalbild oder Lenkungskriterium), ein
minimal notwendiges Datenset gemass dem Signalbild am Gruppensignal projek-
tiert werden. In den anderen Gleisen, fir welche keine Fahrstrasse gestellt ist,
muss beim spéatesten Halteort weiterhin Halt Gbertragen werden.

REFERENZEN [KooSi_192]

BEGRUNDUNG Das minimal notwendige Datenset (Pakete 12, 21, 27 und 80) muss lber den ge-
samten Signalabschnitt vorhanden sein, damit ein Fahrzeug in ETCS Level 1 LS
fahren kann. Abfahrverhinderung bei den Zugbeeinflussungspunkten am spates-
ten Halteort bei irrtimlich abfahrenden Zigen.
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BEMERKUNG

Beispiel: Warnung zeigendes Signal vor Gruppensignal, spatester Halteort mit
einem Zugbeeinflussungspunkt ausgeriistet.
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Beispiel: Warnung zeigendes Signal vor Gruppensignal, spatester Halteort nicht
mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgeristet.
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Prinzipien generisch  fir L1 LS

NAME DES PRINZIPS

L1LS; Abfahrverhinderung mit vorge- | ID DES PRINZIPS | 6.6.1.6
lagerter Balisengruppe

BESCHREIBUNG

Muss eine Abfahrverhinderung mit einer bzw. mehreren vorgelagerten Balisen-
gruppen installiert werden, muss bei Halt/nicht beleuchtetes Signal ein Ge-
schwindigkeitsprofil geméass einem Warnung zeigenden Vorsignal, ohne die
Warnung-Funktionalitéat (Paket 76), projektiert werden. Die Befreiungsgeschwin-
digkeit in den vorgelagerten Balisengruppen muss auf 15 km/h projektiert wer-
den.

Muss eine Abfahrverhinderung in einem Kopfgleis mit Durchrutschweg kleiner

40 m mit einer bzw. mehreren vorgelagerten Balisengruppen installiert werden,
muss bei Halt/nicht beleuchtetes Signal ein Geschwindigkeitsprofil gemass ei-
nem Warnung zeigenden Vorsignal, ohne die Warnung-Funktionalitat (Paket 76),
projektiert werden. Die Befreiungsgeschwindigkeit in den vorgelagerten Balisen-
gruppen muss auf 10 km/h projektiert werden.

Bei Halt/nicht beleuchtetes Signal muss ein vollstdndiges Datenset ohne das
Paket 136 (Auflésepunktreferenz) projektiert werden.
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In einem Durchfahrtsgleis muss bei allen anderen Signalbildern eine Infill-Infor-
mation gemass [Pr_L1_LS] Kapitel 8.1 «Signal-Infill-Balisengruppe» projektiert
werden.

REFERENZEN [DT_151]

BEGRUNDUNG Aufstartende und wendende Zige welche irrtimlich gegen das Halt zeigende
Signal abfahren, wechseln bei der vorgelagerten Balisengruppe in die Betriebsart
«Limited Supervision» und werden mit einer Bremskurve auf das Halt zeigende
Signal Uberwacht.

BEMERKUNG Die in diesem Prinzip beschriebenen Lésungen der Abfahrverhinderung kénnen

in Durchfahrtsgleisen bis zu einem Mindestdurchrutschweg von 40 m resp. bei
Kopfgleisen kleiner 40 m angewendet werden. Unterschreitet der Durchrutsch-
weg in Durchfahrtsgleisen 40 m, muss die Projektierung sowie die Hardwarein-
stallation detailliert geprift und allenfalls situationsspezifisch bestimmt werden.

Beispiel: Abfahrverhinderung mit vorgelagerten Balisengruppen im Durchfahrts-
gleis.
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Zielpunkt

Bei mehreren vorgelagerten Balisengruppen mussen die Distanzen der MA pro
Balisengruppe ermittelt und projektiert werden. Bei jeder vorgelagerten Balisen-
gruppe muss das Geschwindigkeitsprofil gemass einem Warnung zeigenden
Vorsignal, ohne die Warnung-Funktionalitat (Paket 76), projektiert werden.

Bei einer Abfahrverhinderung mit einem Loop ist kein spezifisches Geschwindig-
keitsprofil notwendig. Die Projektierung erfolgt direkt gemass [Pr_L1_LS] Kapitel
9.3 «Abfahrverhinderung mit Loop».

NAME DES PRINZIPS

L1 LS; Zugfahrt in ein Kopfgleis ID DES PRINZIPS | 6.6.1.7

BESCHREIBUNG

Missen Zugfahrten in ein Kopfgleis (Prellbock) mit einer kontinuierlichen Ge-
schwindigkeitsiberwachung abgesichert werden, muss bei der letzten Balisen-
gruppe vor dem Prellbock (z. B. beim letzten Signal der Gegenrichtung - Revers)
nochmals ein minimal notwendiges Datenset mit einer Zielgeschwindigkeit
(V_LOA resp. V_EMA) von 0 km/h und der Befreiungsgeschwindigkeit von

15 km/h auf Ho6he des Prellbocks ohne die Warnung-Funktionalitat (Paket 76)
projektiert werden.
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REFERENZEN -
BEGRUNDUNG Die Odometrie wird dadurch kurz vor dem Prellbock nochmals justiert. Bei nicht

eindeutigem Fahrweg zu einem Signalbild kann dadurch auf die Auswertung ei-
nes Lenkungskriteriums verzichtet werden. Ziige in der Betriebsart «Staff
Responsible» wechseln beim letzten Signal der Gegenrichtung in die Betriebsart
«Limited Supervision» und werden mit einer Bremskurve auf den Prellbock uber-
wacht.

BEMERKUNG

Beispiel: Zugfahrt in ein Kopfgleis (Prellbock)
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Zielpunkt
Das minimal notwendige Datenset darf erst projektiert werden, wenn der Fahr-
weg eindeutig auf einen Prellbock bzw. auf mehrere Prellb6cke mit gleicher Zie-
lentfernung fuhrt.

NAME DES PRINZIPS

L1 LS; Merktafel fur Streckenge- ID DES PRINZIPS | 6.6.1.8
schwindigkeit beim Signalsystem N
([FDV] R 300.2, zZiffer 5.5.5) nach Rick-
fall-Signalbild Warnung (RF -0)

BESCHREIBUNG

Kann das Stellwerk bei einem Signal mit Geschwindigkeitsiiberwachung das
Ruckfall-Signalbild Warnung (RF -0) zeigen und folgt direkt nach dem Signal die
Merktafel fir Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N ([FDV] R 300.2, Zif-
fer 5.5.5), darf bei der Merktafel fir Streckengeschwindigkeit kein Zielpunkt von
0 km/h Gberwacht werden. Der Zielpunkt muss mit Streckengeschwindigkeit
(V_LOA resp. V_EMA = 160 km/h) projektiert werden.

In diesem Fall muss der Gefahrenbereich bei der ersten Weiche im Fahrweg ge-
mass der Weichengeschwindigkeit tberwacht werden. Fur Warnung (RF -0) ist
bei eindeutigem Fahrweg immer die kleinste Weichengeschwindigkeit zu projek-
tieren. Wenn mehrere Fahrwege mdglich sind, ist die hochste Geschwindigkeit
(ablenkende Weiche) zu projektieren.

REFERENZEN [DT_143]; [FDV]
BEGRUNDUNG Zielgeschwindigkeit von 0 km/h darf bei der Merktafel fir Streckengeschwindig-
keit beim Signalsystem N ([FDV] R 300.2, Ziffer 5.5.5) nicht projektiert werden,
da diese nicht mit einem Zugbeeinflussungspunkt ausgerustet wird. Fir den Lok-
fuhrer erfolgt keine Anzeige.
Prinzipien der Zugbeeinflussung © bei SBB Seite 70/ 73

07_PL1LS_DESG_Prinzipien_V45.docx Version V4.5 29.05.2019




Geschéftseinheit SAZ
Systemflhrerschaft ETCS CH Spezifische Prinzipien der Zugbeeinflussung fir L1 LS bei v-Uberwachung

BEMERKUNG Beispiel: Merktafel fiir Streckengeschwindigkeit beim Signalsystem N ([FDV] R
300.2, ziffer 5.5.5) nach Rickfall-Signalbild Warnung (RF -0)
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Beim unteren Gleis in der Grafik muss bspw. die maximale Streckengeschwindig-
keit projektiert werden, da keine ablenkende Weiche befahren wird.

Begriindung: Da das vorherige Signal Freie Fahrt und das nachste Signal War-
nung zeigt, wirde bei der projektieren Einschréankung eine Bremsung ausgelost.
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4 Sicherheitsrelevanz

7.1.1.1  Der Einsatz der Warnung/Halt- bzw. der Geschwindigkeits-Uberwachung wird in diesem
Dokument nicht behandelt.

7.1.1.2 Die Uberwachungsfunktion (Warnung/Halt- oder v-Uberwachung) muss geméass dem
Konzept fir den Einsatz der Zugbeeinflussung auf dem Netz der Infrastrukturbetreiberin
(bei SBB Infrastruktur «Konzept fir den Einsatz der Zugbeeinflussung auf Strecken mit
Aussensignalisierung» [R_I-20027]) bzw. [AB_EBV] 39.3.c bericksichtigt werden.

7.1.1.3  Die Funktionalitaten der bisherigen Systeme ZUB und SIGNUM wurden durch dieses Do-
kument bernommen. Somit bleibt der etablierte Sicherheitslevel funktional gleich.

7.1.1.4 Die Warnung/Halt-Uberwachung ist identisch mit dem bisherigen System SIGNUM.

7.1.1.5 Bei der Geschwindigkeitsiiberwachung sollen gefahrliche Punkte und Situationen mit ge-
gebenem Schadenpotential tberwacht werden (Schutz vor Kollision und Entgleisung).

7.1.1.6  Auf Strecken mit konventioneller Aussensignalisierung gehort die fahrdienstliche Uberwa-
chung nicht zu den Aufgaben der Zugbeeinflussung. Sie muss deshalb als Hintergrund-
Uberwachung (Limited Supervision) betrachtet werden.

7.1.1.7  Eine restriktivere Projektierung hat zwangslaufig Einfluss auf die Kapazitat.

7.1.1.8 Die folgende Tabelle zeigt auf, welche Annahmen und Begrindungen den definierten
Uberwachungspunkten (Gefahren- und Zielpunkt) zugrunde liegen.

NAME BESCHREIBUNG SICHERHEITSRELEVANZ PROJEKTIERUNGS-
PRINZIP

Name des verwende- | Beschreibung des Prinzips Angabe der Sicherheitsrele- | Referenz auf Kapi-

ten Prinzips resp. vanz resp. Sicherheitsanfor- |tel resp. Prinzip

Uberwachungspunkts derung (z. B. SIL4) und Be-

grindung oder allenfalls
Verweis auf Dokument, wo
Begriindung steht

Gefahrenpunkt Der Lokfluhrer ist allein verant- [AB_EBV] 39.3.c Kapitel 4
wortlich fir die Einhaltung der Be- | b Zugbeeinflussung ist so

triebsvorschriften. ; einzusetzen, dass sie Risi-
Bei einer Geschwindigkeits-Uber- | an die aus Fehlhandlun-

wachung werden grun(_jsatzllch gen der Lokfuhrer erwach-
Gefahrenpunkte und nicht das sen, auf ein akzeptables
korrekte Verhalten des Lokfuhrers | \1o4q begrenzt.

gemass Fahrdienst- und Betriebs-
vorschriften Uberwacht (Kapazi-
tat). Die grosste Gefahr einer Ent-
gleisung besteht beim ersten Ge-
fahrenpunkt im Fahrweg. Zudem
wird die Geschwindigkeits-
schwelle durch den Zielpunkt des
vorgangigen v-Uberwachten Sig-
nalabschnitts Giberwacht.

Zielpunkt Die Geschwindigkeit der am Ziel- |[AB_EBV] 39.3.c Kapitel 4.2.4
punkt iberwachten Geschwindig- | pje Zugbeeinflussung ist so
keit entspricht weitgehend der be- einzusetzen, dass sie Risi-
trieblich erlaubten Geschwindig- ken, die aus Fehlhandlun-
keit beim n&chsten Signal. gen der Lokfiihrer
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erwachsen, auf ein akzep-
tables Mass begrenzt.

Zielentfernung Durch die genau projektierte Ziel- |[AB_EBV] 39.3.a Kapitel 4.2.5
entfernung bei einer v-Uberwa- [AB_EBV] 39.3.c
chung ist sichergestellt, dass bei o ) )
einem Warnung zeigenden Sig- | Die Zugbeeinflussung ist so
nal der Zug sicher vor dem Halt | &inzusetzen, dass sie Risi-
zeigenden Signal zu stehen ken, die aus Fehlhandlun-
kommt (Auffahr-, Flanken- bzw. | 9€n der Lokflhrer erwach-
Frontalkollision). Bei Distanzkor- | S€N, auf ein akzeptables
rekturen fiir unterschiedliche Zie- | Mass begrenzt.
lentfernungen wird die Zielentfer-
nung wenn maoglich verlangert.
Uberwachung dau- Der gesamte Bereich einer dau- |[AB_EBV] 39.3.c Kapitel 6.5
ernde verminderte ernden verminderten Geschwin- [FDV]
Geschwindigkeit ohne | digkeit inkl. Zugschluss wird Uber-
Signalanschluss wacht.
Gestorte Bahnliber- | Bahnubergange mit Bahnuber- [AB_EBV] 39.3.c Kapitel 4.7.2
gangsanlagen gangsanlagen sind mit einer Zug-
beeinflussung zu schitzen. Aus-
genommen sind Bahniibergange
mit fehlersicherer Sperrung des
Strassenverkehrs.
LEU-Eingangsstorung | Kann eine Stérung des Zugbeein- |[RL_Migration_ETCS] Kapitel 4.10
(Stérungstelegramm) | flussungssystems zeitnah an die
Balisen-Eingangssto- zustandige Stel!g Weiterg"eleitet
rung (Balisen Default- vv_erden, §ol!te far d_en _Storungsfall
Telegramm) dl? permissive Projektierung ge-
wahlt werden.
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