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Abktrzungsverzeichnis

Abk. Abkurzung

a Kreuzungswinkel

AB — EBV | Ausflihrungsbestimmungen zur Eisenbahnverordnung
PHsp Breite der Herzstlckspitze

C Spur- und Rillenweite

D Raddurchmesser

DB Deutsche Bahn

DKW Doppelkreuzungsweiche

EN Européaische Norm

ERRI European Rail Research Institute

hr Uberhéhung des Radlenkers

Kk Beruhrungskreis am Knickpunkt

Kv Beruhrungskreis an der Herzstiickspitze

It fuhrungsloser Laufweg

ORE Office for Research and Experiments (Forschungs- und Versuchsamt)
gRr Spurkranzflankenmass

R Bogenhalbmesser

RTE Regelwerk Technik Eisenbahn

S Spurweite die Rillenweiten W

SB Lange der Herzstuckliicke

Sh Spurkranzhéhe

TG Spurweite der Kreuzung

TSI Technische Spezifikationen fir die Interoperabilitat
U Uberhéhung

wW Rillenweiten

X1 fuhrungslose Lange

y Absenkung y der Herzstlckspitze
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a Anlaufwinkel zwischen Rad und Schiene
) Kreuzungsneigung

Nr Quergleiten des Radsatzes

A Seitliche Verschiebung des Radsatzes
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Management Summary

Bei der Normalspur bestehen fir die entgleisungssichere Befahrbarkeit von doppelten Bogenkreu-
zungsweichen einschrankende Vorgaben hinsichtlich der minimal zulassigen Spurkranzhéhen und
Querabmessungen von Radsétzen. Beim Befahren der doppelten Herzstlicke stellt sich im Gegensatz
zum Befahren von einfachen Herzstiicken eine Licke ein, in welcher der Radsatz nicht gefuhrt ist (Ab-
bildung 1). Befindet sich das doppelte Herzstiick in einem Bogen, so besteht die Gefahr, dass der
Spurkranz des bogenausseren Rades an der Herzstlickspitze aufsteigt und in der Folge eine Entglei-
sung des Fahrzeugs eingeleitet wird. Diese Liicke im Herzstiickbereich ist umso grdsser, je kleiner der
Raddurchmesser ist. Aus diesem Grund sind bei der Normalspur bei Radsatzen mit kleineren Rad-
durchmessern Einschrankungen bei den folgenden Abmessungen vorgeschrieben:

grossere minimale Spurkranzhéhe ab D<760mm;

grossere minimale Spurkranzdicke ab D<840mm;

grosserer minimaler Abstand zwischen den Radinnenflachen ab D<840mm
grosseres minimales Spurmass ab D<840mm.

Diese Vorschriften gingen aus Forschungsarbeiten des ORE-Sachverstandigenausschusses ORE C9
hervor und wird deshalb von den Lauftechnikern auch als Entgleisungssicherheit im System ORE C9
bezeichnet.

Mit Ausnahme der Lokomotiven befinden sich beim Rollmaterial der Meterspurbahnen die Durchmes-
ser der Rader ausschliesslich im oben fir die Normalspurbahnen aufgefiihrten einschrankenden Be-
reich der Interaktion Fahrzeug/Fahrweg. Da bei den Meterspurbahnen diesbeziiglich in den entspre-
chenden Regelwerken (zum Beispiel R RTE 29500) keine Vorgaben bestehen, war es erforderlich ab-
zuklaren, ob das System ORE C9 bei den Meterspurbahnen zu beriicksichtigen ist. Eine Umfrage bei
den Meterspurbahnen hat ergeben, dass in deren Netzen, die im System ORE C9 beschriebenen Wei-
chenkonfigurationen nicht vorkommen. Allerdings wird deren Anwendung nicht explizit ausgeschlos-
sen. Sollten deshalb in Zukunft derartige Weichenkonfigurationen zum Einsatz gelangen, sollten Un-
tersuchungen in Analogie zum ORE C9 unter Beriicksichtigung von entsprechenden Erganzungen in
Normen und Merkblattern durchgefihrt werden.
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Abbildung 1 Interaktion Radsatz-Herzstiick bei Einfach- und Doppelkreuzungsweiche
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1 Problemstellungen bei verbogenen Doppelkreuzungsweichen

Beim Befahren einer Kreuzung oder Kreuzungsweiche durch einen Radsatz ist die Fihrung der Réader,
die im durchgehenden Gleis normalerweise durch den Anlauf (Anlaufwinkel o) der Spurkranze an den
bogenausseren Schienenflanken gewahrleistet ist, im Bereich der Spurrillen unterbrochen (siehe Ab-
bildung 2). Die Gefahr einer durch die Radsatzquerkrafte ¥Y verursachten Ablenkung des Radsatzes
und damit einer seitlichen Verschiebung A desselben in der Herzstucklinie nach dem Verlust der Rad-
rackenfihrung wird umso grosser sein,

- je kleiner die Kreuzungsneigung & und in der Folge, je langer die Herzstlickliicke SB ist,

- je kleiner der Raddurchmesser und als Folge der Radsatzquerkréfte XY der Radsatz gegentber
dem Gleis in der Querrichtung um den Betrag A verschoben werden kann.

Als fuhrungslose Lange x: wird die Entfernung bezeichnet, die vom Radsatz zwischen dem Zeitpunkt,
in dem das bogeninnere Rad den Kontakt mit dem Knickpunkt S des tiberhdhten Radlenkers (Leitkante)
verliert, und dem Zeitpunkt, in dem das bogenaussere Rad an der Fahrkante der Spitze A anlauft,
zuriickgelegt wird.

Die Lage eines Rades bei der Anndherung an eine Herzstlickspitze ist verschieden je nachdem,

- ob das auf die Fahrkante der Herzstlickspitze A zulaufende bogenéaussere Rad oder
- ob das auf die Leitkante der Herzsttickspitze B zulaufende bogeninnere Rad

betrachtet wird.

{ Rad
bogenaussen

Rad
bogeninnen

Abbildung 2 Lage und Bewegung des Radsatzes im Bereich des doppelten Herzstlickes

Wenn man eine untere Grenze von § als gegeben voraussetzt, héngt der zulassige Durchmesser des
Rades bei gegebener Geometrie des Radsatzes und der Kreuzung von den zugrunde gelegten Annah-
men fir die Parameter Anlaufwinkel des Radsatzes a und von der Querkraft bedingten Querverschie-
bung des Radsatzes A ab. Der Anlaufwinkel o des Radsatzes hangt unter anderem von den Fahrzeug-
bzw. Fahrwerkparametern und dem Bogenhalbmesser R ab.
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Die Abbildung 2 zeigt auf der rechten Seite das Beispiel einer Bogenkreuzung (DB-Systemtechnik,
Minden), wie sie gemass EN 14363 [1] fur die Beurteilung des Verhaltens von Fahrzeugen mit kleinen
Réadern in Bogenkreuzungen zur Anwendung gelangt. Diese Bogenweiche verfligt Uber die folgenden
Trassierungsmerkmale:

- Bogenradius R = 450m

- Uberhéhung u = Omm

- Neigungsverhaltnis a = 1:9

- Spurweite der Kreuzung TG = 1435 +4, -2

isolierte Spurhalterplatte

Do OpgpppnomoBAae

Radlenker do Ites Herzstiick

Neigungsverhaltnis Neigungsverhaltnis
1:n steil 1:n flach

Rad L —= Fahrrichtung

Rad L —= Fahrrichtung

Rad R Knieschiene

Abbildung 3 Liicke im doppelten Herzstiick in Abh&éngigkeit des Neigungsverhéltnisses
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2 Spurfuhrung im Herzstlickbereich

Die Laufsicherheit und Laufruhe der Fahrzeuge in den Weichen wird neben der Interaktion Spurkranz-
Weichenzunge im Zungenbereich von den Fahrkantenunterbrechungen in den Herzsticken (Herz-
stucklicken) beeinflusst. Es werden ein- und zweiseitige Fahrkantenunterbrechungen unterschieden.
Beim Durchfahren einer Herzstiickliicke wird die sonst durchgehende Spurkranzfiihrung des Radsat-
zes (Stirn- und Ruckenflachenfiihrung der Rader) in diesem Bereich unterbrochen.

Jede Fahrkantenunterbrechung bedingt deshalb in der Regel die Anordnung eines wirksamen Radlen-
kers auf der jeweils gegeniberliegenden Seite zur horizontalen Fiihrung des Radsatzes tiber die Herz-
stiicklicke. Dadurch soll beim «spitzen» Befahren des Herzstlicks ein Anlaufen des Rades an die Herz-
stlickspitze, eine unzulassige Profilliberschneidung der Herzstlickspitze oder gar ein Abirren des Rad-
satzes in die falsche Spurrille mit nachfolgender Entgleisung vermieden werden.

Beim Uberrollen der Herzstiickliicke eines flachen Herzstiickes ohne Radlenkeriiberhéhung sowie der
beiden sich gegentberliegenden Herzstlcklicken der beiden doppelten Herzstlicke (bei kleinen Herz-
stuckstickwinkeln) entsteht im Allgemeinen ein fihrungsloser Laufweg l; in Abh&éngigkeit von Rad-
durchmesser und Radprofil.

Der fuhrungslose Laufweg l;, bei zweiseitiger Fahrkantenunterbrechung in den doppelten Herzsti-
cken ist die Wegstrecke, die ein Radsatz vom Verlassen des Radlenkerstiicks des einen doppelten
Herzstlicks bis zum Erreichen des anderen gegeniiberliegenden ohne seitliche Fihrung zuricklegt
(L>0). Die Abbildung 4 zeigt in schematischer Darstellung den fihrungslosen Laufweg l;bei zweiseitiger
Fahrkantenunterbrechung in doppelten Herzstiicken. Ein von links nach rechts rollender Radsatz, des-
sen linkes Rad mit seiner Riuckenflache an dem um das Mass hg Uberhdhten Radlenker (Uberhdht
wegen der damit verbundenen Verkilrzung des fihrungslosen Laufwegs) gefuihrt wird, verliert am Punkt
Q (Knickpunkt des Radlenkers) diese Fuhrung (Beruihrungskreis Kk des linken Rades). Das rechte Rad
hat bereits vorher am Punkt T der Flugelschiene seine Fiihrung verloren. Dem Punkt Q liegt rechtwinklig
zur Gleisachse gegenuber auf der verlangerten Fahrkante A-T der rechten Schiene der Punkt C. Der
Radsatz lauft nun so lange fihrungslos, bis der Spurkranz des rechten Rades die Herzstlckspitze am
Punkt H erreicht hat (Beruhrungskreis Kv).

Der fuhrungslose Laufweg ist bei einer bestimmten Herzstiickneigung (1:n) abhéngig von:

- der Lange der Herzstiickliicke a+b,

- der Grosse der Spur- und Rillenweite c,

- der Uberhohung des Radlenkers hg,

- der Absenkung y und Breite der Herzstlickspitze busp,

- der Lange der Raduberbriickung e+f bzw. von den Durchmessern der Berihrkreise Kk und Ky
des anlaufenden Radsatzes.

Der fuhrungslose Laufweg ls wird mit der der folgenden Gleichung berechnet:
k= CH - BY.

Durch den Verschleiss verandern sich beim Gleis die Spurweiten S, die Rillenweiten W und die Breite
der Herzstiickspitze brsp. In der Regel bleibt CH jedoch annéhernd konstant. Der Verschleiss der Rader
fuhrt zur Veranderung des Raddurchmessers D, der Spurkranzhéhe Syund der Beriihrungskreise Kk
und Ky und damit zu einem unterschiedlichen BY bzw. fihrungslosen Laufweg L:.

Ungunstig fur die sichere Fahrzeugfuhrung innerhalb des fihrungslosen Laufwegs sind Schragwinkel
zwischen Radsatz und Radsatz-Langsachse sowie Fahrwerks-Langsachse (sie vergrossern den An-
laufwinkel Rad/Schiene) sowie Querkrafte, wie sie zum Beispiel bei der Fahrt durch die Bogenkreuzun-
gen auftreten. In kritischen Fallen kénnen die Herzstlickspitzen angefahren werden (Profiliberschnei-
dung), die Rader an der Spitze aufsteigen oder die Radsatze in die falsche Rille abirren. Da bisher
aufgrund von Versuchen und von praktischen Erfahrungen keine betriebsgefahrdenden Anlaufe oder
Entgleisungen bekannt geworden sind, ist die Grésse l;, die sich aus den festgelegten Abmessungen
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von Weiche und Radsatz berechnen lasst und durch Versuche nachgewiesen sind, als zulassig anzu-
sehen. Fir Radsatze mit kleinen Radern sind deshalb Massnahmen zu treffen, damit die bisherige
Grosse | fur Rader mit Durchmessern D=840mm nicht Uberschritten wird.

Nach [2] und [3] sollte fiir die Losung des Problems von drei Hypothesen ausgegangen werden:

1. Der Radsatz bewegt sich auf einer geradlinigen Bahn parallel zur Fahrkante (Anlaufwinkel
Rad/Schiene o = 0).

Der Radsatz bewegt sich auf einer Bahn mit a=konstant oder a=f(t) rein rollend.

3. Der Radsatz bewegt sich auf einer Bahn mit einem Anlaufwinkel a=f(t) unter einem Quergleiten
von n=f(t).

Wahrend die 1. Hypothese eine rein theoretische Bedeutung hat (gerades Gleis ohne Radsatzquerbe-

wegung), kommen die Hypothesen 2 und 3 den praktischen Gegebenheiten im Betriebsgleis am nachs-
ten. Nahere Ausfuhrungen dazu finden sich in [2] und [3].

! - ..
Schnitt durch Rad |_Schhitt durch Rad in Hohe
in Hohe OK Radlenker | obgesenkter Herzstickspitze

bHsp
L

!

|

: - Herzstickspitze B
Q ——
Rad lenker g (B = Hetzstickwinkel) 7
Fohrrichfungl -
- | W m
—Radlenker | | 4 % i
AHQL 2

= —- Herzstuckspitze A

sp —t
<t
le
B
LT %0
T | ]g;
4 y dt) IS
/ | = |70mm
/ en s
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(/§ > ' £
(s 0

linker Radlenker rechte Herzstlickspitze

linkes Rad ’#’ rechtes Rad

Abbildung 4 Fuhrungsloser Laufweg lt bei zweiseitiger Fahrbahnunterbrechung in doppelten Herzstuicken
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Je nach Grosse des sich einstellenden Anlaufwinkels Rad-Schiene kann das jeweilige Rad an die
Flanke der Herzstlckspitze anlaufen (Abbildung 4) oder es kann auf die Herzstlickspitze auffahren,
was zum Aufsteigen an der Herzstlickspitze fuhrt. Das kann zu Schaden an der Herzstiickspitze und
im ungunstigsten Falle zum Entgleisen des Radsatzes fiihren.

Bei Kreuzungsweichen, die in der Grundform verlegt sind, besteht im Gegensatz zu solchen die im
Bogen liegen, besteht keine Entgleisungsgefahr. Der Grund dafur ist die fehlende Querkraft, die im

Bogen einen Einfluss auf den Anlaufwinkel hat. Dies bedeutet, dass der Radsatz in die vom Radlenker
vorgegebene Richtung weiterrollt.
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3 Beurteilungsverfahren

Bei den interoperablen Normalspurbahnen entstand bei den Giterwagen in den 1960-iger Jahren aus
verschiedenen Griinden der Bedarf nach Fahrzeugen mit einem Raddurchmesser unter 840mm. Zu
einem spéateren Zeitpunkt erforderte der Bau von Fahrzeugen mit niedrigerer Fussbodenhdhen eben-
falls die Verwendung von Radern mit kleineren Raddurchmessern. Die UIC hat deshalb 1960 beschlos-
sen zu untersuchen, ob es mdglich ist, Rader mit einem Durchmesser < 840mm und > 630mm im
internationalen Verkehr zu verwenden. Die UIC hat den ORE-Sachverstandigenausschuss C9 mit die-
sen Untersuchungen beauftragt. Die Ergebnisse zum Verhalten kleiner Rader beim Uberfahren von
doppelten Herzstiicken von Kreuzungen und Kreuzungsweichen sind in den Berichten ORE C9 R7 [2]
und ORE C9 R8 [3] aufgefuhrt.

Die Ergebnisse dieser Untersuchungen wurden 1969 in der ersten Ausgabe des UIC- Merkblattes
510-2 [4] der Eisenbahnwelt zuganglich gemacht. In der aktuellen Ausgabe dieses Merkblattes sind in
der Anlage D die Messstellen dieser Herzstlicke und in der Anlage | Erlauterungen zu den Untersu-
chungen zum Befahren von Herzstlicklicken aufgefiihrt. Die EN 14363 [1] beschreibt dazu in der An-
lage E die Beurteilung des Verhaltens von Fahrzeugen mit kleinen Radern in Bogenkreuzungen.



Lieferobjekt 1.1.3 Technischer Bericht

.............
A atrice.

Abklarung ob bei den Meterspurbahnen Seite 14/ 19
Bogenkreuzungen oder
Bogenkreuzungsweichen eingesetzt sind

4 Abklarung ob bei den Meterspurbahnen Bogenkreuzungen oder Bogen-
kreuzungsweichen eingesetzt sind

Im Rahmen des Projektes P3 erfolgte das Studium der Grundlagen zur Interaktion Fahrzeug/Fahrweg
im Trassierungsbereich der gebogenen Doppelkreuzungsweichen. Dies war eine Voraussetzung fur
das Verstandnis des Systems ORE C9 und der daraus erfolgten Einschrankungen hinsichtlich der ge-
ometrischen Abmessungen an den Spurkrédnzen und Querabmessungen der Radsatze bei Radern mit
Durchmessern kleiner 840mm. Dies war eine Voraussetzung fur die diesbeziiglichen Abklarungen bei
den Meterspurbahnen. Bevor daher Untersuchungen wie seinerzeit bei der Ermittlung des gR-Masses
bei der Meterspur angedacht werden sollte untersucht werden, ob die im System ORE C9 aufgefiihrten
Trassierungsmerkmale auch in der Meterspur anzutreffen sind.

Im Fragebogen RAILplus zum Grundlagenscanning widmet sich nur die Frage 501 dieser Problematik.

Frage 501:  «Gibt es Kreuzungsweichen in Bégen in welchen bei Ihrer Bahn mit
kleinerem Rad — Durchmesser Entgleisungen aufgetreten sind?»

Diese Frage wurde von den Bahnen mit «nein» beantwortet. Das kann heissen, dass es keine Kreu-
zungsweichen in Bogen gibt (siehe Abbildung 5)und daher die Entgleisungssicherheit in dieser Tras-
sierungskonfiguration bei den Meterspurbahnen nicht berticksichtigt werden muss. Es kann aber auch
heissen, dass trotz vorhandenen Kreuzungsweichen in Bdgen in diesen Weichen bisher keine Entglei-
sungen beobachtet wurden. Da aufgrund der Antworten aus dem Grundlagenscanning nicht sicherge-
stellt war, dass die Bedeutung der Frage 501 von den Meterspurbahnen richtig verstanden wurde, er-
folgte zielgerichtet eine erneute Anfrage an die Bahnen zu diesem Thema.

| 4lmm

———
——

Abbildung 5 Bogenkreuzungsweiche als kritische zugrunde gelegt im System ORE C9

Nach erneuter Rickfrage bei den Meterspurbahnen wurde von diesen bestétigt, dass auf den Meter-
spurstrecken keine Bogenkreuzungen oder verbogene DKW verwendet werden.

Nach AB — EBV, Art. 17, AB 17, Ziffer 6 (Blatt Nr. 11M) [5] sind Bogenweichen wegen unginstigen
fahrdynamischen Auswirkungen und erhdhten Erhaltungskosten nur in unumgéngliches Fallen anzu-
ordnen. Da dieser Artikel auch fur die Meterspurbahnen gilt, kann aufgrund dieser Formulierung die
Anwendung von solchen Trassierungselementen nicht ausgeschlossen werden.

Tatsé&chlich ist das Verbiegen von Doppelkreuzungsweichen und Gleisdurchschneidungen auch in
technischen Regelwerken sehr eingeschrankt zugelassen. Gemass R RTE 22546 A.5.2 [6] sollten Bo-
genkreuzungsweichen nur in Ausnahmeféllen und in engen Grenzen gebogen werden. Der einzige
Typ, der verbogen werden kann, ist die Bauart DKW 215/245 (R RTE 22546 A.6.4) [6]. Das zeigt, dass
die Verwendung von Bogenkreuzungsweichen stark eingeschrénkt ist.
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5 Situation bei den interoperablen Normalspurbahnen

5.1 Abmessungen der Radprofile und Querabmessungen Radsatze

Fur die interoperablen Normalspurfahrzeuge sind die Betriebsgrenzmasse fiir die geometrischen Ab-
messungen der Radsétze in Abhangigkeit der Raddurchmesser fur die verschiedenen Fahrzeugkate-
gorien in den TSI [7] fur Glterwagen und [8] fur Lokomotiven und Personenwagen vorgeschrieben.
Diese Abmessungen sind zudem in [9] in einer Tabelle fur die Radsatzinstandhaltung zusammenge-
fasst.

5.2 EN 14363

Die EN 14363 befasst sich im Anhang E mit der Beurteilung des Verhaltens von Fahrzeugen mit kleinen
Réadern in Bogenkreuzungen. Die in diesem Anhang aufgefihrten Untersuchungen mussen nur durch-
gefuhrt werden fir Fahrzeuge:

- mit einem kleinsten zulassigen Raddurchmesser von D < 840 mm;

- die fur den Betrieb in konkreten Schienennetzen vorgesehen sind, die stumpfwinklige Bogen-
kreuzungen enthalten.

Es sind zwei unterschiedliche Prifverfahren und die dazu gehérenden Beurteilungskriterien aufgefthrt.

5.2.1 Prufbedingungen

Bogenkreuzung R 450m, 1:9 mit festgelegter Geometrie.

Gleisbogen mit einem Nennradius von 450 m und einer Uberhéhung von Omm
maximalen Betriebsgeschwindigkeit des Fahrzeugs bis zu héchstens 60 km/h
minimale Antriebskraft, um eine konstante Geschwindigkeit zu gewahrleisten
leeres Fahrzeug

5.2.2 Verfahren
Die EN 14363 schlagt zwei unterschiedliche Verfahren vor.

Bei dem ersten Verfahren sind die Beurteilungskriterien der Anlaufwinkel a und entweder die Radsatz-
lagerquerkrafte oder die Summe der Querkréafte im Vollbogen. Bei diesem Verfahren ist es nicht erfor-
derlich, die Prufung auf einer Bogenkreuzung durchzufiihren, ein Spurspiel zwischen 10mm und 20
mm im Vollbogen muss aber immer gewéhrleistet sein.

Beim zweiten Verfahren sind die Beurteilungskriterien der Anlaufwinkel a und die Untersuchung des
Aufpralls am Herzstilick unter Verwendung von Farbe zur Erkennung von Kontaktspuren am Herzstlick.
In diesem Fall ist es erforderlich, die Priifung an einer Bogenkreuzung durchzufiihren (siehe Abbildung
6).
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Abbildung 6 Beispiel einer Bogenkreuzung im Prifgleis bei der DB Systemtechnik, Minden

5.3 UIC-Merkblatt 510-2

Das UIC-Merkblatt 510-2 enthalt die Bedingungen und beschreibt die Grundlagen fiir die Verwendung
von Radern verschiedener Durchmesser in Laufwerken von in der Normalspur interoperabler Wagen
unterschiedlicher Bauart. Dabei ergeben sich bei den Radern mit Raddurchmessern R<840mm gegen-
Uber denjenigen mit den grésseren Durchmessern Einschréankungen bei den Abmessungen der Spur-
kranze und bei den Querabmessungen der Radsétze. Diese resultieren ausnahmslos aus der Befahr-
barkeit von gebogenen Doppelkreuzungsweichen.

5.4 EN 13232-3

Die EN 13232-3 [10] befasst sich im Teil 3 mit den Anforderungen an das Zusammenspiel zwischen
Rad und Schiene bezuglich die Raduberlauf und Radlastibergang. In dieser Norm wird das Thema des
fuhrungslosen Bereichs nur oberflachlich behandelt. Die Vorschrift erlaubt eine ungefuhrte Lange im
Herzstlickbereich, die zwischen Lieferanten und Verbraucher vereinbart werden muss. Daher sind
keine Grenzwerte oder Einschrankungen festgelegt, die ein sicheres Befahren des Radsatzes in Bo-
genkreuzungsweichen gewahrleisten.

Aus diesem Grund verweist die EN 13232-3 auf das UIC-Merkblatt 510-2.

6 Ergebnisse

Aus den durchgefiihrten Analysen und den Abklarungen bei den Meterspurbahnen Schweiz ergeben
sich folgende Ergebnisse:

- Auf den Strecken der Meterspurbahnen werden keine verbogenen Gleisdurchschneidungen
oder Kreuzungsweichen verwendet. Folglich gibt es keine verbogenen doppelte Herzstucke.

- Aus diesem Grund ergeben sich derzeit keine Einschréankungen hinsichtlich der vom Raddurch-
messer abhangigen Abmessungen am Spurkranz und bei den Querabmessungen der Rad-
satze. Zur Entgleisungssicherheit beim Befahren des Herzstlickbereiches kénnen deshalb keine
zusatzlichen Vorgaben gemacht werden. Deshalb ergibt sich daraus kein Anderungsbedarf in
der R RTE 29500 [11].
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- Die Verwendung von Bogenkreuzungsweichen wird in der R RTE 22546 [6] sehr eingeschrankt
zugelassen. Dasselbe gilt geméss AB — EBV [5] fiir die Verwendung von Bogenweichen und
Bogenkreuzungsweichen. Zusatzlich ist in den Anhédngen des R RTE 22546 noch pro Weichen-
typ die Verbiegbarkeitsgrenze angegeben. In der Praxis ist es so, dass einfache Weichen ver-
bogen werden, wahrend Doppelkreuzungsweichen und Gleisdurchschneidungen in der Normal-
spur selten und in der Meterspur fast nie verbogen werden. Diesen Grundsatz sollte man bei
der Projektierung von neuen Anlagen oder Erneuerungen weiterhin pflegen.

- Aufgrund der Untersuchungen in diesem Projekt wird eine Einfuhrung von Einschréankungen der
Querabmessung von Radsétzen und von Anpassungen der Abmessungen an den Spurkranzen
in der R RTE 29500 [11] als nicht notwendig erachtet. Derzeit werden bei Meterspurbahnen
keine Bogenkreuzungsweichen verwendet.

Sollten bei der Projektierung von neuen Bahnanlagen Bogenkreuzungsweichen verwendet werden, ist
es empfehlenswert eine Untersuchung der Radsatzabmessung und der Entgleisungssicherheit im
Herzstlickbereich, in Anlehnung an die EN 14363 [1] sowie das UIC-Merkblatt 510-2 [4], durchzufiihren.
Dabei ist zu bertcksichtigen, dass die Untersuchungen im Rahmen der ORE C9 [2-3] in den 1960er
Jahren durchgefiihrt wurden. Mit modernen Messmitteln kann diese Untersuchung noch prazisere Er-
gebnisse liefern.
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