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Eine Erhohung des Abstandes zwischen den Gleisachsen
bringt folgende Vorteile mit sich:

Verringerung des  aerodynamischen  Drucks, wenn zwei
Ziige aneinander vorbeifahren, ein Vorteil, der sich pro-
portional zur Geschwindigkeit erhoht;

Minderung der Einschrinkung des Transports von - la-
demaBiiberschreitenden Ladungen; ’

die Moglichkeit des Einsatzes leistungsstarker —mechani-
sierter ~ Ausriistung  fiir  Gleisinstandhaltung ~ und  -er-
neuerung.

Auf vorhandenen zweigleisigen Strecken und auBerhalb

von Bahnhofen variiert der Abstand zwischen den Gleis-
achsen zwischen 3,5 und 4 Metern. Wenn Gleise vollstdn-
dig erneuert werden, sollten Anstrengungen unternom-
men werden, den Abstand zu erhohen, wobei _ein Min-
destabstand von 4 m angestrebt wird.

Bei neuen Strecken ist die Wahl eines. groBziigigen Ab-
standes zwischen den Gleisachsen normalerweise mit nur
begrenzten Investitionen  verbunden, zumindest auler-

halb von Tunneln und bei Werten bis zu 4,2 m. Deshalb
wurde ein Mindestabstand zwischen den Gleisachsen von
42 m gewdhlt. Dies ist ausreichend fiir hohe Geschwin-
digkeiten von bis zu 300 km/h (z. B. die Hochgeschwin-
digkeitsstrecke Paris-Siid-Ost zwischen Paris und Lyon).

. Ausbaugeschwindigkeit

Die  Ausbaugeschwindigkeit bestimmt die  geometrischen
Parameter  (Kurvenradius und  Uberhéhung),  Sicherheits-
anlagen ~ (Bremswege) und Bremskoeffizient des rollen-
den Materials.

Auf vorhandenen Strecken hédngen die Hochstgeschwin-

digkeiten vom Radius der Kurven ab. Die gewihlte Aus-
baugeschwindigkeit (160 km/h) ist allgemeine Praxis auf
Abschnitten mit = geradem Gleisverlauf oder mit Kurven
mit groBem Radius. In einigen Fillen konnen Gleisan-
lagen - und  Signalsystem ohne iibermédfige Investitionen
verbessert werden, damit auf einigen Streckenabschnit-
ten 160 km/h erreicht werden konnen.

Strecken konnen wesentlich hohere
geschwindigkeiten — angenommen  werden.  Die
Ausbaugeschwindigkeiten sind solche flir neue
die kiirzlich fertiggestellt wurden, sich noch im

Auf neuen Ausbau-
gewihlten
Strecken,

Bau be-

. finden oder in der Etappe der Planung.

ist nicht identisch mit
Reisegeschwindigkeit ergibt
sich als Quotient aus der Entfernung zwischen Abgangs-
und Bestimmungsbahnhof eines Zuges und der Gesamt-

reisezeit einschlieBlich der Zwischenaufenthalte.

Die(
Reisegeschwindigkeit.

Ausbaugeschwindigkeit
Die

. Zuldssige Achslast

die

in-
soll-

die zuldssige -Achslast zu verstehen,
Hauptstrecken aufnehmen konnen

Darunter ist
ternationale
ten.
Internationale ~ Hauptstrecken
den  modernsten  bestehenden
kehr aufzunehmen, insbesondere:
Lokomotiven mit einer Achslast von 22,5 Tonnen; auf
Strecken, die normalerweise eine Achslast von 20 Tonnen
aufnehmen konnen, werden Lokomotiven mit einer et-
was hoheren Achslast toleriert, weil das Verhidltnis der
Anzahl der Achsen der Lokomotiven zur Gesamtanzahl
der Achsen gewohnlich sehr klein ist, und weil die * Auf-
hangung einer Lokomotive weniger Abnutzung als die
eines Wagens verursacht; ’

und Triebwagenziige
17  Tonnen. (dies ist
der franzgsischen

einer Achslast von
geplanten  gewohnlichen  Reisezugwa-
wird kein Reisezugwagen in belade-
als 16 Tonnen pro

sollten in
und

der Lage sein,
zukiinftigen =~ Zugver-

mit einer Masse
die Achslast der
Eisenbahnen);

16 Tonnen (im

Triebwagen
Achse von
Triebwagenziige

pro
TGV-

Reisezugwagen —mit
bestehenden  oder
genpark hat bzw.
nem Zustand eine Masse von mehr
Achse haben);

Giiterwagen mit einer Achslast von 20 Tonnen,
UIC-Klasse C entspricht; bei neuen Strecken fiir ge-

die der

der

mischten oder kombinierten Verkehr wurde eine Wa-
genmasse pro Achse ‘von 22,5 Tonnen bis 100 km/h an-
genommen, in Ubereinstimmung mit jingsten UIC-Ent-

“scheidungen. Das Limit fiir eine Achslast von 20 Tonnen

fur

fir eine Geschwindigkeit von 120 km/h und 18 t
140 km/h ist in den UIC-Vorschriften festgelegt.
Die angegebenen Achslastwerte sind fiir einen Raddurch-
messer von nicht weniger als 840 mm gemid den UIC-
Vorschriften. -
Zulassige Meterlast
Die zuldssige Meterlast der Léidnge iber Puffer von
Fahrzeugen, die internationale Strecken aufnehmen kon-
nen . sollten, wurde auf 81 festgelegt, entsprechend den
UIC-Vorschriften Klasse C.
Lastenzug (Briickenberechnung)
Darunter ist das Minimum eines ,Lastenzuges® zu ver-
stechen, der der Berechnung einer Briicke fiir interna-
tionale Hauptstrecken zugrunde gelegt werden sollte.

- Auf neuen Strecken fiir gemischten oder kombinierten
Verkehr wird der Lastenzug UIC 71 eingesetzt.
Fir neue Strecken, die auf den Personenverkehr be-
grenzt sind, ist keine internationale - Norm  festgelegt
worden.
Maximale Neigung
Hierbei handelt es sich um die Neigung, die bei inter-
nationalen Hauptstrecken nicht iiberschritten werden
darf. .

10.

11.

Auf vorhandenen Strecken ist die Neigung praktisch
ohne die Méglichkeit einer Anderung vorgegeben.

Auf neuen Strecken, die dem Reiseverkehr Vorbehalten

sind, wurden 35 mm/m als Wert angenommen (dies ist

die Norm, die auf der Hochgeschwindigkeitslinie Paris-

Stid-Ost zwischen Paris und Lyon verwendet wurde).

Fiir neue Strecken fiir den gemischten oder kombinier-

ten Verkehr wurde der Wert 12,5 mm/m angenommen.

Das ist der Maximalwert aller derzeitigen nationalen

_ Bauvorhaben.

Die Neigung hingt von der Linge des Gefilles ab; je

langer das .Gefille, desto kleiner die Neigung und um-
gekehrt. .
Mindestldnge von Bahnsteigen auf Hauptbahnhéfen .

Es wurde die’ von der UIC angenommene Lénge von

400 m gewdhlt. Ein Bahnsteig mit einer Linge von 400 m
nimmt zum Beispiel auf: *
einen Zug, der aus einer Lokomotive und 13 Reisezug-
wagen von 27,5 m Lange besteht, oder aus einer Loko-
motive und 14 Reisezugwagen von 26,4 m Lange;

einen Zug, der aus zwei TGV-Einheiten besteht, wie sie
auf den Strecken der Paris-Siid-Ost-Linie eingesetzt

sind. :

Eine Bahnsteiglénge auf Hauptbahnhéfen von mehr als

400 m wurde aus zwei Griinden nicht angenommen:
,-Ablehnung der Reisenden®, die speziell auf Kopfbahn-
hofen lange Strecken zu Ful3 zuriicklegen miissen;
iiberméaBige Investitionskosten speziell bei der Umge-
staltung von bestehenden Kopfbahnhofen.

ZweckmiBige Mindestlinge von Uberholgleisen
Die zweckmidfBige Mindestlinge
internationalen ~ Hauptstrecken

von Bedeutung. Die von der UIC angenommene Linge
von 750 m wurde gewdhlt. Das ermdglicht es, Giiterziige
von mehr als 5 000 Tonnen der Klasse C 4 zu bewegen

von  Uberholgleisen — auf
ist nur fir Giterziige

und abzustellen (8 Bruttotonnen pro Meter); iiberdies
weist ein auf einem Uberholgleis von 750 m Lénge ab-
zustellender Zug mit einer zu fordernden Masse von

1 500 Bruttotonnen kaum eine Masse von mehr als 21
je Meter auf.
Niveaugleiche Bahniibergénge

Neue internationale  Hauptstrecken
iiberginge auf Straflenebene gebaut werden.

sollten  ohne » Bahn-



