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Vorbemerkungen

Die nachfolgende Ausarbeitung enthalt Empfehlungen flr Fahrzeuge und deren Ausstattung,
die im Rahmen von Ausschreibungen fir Verkehrsleistungen durch die Aufgabentrager fest-
gesetzt werden (k6bnnen). Aus den jeweils genannten Vorgaben in der Verkehrsleistungsbe-
schreibung leiten die Bieter d.h. die Eisenbahnverkehrsunternehmen (EVU) ihrerseits Las-
tenhefte fir Fahrzeugausschreibungen ab, die dann wiederum Teil des Verkehrsleistungs-
angebots und ggf. des Verkehrsvertrags werden.

Die Vergangenheit hat gezeigt, dass zu individuelle oder zu eng gefasste Vorgaben fir Fahr-
zeuge und ihre Ausstattung die Fahrzeugindustrie zu teuren Anpassungen und Sonderent-
wicklungen nétigten. Die Kosten daftir wurden dann auf i. d. R. kleine Fahrzeugserien umge-
legt und damit Uber den verteuerten Anschaffungspreis direkt (Uber Fahrzeugférderung) oder
indirekt (Gber Abrechnung der Verkehrsleistung) von den Aufgabentragern getragen. Ange-
sichts knapper werdender Ressourcen fir den Regionalverkehr ist es im Interesse aller Be-
teiligten, zu gréBeren, technisch gleichen und kompatiblen Fahrzeugserien zu kommen, die
durch EVU und Aufgabentrager Ubergreifend eingesetzt werden kénnen.

Die zweite Ausgabe der Anforderungsliste soll daher innerhalb der BAG-SPNV den Versuch
fortsetzen, allen Aufgabentragern Vorgabeempfehlungen fiir die Fahrzeuge an die Hand zu
geben, die von mehreren Fahrzeugbaureihen verschiedener Hersteller erflllt werden kdén-
nen. Umgekehrt sollen dort, wo bisher bekannte Lésungen zu einer fur die Fahrgaste noch
unbefriedigenden Nutzungssituation flhren, bewusst weiterfihrende Entwicklungen ange-
stoBen werden. Die Anforderungsliste versteht sich nicht als in sich geschlossener Lasten-
heftentwurf, sondern als Werkzeug mit individueller Nutzbarkeit! Es wird seitens des
Bearbeiterkreises darauf hingewiesen, dass diese Anforderungsliste noch keinen Ansatz in
Richtung einer Standardisierung von Regionalverkehrsfahrzeugen darstellt.

Je nach bisheriger Erfahrung und Ausschreibungsphilosophie kann der Aufgabentrager die
Detailtiefe der Vorgaben unter Nutzung der Anforderungsliste individuell handhaben. Nach
den Erfahrungen der an der Ausarbeitung dieser Liste beteiligten Aufgabentrager ist es aber
in jedem Fall ratsam, unabhangig von der Tiefe und Detaillierung der Ausschreibungsvorga-
ben umfangreiche Angaben zu Ausgestaltung und Ausstattung der vom Anbieter vorgesehe-
nen Fahrzeuge einzuholen. Dazu kann die Anforderungsliste gleichsam als Checkliste ge-
nutzt werden. Dies férdert nicht nur die Vergleichbarkeit der Angebote und die Transparenz
des Auswahlverfahrens, sondern bietet spater auch die Mdglichkeit, eine Nachprifung zwi-
schen angebotenen und tatsachlich eingesetzten Fahrzeugen vorzunehmen.

Hinweise, die die Vorgaben und ihre Anwendung erldutern bzw. fachlich ergédnzen, sind in
kursiver Schrift gehalten.

Einige der verwendeten Fachbegriffe und Abkurzungen sind in der Anlage definiert. Es wird
bei den Vorgaben teilweise zwischen zwei Verkehrsarten (Anlage 2) unterschieden. Die Vor-
gaben sind i. d. R allgemein fir Fahrzeuge formuliert unabhangig von Bauart und Fahrzeug-
kategorie. Gelten einzelne Vorgaben nur flr bestimmte Fahrzeugkategorien, so werden die-
se gemanR den Begriffsdefinitionen in Anlage 3 explizit genannt.

Bei der Erstellung der Ausschreibungsunterlagen fir Verkehrsdienstleistungen muss sich
jeder Aufgabentrager im Klaren sein, dass der Verzicht auf detaillierte Vorgaben gerade hin-
sichtlich der Innenausstattung der Fahrzeuge bedeuten kann, dass diese Ausstattungsdetails
nicht angeboten werden, um den Fahrzeugpreis méglichst glinstig gestalten zu kénnen. Dem
lasst sich entweder durch detaillierte Vorgaben auf Basis der Anforderungsliste oder, wenn
dieser Aspekt bewusst in die unternehmerische Freiheit der Anbieter gelegt werden soll,
durch Nutzung der Anforderungsliste als Checkliste begegnen. Abhéangig vom gewahlten
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Vergabeverfahren kénnen so Ausstattungsliicken rechtzeitig, d.h. vor dem Vertragsab-
schluss Uber die Verkehrsleistung und damit vor der Bestellung der Fahrzeuge, aufgedeckt
und ggf. korrigiert werden. Ausstattungsénderungen erst nach Fertigstellung der Fahrzeuge
fihren erfahrungsgeman zu kostenintensiven Bauartanderungen.

Die vorliegende zweite Ausgabe der ,Empfehlungen fir Anforderungen an Fahrzeuge in
Vergabeverfahren“ entstand auf Basis der ersten Ausgabe vom Méarz 2006. Sie ist von dem
Arbeitskreis “Fahrzeuge® in mehreren Sitzungsrunden schrittweise berarbeitet worden. Die
Ansatze fur eine Uberarbeitung ergaben sich einerseits aus den Erfahrungen in der Anwen-
dung der Empfehlungen bei verschiedenen BAG SPNV Mitgliedern und anderseits durch
mehrere neue bzw. grundlegend lberarbeitete (europaischen) Normen, die sich unmittelbar
auf die Zulassung und damit Ausgestaltung der Fahrzeuge auswirken. Im Rahmen der Uber-
arbeitung wurden die Empfehlungen den vier Systemhausern Alstom, Bombardier, Siemens
und Stadler sowie dem Verband der Bahnindustrie vorgestellt und technische Spezifikatio-
nen diskutiert. Der Arbeitskreis dankt der Fahrzeugindustrie und dem Verband der Bahnin-
dustrie fir ihre Mitarbeit.

Im Rahmen der Uberarbeitung wurde die Gestaltung der Empfehlungen fiir eine unkompli-
ziertere Weiterverarbeitung von der Tabellen-Darstellung im Querformat in eine Textdarstel-
lung in Hochformat umgestellit.

SchlieBlich bittet der Arbeitskreis ausdricklich darum, Rickfragen, Anmerkungen und Erfah-
rungen mit den vorliegenden ,Empfehlungen fur Anforderungen an Fahrzeuge in Vergabe-
verfahren” an den Sprecher des Arbeitskreises zu senden.

Michael Geuckler
Sprecher der AG Fahrzeuge

Berlin, 14.07.2010
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Name

Dipl.-Geogr. Michael Geuckler
Dipl.-Geogr. Gerolf Wogatzki

Dr.-Ing. Ulrich Bitterberg
Dipl.-Ing. Arnd Bogenschneider

Dipl.-Ing., Dipl.-Wi.-Ing. Volker M. Heepen
Dipl.-Geogr. Thomas Hornung

Dipl.-Ing. Reinhard Kaiser

Dipl.-Geogr. Jochen Kiphard

Dipl.-Verw. Betriebswirt Horst Kiinzl

Ass. jur. Annett Metzke
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1 Fahrzeugkonzept allgemein
1.1 Festlegung des Fahrzeugalters

Das Fahrzeugalter (Neu- oder Gebrauchtfahrzeug, neuwertiges Fahrzeug) kann festgelegt
werden. Je nach Strategie des Aufgabentrégers kann ein maximales Fahrzeugalter vorgege-
ben werden, sodass Neu- und/oder Gebrauchtfahrzeuge angeboten werden kénnen.

Fahrzeuge lassen sich nach Alter und Zustand wie folgt unterscheiden:

Neubaufahrzeuge kommen direkt vom Hersteller und bestehen ausschlieBlich aus fabrik-
neuen Komponenten. Erganzend dazu kann der AT ein Baujahr festlegen.

Gebrauchtfahrzeuge sind Fahrzeuge, die bereits im Einsatz sind/waren. Das Fahrzeugalter
definiert sich Uber das Baujahr.

Unter einem "redesignten” Fahrzeug wird in der Regel ein gebrauchtes Fahrzeug verstan-
den, das durch entsprechende MaBnahmen in Ausstattung und ggf. Technik dem aktuellen
Standard von Neufahrzeugen entsprechen muss. Vereinzelte Abweichungen hiervon sind
individuell vom Aufgabentrager festzulegen. Aus Grinden der Vergleichbarkeit der Angebote
sind die MaBnahmen im Einzelnen durch den Bieter zu beschreiben. Wenn Abweichungen
fur einzelne Anforderungen bei Gebrauchtfahrzeugen zugelassen werden sollen, sind diese
in der Bewertung mit einem Malus zu belegen. Um Wettbewerb gewaéhrleisten zu kdnnen,
sind die Bewertungskriterien offen zu legen.

Hinweise:

e Dartber hinaus kann durch die Vorgabe bestimmter Anforderungen (z. B. FuBboden-
héhen, Einstieg) indirekt auf die Frage der Verwendung von Gebrauchtfahrzeugen Ein-
fluss genommen werden.

e In Absprache zwischen AT und EVU kénnen Neubaufahrzeuge auch vor Vertragsbeginn
(der Verkehrsleistung) eingesetzt werden.

e Zur Festlegung des Alters der Innenraumgestaltung siehe Kapitel 8.

1.2 Antriebssystem (Energieversorgung)

Die Art der Energieversorgung fir das Antriebssystem soll in Abhangigkeit vom Vergabepro-
jekt vorgegeben werden (z. B. fahrleitungsabhéangige Fahrzeuge fir ausschlieBlich elekirifi-
zierte Streckennetze).

1.3 Forderung nach erprobter Bauweise

FOr das Fahrzeug kann die Forderung nach erprobter Bauweise erhoben werden. Diese
Vorgabe kann gemacht werden, wenn beabsichtigt wird, dass Verkehrsleistungen nur mit
erprobten Fahrzeugen angeboten werden sollen.

Hinweise:

e  Fir diesen Fall wéare zu formulieren: ,Zur Sicherstellung einer hohen Verfligbarkeit der
betrieblich bendtigten Fahrzeuge mussen die angebotenen Fahrzeuge entweder einer
bereits im Betriebseinsatz bewéhrten Fahrzeugbaureihe entsprechen bzw. unmittelbar
daraus abgeleitet werden oder, falls es sich um eine Weiterentwicklung einer bekannten
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Fahrzeugfamilie handelt, missen die Fahrzeuge lberwiegend aus bewé&hrten Haupt-
komponenten von bereits vielfach im Betriebseinsatz stehenden Fahrzeugen dieser
Fahrzeugfamilie bestehen.

e Alternativ kénnen auch innovative Fahrzeugkonzepte oder Fahrzeugneuentwicklungen
(mit allen Chancen und Risiken) zugelassen werden.

1.4 Zulassung

Die Fahrzeuge missen in allen Belangen den gesetzlichen Vorgaben entsprechen.

Die Fahrzeuge missen zum Zeitpunkt der Betriebsaufnahme eine Zulassung fir den Fahr-
gastbetrieb ohne betriebliche Einschréankungen durch die zustandige Zulassungsbehdrde far
das geforderte Streckennetz haben. Hierbei sind auch laufende Gesetzgebungsverfahren zu
beachten. Ist die Angebotsabgabe mit Fahrzeugen vorgesehen, die zum Zeitpunkt der An-
gebotsabgabe noch nicht Gber eine Zulassung verflgen, so ist darzustellen, wie diese bis
zum Zeitpunkt der Betriebsaufnahme erlangt wird.

Hinweise:

e Neubaufahrzeuge fir den Regionalverkehr, die auf Hochgeschwindigkeitsstrecken
(Ausbaustrecken, Neubaustrecke) mit einer Geschwindigkeit von 190 km/h oder mehr
verkehren sollen, missen gemdaB der Technischen Spezifikation Interoperabilitdt fir
Hochgeschwindigkeitsverkehr (TSI HST) ausgelegt und zugelassen werden.

e Fahrzeuge mit einer Héchstgeschwindigkeit unter 190 km/h missen nur die Netzzu-
gangskriterien erfillen (gilt auch fir Einsatz auf Hochgeschwindigkeitsstrecken).

1.5 Schallemission (Fahrzeug auBBen)

Die Anforderungen der TSI ,Konventionelle Fahrzeuge®, Abschnitt ,Noise”, missen erfillen
werden.

Hinweis:

e Bei Gebrauchtfahrzeugen miissen ggf. niedrigere Standards akzeptiert werden. Es wird
empfohlen, in diesen Féllen hier keine Vorgaben zu machen.

1.6 Abgasemission

Die Anforderungen der EU-Richtlinie 2004/26/EG fir Neufahrzeuge und ihrer jeweils aktuel-
len nationalen Umsetzung missen erfillen werden.

Hinweise:

e Die nationale Umsetzung erfolgt durch die 28. Verordnung zur Durchfiihrung des Bun-
des-Immissionsschutzgesetzes (Verordnung (ber Emissionsgrenzwerte fir Verbren-
nungsmotoren) - kurz 28. BImSchV - vom 20. April 2004 (BGBI.l S. 614 (1423)), zuletzt
gedndert durch die Verordnung vom 18. Mai 2005 (BGBI. | S. 1404).

e  Bei Gebrauchtfahrzeugen miissen ggf. niedrigere Standards akzeptiert werden. Es wird
empfohlen, in diesen Féllen hier keine Vorgaben zu machen.
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1.7 Verfugbarkeit zur Betriebsaufnahme

Die Verfugbarkeit aller zum Zeitpunkt der Verkehrsaufnahme erforderlichen Fahrzeuge muss
sichergestellt sein. Das EVU hat die Zeitplanung fir die Fahrzeugbeschaffung (Regelbedarf
und Reserve) sowie die Planung des Probebetriebs vorzulegen. Dieser muss ergéanzt wer-
den mit einer Bestatigung des Liefertermins durch den Hersteller oder Fahrzeugvermieter.

1.8 Verflugbarkeit im Regelverkehr

Die Verflgbarkeit aller erforderlichen Fahrzeuge flir den Regelverkehr muss sichergestellt
sein. Durch den Anbieter der Verkehrsleistung ist darzulegen, mit welchen Mitteln und ver-
traglichen Regelungen (ggf. unter Einbeziehung des Fahrzeugherstellers) die Bereitstellung
einer stets ausreichenden Anzahl von Fahrzeugen zur Abwicklung des ausgeschriebenen
Verkehrsangebotes sichergestellt wird.

1.9 Energie allgemein

Im Rahmen des zu erflllenden Betriebsprogramms ist ein méglichst niedriger Energiever-
brauch der Fahrzeuge anzustreben.

1.9.1 Energieverbrauch

Forderung nach quantitativer Angabe des erwarteten Gesamtenergieverbrauchs des vorge-
sehenen Fahrzeugs in kWh / | Diesel / km. Basis dieser Angaben muss ein vom Aufgaben-
trager vorgegebener, dem vorgesehenen Betrieb vergleichbarer Messzyklus sein.

Inhalt des Messzyklus: Lange der Messstrecke, Neigung, Geschwindigkeitsprofil, Haltestel-
lenabstand, Anzahl der Halte/Anfahrvorgénge, Betrieb mit/ohne Klimatisierung, Besetzungs-
grad, Fahrplan, Haftreibungswert, Hilfsbetriebe, Grad der Energiertickspeisung, Witterungs-
bedingungen.

Verpflichtung zum Nachweis dieser Werte (in Kombination mit der Dokumentation der Flh-
rung dieses Nachweises) am konkreten Fahrzeug innerhalb von 6 Monaten nach Betriebs-
aufnahme. FUr die Messung des Energieverbrauchs von E-Fahrzeugen ist ein separater
Zahler vorzusehen.

Vertragliche Regelungen:

Bei Uberschreitung der zugesagten Verbrauchswerte: Pénale, die sich aus dem Delta zwi-
schen zugesagtem Verbrauch und tatsdchlichem Verbrauch — hochgerechnet auf die Lauf-
zeit des Verkehrsvertrags ergibt. Zudem werden die Energiekosten nur auf Basis des zuge-
sagten Energieverbrauchs dynamisiert.

1.9.2 Energierickspeisung bei Elektro-Fahrzeugen

Forderung nach Energierlickspeisung der Bremsenergie. Verpflichtung zur Vorlage einer
quantitativen Angabe des erwarteten Rekuperationswertes des vorgesehenen Fahrzeugs
(Basis ist 0. g. Messzyklus). Fur die Rickspeisung ist eine separate Erfassung vorzusehen.
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1.9.3 Einsatz von innovativer Technik (Energiespeichersysteme)

Bei Neufahrzeugen kénnen wesentliche Beitrdge zur Einsparung von Energie bzw. eine Ver-
besserung der Fahrdynamik durch den Einsatz von sog. Energiespeichersystemen geleistet
werden. Der Einsatz von solchen Systemen ist anzustreben, die im Fahrzeug vorgesehene
Technik ist detailliert darzustellen. Die zusatzlichen Kosten fir die Ausristung sind je Fahr-
zeug separat darzustellen.
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1.9.4 Messwerte
Vertragliche Regelungen:

RegelmaBige Bereitstellung der Messwerte (Energieverbrauch, Rekuperation, Laufleistung,
Zeitraum) je Einzelfahrzeug wahrend der Laufzeit des Verkehrsvertrags.

1.10 Material und Werkstoffe

Die Fahrzeuge durfen keine Stoffe aufweisen, die beim Bau von bahntechnischen Kompo-
nenten und Systemen verboten sind oder deren Einsatz zu vermeiden ist. Auf Basis von na-
tionalen und européischen Vorgaben ist dazu von allen Herstellern ein Industriestandard
definiert worden, der Uber einer Datenbank dokumentiert wird. Die Datenbank ist Gber die
Website des Verbands der Bahnindustrie in Deutschland (VDB) e.V. unter
www.bahnindustrie.info abrufbar.

1.11 Kuppelbarkeit Abschleppfahigkeit

Werden Neubaufahrzeuge (an den Zugenden) nicht mit einer Schraubkupplung bzw. kon-
ventioneller Zug- und StoBeinrichtung, sondern mit automatischen Mittelpufferkupplungen
ausgerustet, so missen diese folgende Vorgaben erflllen:

e  Kupplung vom Typ 10, mechanisch voll kompatibel zur Standardausfiihrung von Voith
Scharfenberg,

e Einbauhéhe 1040mm +/- 20mm Uber Schienenoberkante (SO),

e automatisches, direktes Kuppeln der Hauptbehalterluftleitung (HBL) und der Hauptluftlei-
tung (HLL),

e Ruckhaltevorrichtung fir E-Kontakte, die, manuell aktiviert, ein Kuppeln der E-
Kontaktleiste unterbindet.

Um ein Abschleppen der Fahrzeuge durch andere Triebzlige mit automatischen Mittelpuffer-
kupplungen oder durch Lokomotiven mit entsprechenden Hilfskupplungen sicherzustellen,
sind Neubaufahrzeuge mit einer direkt wirkenden Druckluftoremse auszuristen. Die Haupt-
behalterluftleitung (HBL-Betriebsdruck 10 bar) versorgt die Bremsanlage und andere Fahr-
zeugkomponenten mit Druckluft. Uber die Hauptluftleitung (HLL-Betriebsdruck 5 bar) werden
Steuersignale der indirekt wirkenden Druckluftoremse (an das abzuschleppende Fahrzeug)
Ubertragen.

Hinweise:

e Diese Vorgaben nehmen Regelungen vorweg, wie sie heute bereits in der TSI HST fest-
gelegt sind und in gleicher Weise fiir die TSI konventioneller Ziige erwartet werden. Sie
entsprechen im Ubrigen der heute (blichen Praxis und stellen keine zusétzlichen Anfor-
derungen dar. Die Bestellung von Fahrzeugen mit abweichenden Kupplungen z. B. zur
Ergénzung bestehender Flotten ist selbstverstédndlich nicht ausgeschlossen.
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2 Betriebskonzept
2.1 Einhaltung des geforderten Betriebskonzepts

Das geforderte Betriebskonzept muss durch die angebotenen Fahrzeuge eingehalten wer-
den. Fligelzugkonzepte bzw. das Starken und Schwéchen von Ziigen lasst sich sowohl mit
Triebzlgen als auch mit Lok-Wagengarnituren realisieren. Ein Durchgang fir Reisende zwi-
schen den Zugteilen ist in der Regel nicht mdglich.

Hinweise:

e In der Regel werden keine spezifischen Werte (z. B. Beschleunigungswerte oder Ahnli-
ches) gefordert. Der Fahrplan und das Betriebsprogramm, die bei allen mitteleuropdi-
schen Witterungsbedingungen (fir Deutschland gemdaB Klimazone 2 nach DIN EN
13129) eingehalten werden miissen, werden vorgegeben.

e  Fir den Nachweis der Einhaltung von Fahrplan und Betriebsprogramm ist fur alle Stre-
cken ein Testat des Infrastrukturbetreibers fir alle angebotenen Fahrzeugkonfiguratio-
nen erforderlich. Diesem Testat miussen sdmtliche technischen und fahrdynamischen
Daten des Fahrzeugs wie z. B. Zugkraft-/Geschwindigkeitsdiagramm nachweislich zu-
grunde liegen.

e Die Bearbeitungsdauer dieser Fahrplanpriifungen kann mehrere Wochen in Anspruch
nehmen. Liegen die fiir die vorgegebene Fahrzeug- bzw. Zugkonfiguration bendtigten
Daten nicht vollstédndig vor, kann sich diese Zeitspanne verldngern. Empfohlen wird, be-
reits im Stadium der Ausschreibungsplanung engen Kontakt mit den Infrastrukturbetrei-
bern zu suchen und ggf. unabhdngige Gutachter mit entsprechenden Fahrplanplanun-
gen zu beauftragen.

e Die Vorgabe einer Mindest-Hdchstgeschwindigkeit ist empfehlenswert.

2.2 Kompatibilitat von Fahrzeugen im Zugverband oder bei
Mehrfachtraktion; Tirsteuerung

Die in einem Zug eingesetzten baugleichen Fahrzeuge muissen vollumfénglich untereinander
kompatibel sein (Tirsteuerung, Zugbus, FIS-Daten).

Wird eine Mehrfachtraktionsfahigkeit baugleicher Fahrzeuge gefordert, muss darauf geachtet
werden, dass es zu keiner Einschrankung der Fahrdynamik kommt und die Beibehaltung
aller Funktionalitaten (Tirsteuerung, Zugbus, FIS-Daten) gewahrleistet ist. Dies muss dann
auch fdr nachtraglich (im Rahmen von vertraglich vereinbarten Optionen) baugleich zu be-
stellende Fahrzeuge gelten (z. B. infolge Verkehrsausweitung oder erhdhter Nachfrage).

Hinweise:

e st eine Mischtraktion aus Diesel- und E-Fahrzeugen (Triebziige, Lok-Wagengarnituren)
vorgesehen, so ist dies explizit zu fordern. Die oben geforderte Kompatibilitdt ist in der
Regel nur bei Neubaufahrzeugen méglich und mit Mehrkosten verbunden.

e Die Nachbestellung baugleicher Fahrzeuge ist infolge von Fahrzeugzulassung und ge-
setzlicher Vorgaben nur in einem begrenzten Zeitraum méglich. Ggf. ist eine Angabe
dieses Zeitraums durch den Hersteller abzufordern.

Empfehlungen Fahrzeuganforderungen, 2. Ausgabe, Juli 2010 Seite 14 von 65



bundes | arbeits | gemeinschaft

SPNV

schienen | personen | nah | verkehr

2.3 Flugelzugbetrieb, Starken und Schwachen

Die Forderung nach der Mdglichkeit fur einen Fligelzugbetrieb bzw. das Starken und
Schwéachen kann abhangig vom Bedarf erforderlich sein. Hierzu missen die infrastrukturel-
len Voraussetzungen vorhanden sein. AuBerdem muss das automatische Kuppeln und
Trennen und technisch machbar, vor Betriebsaufnahme erprobt und witterungsunabhangig
(far Deutschland gemaB Klimazone 2 nach DIN EN 13129) zuverldssig mdglich sein.

Bei automatischen Kupplungen ist darauf zu achten, dass das Kuppeln und Trennen auch
bei extremen Witterungsverhaltnissen (Nasse, Kalte, Vereisungsgefahr) sowie trotz duBerer
Verschmutzungen (Staub, Insekten usw.) mechanisch (Schmierstoffe) und elektrisch ohne
Einschrankungen funktionieren muss.

Hinweis:

e |Im Bedarfsfall sollte eine realistische Zeitvorgabe abhdngig vom Betriebsprogramm er-
folgen (vom Fahrzeughersteller und Infrastrukturbetreiber zu bestétigen). Bei allen
nachgefragten Zugkonfigurationen ist auf die Méglichkeit einer separaten Beschallung
und Zugzielanzeige der einzelnen Zugteile zu achten (siehe Kap. 9).

2.4 Fahrtrichtungswechsel und Zweirichtungsbetrieb

Die Forderung, dass Lok-Wagen-Garnituren im Sinn von Wendezlgen ohne die Notwen-
digkeit des Umsetzens des Triebfahrzeugs eingesetzt werden, kann erhoben werden.
Hinweis:

e Diese Vorgabe ist insbesondere dann sinnvoll, wenn keine Fahrzeugkategorie vorgege-
ben wird und oder explizit Lok-Wagen-Garnituren gefordert werden.

Technisch muss ein Fahrtrichtungswechsel unabhangig von Wegzeiten zwischen den End-
fihrerstdnden eines Fahrzeuges oder Zuges in maximal 90 Sekunden ohne betrieblich not-
wendige Handlungen wie Bremsprobe durchflhrbar sein (z. B. durch Besetzung beider Fih-
rerstande).

Hinweis:

e Bei Richtungswechsel in Zwischenbahnhéfen ist ggf. die fahrplanbedingte oder er-
winschte Wendezeit vorzugeben.

2.5 Ein-Personen-Betrieb

Ein-Personen-Betrieb muss mdglich sein.
Hinweise:

e In diesem Zusammenhang muss darauf geachtet werden, dass der Fahrzeugfiihrer am
Zug entlang blicken kann. (Ggf. zusétzlich durch Rlickspiegel oder Videokamera). Alter-
nativ sind stationdre Einrichtungen wie Spiegel oder Zugabfertiger vorzusehen (siehe
auch Kap. 5.4.2).

e Diese Vorgaben erzwingen technische Einrichtungen insbesondere bei der Tirsteue-
rung, TdrlGberwachung und Spaltiiberbriickung (siehe Kap. 5.3 und 5.4).
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2.6 Brandschutz

Die Fahrzeuge missen die auf dem gewilnschten Streckennetz erforderlichen Brandschutz-
stufen erfullen.

Hinweise:

In der Regel gentigt nach DIN 5510 die Brandschutzstufe 1, auf bestimmten Strecken
(lange Tunnel, unterirdische Verkehrsanlagen) sind ggf. die Brandschutzstufen 2 und 3
von den Fahrzeugen einzuhalten. Im Zweifel empfiehlt sich eine Ricksprache bzw. Ab-
stimmung mit dem Infrastrukturbetreiber. Erlduterungen zu den Brandschutzstufen fin-
den sich im Anhang (Anlage 1).

Einhaltung und Anwendung der Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastro-
phenschutzes an den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln® des EBA.

Die brandschutztechnische Einstufung der Schienenfahrzeuge ist nach den ,Regelun-
gen fir die brandschutztechnische Abnahme nach § 32 EBO” (seit 01.06.2006 in Kraft
dort in Kapitel 3.3 geregelt). Danach ist jedes Eisenbahnverkehrsunternehmen fir den
Einsatz der Fahrzeuge gemdsB ihrer brandschutztechnischen Einstufung auf den jeweili-
gen Strecken verantwortlich.

Die nationale Norm DIN 5510 wird in Zukunft durch die prEN 45545 ersetzt werden.

Der Zeitraum bis zum Inkrafttreten dieses derzeit noch unvollstdndigen Normentwurfs
wird durch eine Richtlinie des Eisenbahnbundesamtes (berbriickt.

Derzeit wird bereits mit der TS 45545 gearbeitet, die als technische Speczifikation mit
gleichem Inhalt aber nur den Status einer Empfehlung hat. Mit dem Abschluss der Nor-
mung wird 2010 gerechnet, danach kann die EN 45545 in Kraft treten und hat erst dann
verpflichtenden Charakter.

Bei Neubaufahrzeugen ist ferner die TSI SRT (Safety in Railway Tunnels) relevant, die
hinsichtlich des Teilsystems Fahrzeuge u.a. Vorgaben fiir Werkstoffeigenschaften
Brandmeldung/Brandschutz, Zugkommunikation, Notbeleuchtung, Notausstieg, Fahr-
zeugantrieb und Bremsen definiert (siehe dort Kap. 4.2.5 und 4.3.6).

Relevant fir die Fahrzeugzulassung sind ,Regelungen fir die brandschutztechnische
Abnahme nach § 32 EBO” des Eisenbahnbundesamtes, in die die o0.g. neuen bzw. ge-
dnderten Regelwerke ab jeweiliger Glltigkeit aufgenommen werden. Die Formulierung
einzelner Vorgaben ist daher nicht notwendig.

2.7 Umlaufplanung

Die Umlaufplanung auf Basis des ausgeschriebenen Betriebsprogramms ist mit der Ange-
botsabgabe vorzulegen. Die Umlaufplanung der Fahrzeuge flir den tatsachlichen Fahrplan
ist dem Aufgabentrager rechtzeitig mindestens vier Wochen vor Umsetzung vorzulegen.

2.8 Fahrzeugreserve

Die Anzahl und Stationierung der Ersatzfahrzeuge ist anzugeben.

Hinweise:
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o Ublicherweise ist bei der Dimensionierung der Fahrzeugflotte eine Betriebs- und Werk-
stattreserve von ca. 10 bis 15% baugleicher Fahrzeuge - bemessen nach ihrer Sitzplatz-

kapazitat - vorzusehen.

e  Empfohlen wird die Abfrage eines Reservekonzepts mit der Anzahl von Reservefahr-
zeugen und deren Sitzplatzkapazitét, das durch betriebliche Aspekte wie Verfligungszei-
ten, Standort, usw. ergénzt werden kann.
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3 Infrastrukturbedingte Fahrzeuganforderungen
3.1 Netzzugangskriterien

3.1.1 Aligemeine Kriterien

Die Fahrzeuge muissen die technischen Netzzugangskriterien des befahrenen Streckennet-
zes erflllen. Die Einhaltung der Netzzugangskriterien (DB Netz, NE-Bahn, Ausland, etc.)
liegt im Verantwortungsbereich des EVU und muss mit dem Hersteller abgestimmt werden.

Die Fahrzeuge mussen Uber die Vertragslaufzeit den auch ggf. geanderten Netzzugangskri-
terien entsprechen. Das EVU ist dafir verantwortlich, dass seine Fahrzeuge Uber die Ver-
tragslaufzeit auf dem Netz einsatzféahig sind.

Hinweise:

e Eine Regelung fiir die Ubernahme bzw. Nicht-Ubernahme von eventuell anfallenden
Nachristungskosten ist empfehlenswert.

e Die technischen Netzzugangskriterien sind heute lblicherweise Teil der Schienennetz-
Benutzungsbedingungen (SNB), die jedes Eisenbahninfrastrukturunternehmen aufge-
stellt haben muss.

Dartiber hinaus ist fiir bestimmte Einsatzfille zu beachten:

e Fahrzeuge mlussen Uber die fir das Betriebsprogramm erforderliche zusétzliche Zu-
gbeeinflussungssysteme verfligen z. B. LZB oder Eurobalise/ETCS (siehe Kap. 3.7).

e fahrzeuge missen fiir die jeweilige Streckenklasse (Achs- und Meterlast) geeignet sein
(siehe Kap. 3.9).

e Bei besonderen topographischen Streckenbedingungen (z. B. Steilstrecken) sollte ein
Hinweis erfolgen (siehe auch Kap. 3.5). Oftmals sind hier streckenspezifisch besondere
betriebliche Regelungen zu beachten, die u. U. auch Auswirkungen auf die Fahrzeuge
haben kénnen. (Ableitung von Anforderungen durch anbietendes EVU an Fahrzeugher-
steller).

e bzgl. der Infrastrukturdaten nehmen die Bieter direkt Kontakt mit den EIU auf.

3.1.2 Lichtraumprofil

Die Fahrzeuge mussen fir das auf dem gesamten Netz maBgebenden Lichtraumprofil zuge-
lassen sein. Sollten bei den vorgesehen Fahrzeugen Abweichungen von diesem Profil aus
konstruktiven oder sonstigen Grinden notwendig sein, ist durch das EVU eine besondere
Prifung und Zulassung fir das zu befahrende Schienennetz abzufordern (zumindest fir alle
Fahrzeuge, die die zu befahrenden Schienenstrecken bisher noch nicht befahren bzw. die
hierfar erforderliche Zulassung noch nicht erhalten haben).

3.1.3 NBS-/Tunneltauglichkeit

Enthalt das zu befahrene Streckennetz neu gebaute Tunnel oder Neubaustrecken fiir den
Hochgeschwindigkeitsverkehr, so ist flr die Fahrzeuge eine Bestatigung der Tauglichkeit fur
Fahrten Uber entsprechende Strecken zu erbringen.

Hinweise:
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e Die Einhaltung der fiir die Strecken(abschnitte) notwendigen Brandschutzstufe wird in
Kap. 2.6. beschrieben (relevant fir die Fahrzeugzulassung).

e In den Schienennetz-Benutzungsbedingungen kénnen im Abschnitt ,Netzbeschreibung*”
auch Vorgaben zu Tunnel genannt werden. Tunnelrestriktionen kénnen einerseits aus
den konstruktiven Parametern eines Tunnels erwachsen - im Wesentlichen ist hier die
Umgrenzungslinie zu nennen - andererseits aber auch Folge von bestehenden Auflagen
sein wie Zulassung nur flir bestimmte Fahrzeugtypen oder Begegnungsverbot zwischen
Reise- und Gterziigen. So dirfen in der Regel in den S-Bahn-Tunnelstrecken keine
dieselgetriebenen Fahrzeuge verkehren und auf einigen Tunnelstrecken besteht ein Be-
gegnungsverbot zwischen Reise- und Giiterziigen. Tunnelrestriktionen ergeben sich
auch aus der EBA-Richtlinie ,Anforderungen des Brand- und Katastrophenschutzes an
den Bau und den Betrieb von Eisenbahntunneln” (siehe Kap. 2.6).

e  Flr Schnellfahrstrecken werden die Netzzugangskriterien im Abschnitt 810.0200A61 der
Richtlinie 810 der DB AG geregelt (Anlage 2 der Schienennetz-Benutzungsbedingungen
(SNB) von DB Netz).

3.2 Bahnsteigh6hen

Die Fahrzeuganforderungen mussen sich an bestimmten vorhandenen Bahnsteighdéhen ori-
entieren. Fir das zu bedienende Streckennetz ist aus den vorhandenen Bahnsteighéhen und
den im Rahmen von geplanten Ausbauten zukinftigen Bahnsteighhen sowie ggf. in Abhan-
gigkeit von Landesférderprogrammen eine Bahnsteighdhe als Referenz-Bahnsteighdhe flr
die Fahrzeuggestaltung zu benennen.

Verbleiben im Streckennetz nach geplanter Betriebsaufnahme von der Referenz-
Bahnsteighohe abweichende Bahnsteigh6hen, so sind diese anzugeben (Bauhdhen und
Anzahl bzw. Haufigkeit).

Hinweise:

e GemdB TSI PRM (People with Reduced Mobility, dort Kapitel 4.1.2.18) sind im konventi-
onellen Eisenbahnnetz nur noch Bahnsteighéhen von 550 oder 760mm (ber Schienen-
oberkante zuldssig mit einer Bautoleranz von -35 mm bis 0 mm. Bahnsteige fiir Regio-
nalstadtbahnsysteme dtrfen davon abweichend Kantenhéhen von 300 bis 380 mm auf-
weisen mit einer Bautoleranz von -20 mm bis 0 mm. S-Bahn-Systeme kénnen abwei-
chende Bahnsteigh6hen aufweisen (z. B. 960 mm).

e Hinsichtlich des Abstands der Bahnsteigkante (zur Gleismitte) verweist die TSI PRM in
ihrem Kapitel 4.1.2.18 auf nationale Regelungen. Das EBA erlaubt einen maximalen
Spalt zwischen Fahrzeug und Bahnsteig von 250 mm, eine Vorgabe deren juristische
Wirksamkeit und technische Umsetzbarkeit derzeit jedoch stark umstritten ist.

e Je gréBer die Bandbreite der zu bedienenden Bahnsteighbhen wird, desto héher wird
der Zusatzaufwand (Investition und Instandhaltung) fir Schiebetritte 0.4. in den Fahr-
zeugen. Eine Vereinheitlichung der Bahnsteigh6he im auszuschreibenden Streckennetz
verbessert nicht nur die Einstiegssituation fiir alle Fahrgéste, sondern vermeidet auch
Mehrkosten bei den Fahrzeugen.

e Bleibt absehbar lber die geplante Vertragsdauer eine groBBe Bandbreite zu bedienender
Bahnsteighbéhen (z. B. 380 bis 760 mm) so sollte vorab geprtift werden, ob die Referenz-
Bahnsteighbéhe auf eine mittlere Bahnsteighdhe (z. B. 550 mm) festgelegt wird. Es emp-
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fiehlt sich dabei, sowohl die Haufigkeit der verschiedenen Bahnsteigh6hen im auszu-
schreibenden Verkehrsnetz als auch die Inanspruchnahme der Bahnsteige durch Fahr-
géste in die Untersuchung einzubeziehen.

e Die MaBe (Héhe, Abstand, ...) fir Bahnsteigkanten sind in der Richtlinie 813 (DB Netz)
festgelegt.

e  Flr Anforderungen zur Einstiegsgestaltung im Fahrzeug siehe auch Kapitel 5.

3.3 Bahnsteiglangen

Die eingesetzten Fahrzeugkonfigurationen mussen fur die verfigbaren Bahnsteiglangen ge-
eignet sein.

Bzgl. der Infrastrukturdaten nehmen die Bieter selbst Kontakt mit den EIU auf und richten die
Fahrzeugwahl darauf aus. Als Alternative nimmt der Aufgabentradger Kontakt mit dem EIU
auf und gibt die Daten an die Bieter im Leistungsverzeichnis weiter (kein Zeitverzug, vorteil-
haft bei neuen Betriebskonzepten, aber keine Ubernahme der Verantwortung flr die Richtig-
keit).

Hinweise:

e Die betrieblich nutzbare Bahnsteigldnge kann beispielsweise infolge von Signalstandor-
ten oder Schaltkontakten kirzer als die tatséchlich ausgefiihrte Bauldnge sein.

e Bedingt durch verschérfte Sicherheitsanforderungen an Fahrzeuge (Crash-Normen) sind
Fahrzeuge neuster Bauart bis zu 3 m ldnger, sodass es zu Problemen bei der Bedie-
nung von Bahnsteigen kommt, die in bestimmten fahrzeugorientierten Ladngenrastern
gebaut worden sind (z. B. 70 m fir ET, 45 m fir VT).

e  Ferner ist ein Zuschlag von min. 5 m fir ungenaues Halten des Zuges am Bahnsteig zu
beachten (Abstimmung mit DB Netz).

e Je geringer die verbleibende Differenz zwischen Zugldnge und Bahnsteigldnge ist, desto
genauer muss die Betriebsbremsung erfolgen. Um insbesondere bei Wetterlagen mit
ungdnstigen Reibungsverhéltnissen zwischen Rad und Schiene eine zielgenaue Brem-
sung sicherzustellen, ist der Eisenbahnfahrzeugfihrer gezwungen, langsam an den
Bahnsteig heranzufahren. Sind derartige Situationen h&ufiger gegeben, kénnen Fahr-
zeitverldngerungen notwendig werden.

3.4 Abstell- und Versorgungseinrichtungen

An die Fahrzeuge kdnnen in Bezug auf Abstell- und Versorgungseinrichtungen bestimmte
Anforderungen erhoben werden.

Hinweise:
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e Die Nutzung von Abstellgleisen und Energieversorgungseinrichtungen (Tankstelle,
Energieversorgung wéhrend Abstellung flr Vorheizen bzw. Vorkihlen) erfolgt i. d. R.
durch direkte Absprache und Vertrdge zwischen EVU und Infrastrukturbetreiber.

e In Ausnahmeféllen kann die Benutzung bestimmter (6ffentlich geférderter) Anlagen bzw.
Betriebswerke vorgegeben werden. Hieraus kénnen sich u. U. Zusatzanforderungen an
Fahrzeuge ableiten.

3.5 Maximale Steigungen (Strecke)

Auf Steilstrecken einzusetzende Fahrzeuge missen Uber die entsprechende Zulassung ver-
fugen.

Hinweise:

e Bei besonderen topographischen Streckenbedingungen (z. B. Steilstrecken) sollte ein
Hinweis gegeben werden.

e Oftmals sind hier streckenspezifisch besondere betriebliche Regelungen zu beachten,
die u. U. auch Auswirkungen auf die Fahrzeuge haben kénnen (Ableitung von Anforde-
rungen durch anbietendes EVU an Fahrzeughersteller).

e  Bzgl. der Infrastrukturdaten nehmen die Bieter direkt Kontakt mit den EIU auf.

3.6 Kommunikationssysteme (GSM-R, EBulLa, ...)

Die Fahrzeuge mussen Uber die erforderlichen Kommunikationssysteme verfigen (wird bei
Zulassung gefordert und ist Teil der Netzzuggangskriterien — siehe Kap. 3.1).

Hinweise:

e Die Einhaltung der Netzzugangskriterien (DB Netz, NE-Bahn, Ausland, etc.) liegt im Ve-
rantwortungsbereich des EVU.

e Die aktuell dbliche Ausstattung ist GSM-R-Dual-Mode Zugbahnfunk und mindestens
eine EBulLa-Vorristung (z. B. Einbauschacht, Halterung, Energieversorgung, Antenne).

3.7 Zugbeeinflussungssysteme (ZUB, INDUSI, LZB/ETCS, ...)

Die Fahrzeuge mussen Uber die erforderlichen Zugbeeinflussungssysteme verfigen (wird
bei Zulassung gefordert und ist Teil der Netzzuggangskriterien — siehe Kap. 3.1).

Hinweise:

e Die Einhaltung der Netzzugangskriterien (DB-Netz, NE-Bahn, Ausland, etc.) liegt im Ve-
rantwortungsbereich des EVU.

e Aktuell ibliche Ausstattung ist INDUSI und PZB 90 (LZB in Einzelféallen).
3.8 Fahrzeugortung

Die Fahrzeuge kénnen mit einem Fahrzeugortungssystem ausgerustet sein.
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Hinweise:

e Eine Fahrzeugortung ist sinnvoll bzw. Vorraussetzung z. B. zur Uberwachung von Ver-
spédtungen, flir dynamische Fahrgastinformation und zur Steuerung von Fahrkartenau-
tomaten.

e Es wird daher mindestens eine Vorristung empfohlen (z. B. Einbauschacht, Halterung,
Energieversorgung, Antenne). In der Fahrzeugbeschreibung ist durch den Fahrzeugher-
steller zu benennen, fiir welche Systeme diese Vorriistung ausgelegt wurde.

3.9 Sitreckenklasse

Die Fahrzeuge mussen fur die jeweilige Streckenklasse (aktuelle Achslast) geeignet sein.
Hinweis:

e Die Einhaltung der Netzzugangskriterien (DB Netz, NE-Bahn, Ausland, etc.) liegt im Ve-
rantwortungsbereich des EVU.
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4 Kapazitat
4.1 Sitzplatze/Stehplatze (max. Anzahl Pers/m?)

Die Vergabeunterlagen sollen Vorgaben zu den erforderlichen Kapazitaten enthalten. Hin-
sichtlich der Transportkapazitéat sind folgende Aspekte zu beachten:

e Wenn die Vergabeunterlagen Vorgaben zur Anzahl der Sitzplatze enthalten, wird emp-
fohlen, diese zugscharf oder zumindest nach Verkehrszeiten (z. B. HVZ, Wochenende)
differenziert zu gestalten.

e Die Vorgabe einer Anzahl an Sitzplatzen je Fahrzeug/Triebzug/Wagengarnitur ist nicht
zwingend erforderlich.

e Es besteht ein unmittelbarer Zusammenhang zwischen dem gewahlten Sitzteiler, z. B.
vis-a-vis oder in Reihe, dem Sitzplatzabstand (siehe Kapitel "Innengestaltung") und der
erreichbaren Sitzplatzkapazitat (siehe Anlage 4).

e Die Anzahl von Einstiegstiren hat unmittelbaren Einfluss auf die Sitzplatzanzahl, aber
auch auf die Fahrgastwechselzeiten. Bei gleicher Zuglange gilt: Je hdher die Anzahl der
Einstiege desto geringer die Anzahl der Sitzplatze und desto kirzer ist der Zeitbedarf fir
den Fahrgastwechsel an den Stationen.

e Die Zahl der Toiletten und die GrdBe der Mehrzweckraume haben ebenfalls unmittelbare
Auswirkungen auf die Anzahl der Sitzplétze.

e Eine Vorgabe durch den Aufgabentrager zur Zulassigkeit von Stehplatzen ist erforderlich
(z. B. bei Verdichtungsraumverkehr im Kernbereich von Ballungsraumen).

e Falls Klappsitze (z. B. in Mehrzweckbereichen) nicht in die Sitzplatzbilanz eingerechnet
werden sollen, ist dies explizit anzugeben.

Hinweise:

e Nicht jede frei gewéhlte oder aus Verkehrsprognosen abgeleitete Sitzplatzanzahl ldsst
sich mit den bekannten oder projektierten Fahrzeugen umsetzen.

e Als Hilfestellung fiir die Vorgabe einer Sitzplatzkapazitét finden sich im Anhang Orientie-
rungshilfen fir Diesel- und Elektrotriebwagen sowie lokbespannte Wagengarnituren (ein-
und doppelstéckig).

e Es empfiehlt sich, die Vorgaben so zu gestalten, dass mehrere Fahrzeugtypen bei der
Erstellung der Angebote zugrunde gelegt werden kénnen.

4.2 Fahrgaste mit eingeschrankter Mobilitat

GemaB Kap. 4.2.2.2.2.1 der TSI PRM mussen mindestens 10% der Sitzplatze je Triebzug
oder Fahrzeug sowie je Klasse als Behindertensitze ausgestaltet und gekennzeichnet wer-
den.

Je nach Lange des Zuges, ohne Beriicksichtigung der Lokomotive oder des Triebkopfs,
muss gemaB TSI PRM in einem Zug mindestens die nachfolgend angegebene Anzahl von
Rollstuhlplatzen vorhanden sein:

e Lange des Zuges unter 205 m: 2 Rollstuhlplatze pro Zug
e Lange des Zuges von 205 m bis 300 m: 3 Rollstuhlplatze pro Zug
e Lange des Zuges Uber 300 m: 4 Rollstuhlplatze pro Zug
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Hinweise:

4.3

GemdaB TSI PRM gelten als ,eingeschrdnkt mobile Personen” alle Personen, die bei der
Nutzung des SPNV oder der zugehdrigen Infrastruktur Schwierigkeiten haben. Hierzu
z&dhlen folgende Personen:

* Rollstuhlfahrer (Personen, die aufgrund eines Gebrechens oder einer Behinderung

einen Rollstuhl zur Fortbewegung verwenden)

e Andere eingeschrédnkt mobile Personen, einschlieBlich der folgenden:

Personen mit Gebrechen der GliedmafBen
Personen mit Gehproblemen

Personen mit Kindern

Personen mit schwerem oder sperrigem Gepéack
altere Personen

Schwangere

Sehbehinderte

Blinde

Hérbehinderte

Gehorlose

Personen mit beeintrdchtigter Kommunikationsfdhigkeit (d. h. Personen mit Schwie-
rigkeiten bei der Kommunikation oder beim Verstdndnis geschriebener oder gespro-
chener Sprache, einschlieBlich Ausldndern mit mangelnden Kenntnissen der jeweili-
gen Landessprache, Personen mit Kommunikationsschwierigkeiten, Personen mit
Behinderungen der Sinnesorgane und Personen mit psychischen bzw. geistigen Be-
hinderungen).

Kleinwichsige (sowie Kinder).

Die Beeintrédchtigungen kénnen dauerhaft oder voriibergehend sowie sichtbar oder
nicht sichtbar sein. Als PRM gelten jedoch nicht alkohol- oder drogenabhéngige Per-
sonen, sofern eine solche Abhéngigkeit nicht durch medizinische Behandlung ausge-
lést wurde.

Die Vorgaben der TSI PRM zur Gestaltung von Sitzplédtzen fiir Menschen mit Behin-
derungen, Rollstuhlpldtzen, behindertengerechtem WC, Spaltbreite, Rampen etc.
sind in den nachfolgenden Anforderungen enthalten.

Kapazitatsanpassungen

Zu erwartende Kapazitatssteigerungen Uber die Laufzeit sind entweder in die Kapazitatsvor-
gabe einzurechnen oder als zusatzlich Vorgabe zu benennen.

Hinweis:

Wenn der Bieter die Kapazitdten selbst kalkulieren soll, muss geklart werden, wer die
Kosten bei Kapazitdtsausweitungen wéhrend der Laufzeit tragt.
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5 Ein-/Ausstieg
5.1 FuBbodenhohe im Tirbereich

Die FuBbodenhéhe im Fahrzeug ist so zu gestalten, dass ein niveaugleicher Einstieg, min-
destens bei einem Einstiegsbereich je Zugseite, fur die in Kap. 3.2 festgelegte Referenz-
Bahnsteighdhe gewébhrleistet ist.

Die Nutzung der in Kap. 3.2 genannten abweichenden Bahnsteighdhe ist durch Stufen im
Ubergang Fahrzeug — Bahnsteig sicherzustellen. GemaB TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.12) darf
die Stufenhéhe max. 230 mm fir alle Einstiege zwischen Fahrzeug und Bahnsteig in norm-
gerechter Lage (gerades Gleis) betragen.

Hinweise:

e  Optimierte Einstiegsverhdltnisse, d. h. niveaugleiche Einstiege, verringern die Fahrgast-
wechselzeiten flr alle Nutzergruppen

e  Ein niveaugleicher Einstieg ist dadurch gekennzeichnet, dass er keine Stufen aufweist.
Kleine Absétze und Kanten zwischen Fahrzeug und Bahnsteig sind aber zulédssig, siehe
Kap. 5.2. und 5.3

e  Der niveaugleiche Einstieg ldsst ferner in Einklang mit der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.9)
Rampen unmittelbar im Anschluss an die Tiréffnung zu. Bei Doppelstockwagen mit
Tiefeinstieg sind derartige Rampen sogar unumgéanglich, teilweise sind sie auch in
Triebwagen dblich. Sollen derartige Rampen im Anschluss an die Tirdffnung vermieden
werden, so sollten daftir zwingende Griinde vorliegen und so muss dies explizit gefor-
dert werden (,ebener FuBboden im Einstiegsbereich®). Dies fihrt jedoch i. d. R. zum
Ausschluss einzelner Fahrzeugarten oder Baureihen (z. B. Doppelstockwagen).

e Bei Doppelstockfahrzeugen wurde bisher aufgrund des Umgrenzungsprofils fiir Fahr-
zeuge eine FuBbodenhdéhe im Tirbereich von 760mm unter Beachtung o.g. Randbedin-
gungen noch nicht realisiert.

5.2 Spalt zwischen Bahnsteig und Fahrzeug

Bei normgerechter Lage des Bahnsteigs muss die Spaltbreite zwischen Fahrzeug und Bahn-
steig die in der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.12.1) genannten Vorgaben einhalten.

Spaltiiberbriickungen fiir niveaugleichen Einstieg sind so auszugestalten, dass im Ubergang
zwischen Bahnsteig und Fahrzeug (bei normgerechter Bahnsteigkante und Halt im geraden
Gleis) jeweils max. 60 mm Differenz vertikal und horizontal verbleiben (abgeleitet aus TSI
PRM dort Kap. 4.2.2.12.2).

Hinweise:

e  Spaltiberbriickungen sind gesonderte (oft nur als Sonderausstattung eingebaute) bauli-
che Vorrichtungen im Fahrzeug, die den trotz niveaugleicher Héhe von Bahnsteigober-
kante und Fahrzeugbodenhdhe dann immer noch verbleibenden Restspalt verringern.

e  Spaltiberbriickungen kommen nur zum Einsatz, wenn Bahnsteig-Referenzhéhe und
Fahrzeugbodenhéhe nahezu gleich hoch sind (z. B. 76 cm Bahnsteighbhe und 78 cm
FuBbodenhéhe im Einstieg). Bei niedrigeren Bahnsteighdhen sind Tritte gemaB Kap. 5.3
einzubauen.
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Ein fir den Einstieg an niedrigeren Bahnsteigen eingebauter Tritt (Kap. 5.3) kann auch
die Funktion als Durchtrittschutz (ibernehmen.

Je nach Bauart bzw. Mechanismus verbleiben ein technisch bedingter geringer Rest-
spalt sowie eine geringe Hbhendifferenz (Héhe Bahnsteigoberkante zu Héhe Trittflache
der Spaltiiberbriickung und noch mal zu Hbéhe FahrzeugfuBBbodenhdhe im Einstiegsbe-
reich). Das Uberfahren dieser Restdifferenzen ist bei Einhaltung o.g. Differenzvorgaben
jedoch auch von Elektrorollstiihlen méglich.

Im Zusammenspiel von Spaltliberbriickungen und weiteren Tritten sind sehr gute Ein-
stiegsverhéltnisse auch fir die Bedienung der in Kap. 3.2 zu benennenden abweichen-
den Bahnsteighbhen zu erzielen.

Das Aus- und Einfahren der Vorrichtungen bendtigt jedoch zusétzliche Zeit, mit der sich
ggf. der Halt verldngern kann (die Tiren kénnen erst nach Ausfahren der Vorrichtung
gedffnet werden). Das Aus- und Einfahren von Spaltiberbriickung oder Tritt geméaB Kap.
5.3 ist mit dem Tir6ffnen oder TirschlieBen unter Beachtung aller Sicherheitsaspekte so
zu synchronisieren, dass sich die technisch notwendige Haltezeit nur unwesentlich ver-
ldngert.

Durch grobe Verschmutzungen und Festfrieren besteht insbesondere bei Eis und
Schnee die Gefahr von Stérungen, die zu einer Nichtbenutzbarkeit der entsprechenden
Tdr fahren kann.

5.3 Klapp-, Schwenk- bzw. Schiebetritte

Sind in Kap. 3.2 fiir das zu befahrene Streckennetz abweichende Bahnsteighdhen festge-
stellt worden und ergeben sich dabei H6henunterschiede von mehr als 230 mm zwischen
nominaler Bahnsteighéhe und FuBbodenhdhe im Einstieg (gemaB Kap. 5.1), so sind unter
Beachtung der Vorgaben der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.12) zusétzliche Trittstufen einzubau-
en. Diese zusatzlichen Tritte kdnnen als Klapp-Schwenk- oder Schiebetritte ausgestaltet
werden. Mit den am Fahrzeug montierten und ausfahrbaren Tritten missen gleichzeitig die in
Kap. 5.2. formulierten Vorgaben erfillt werden.

Hinweise

Klapp-, Schwenk- bzw. Schiebetritte verringern die Tritthéhe beim Einstieg an Bahnstei-
gen mit einer deutlich niedrigeren Héhe als der jeweiligen Fahrzeugbodenhéhe im Ein-
stiegsraum (z. B. vom Fahrzeug mit 78 cm hohem Einstieg auf 55 cm bzw. 38 cm hohen
Bahnsteig).

Zu unterscheiden sind innen und auBen liegende Tritte.

Innen liegende Trittstufen (z. B. ET 425 1. Bauserie) verringern zwar die Héhendifferenz
zwischen FuBbodenhéhe im Einstiegsbereich und Bahnsteigoberkante, vergréBern je-
doch bei gleicher Hbéhe von Fahrzeugbodenhéhe und Bahnsteigoberkante den verblei-
benden Spalt. Dieser Spalt kann nur durch innen liegende Klapp- oder Schwenkstufen
verringert werden (Stufen, die nur bei bestimmten Héhen im Fahrzeug herunterklappen).
Auch der Spalt zwischen FahrzeugauBen- und Bahnsteigkante wird durch innen liegen-
de Tritte nicht verringert.

AuBen liegende Tritte gibt es in verschiedenen mechanischen Ausflhrungen, z. B. als
Schiebe-, Klapp- oder Schwenktritte. Sie verringern neben der Héhendifferenz zwischen
Fahrzeugbodenhéhe und Bahnsteigoberkante auch den Spalt zwischen Fahrzeug und
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Bahnsteigkante. Bei Fahrzeugen mit z. B. 78 cm Fahrzeugbodenhdhe liegt die Trittstufe
bei zahlreichen Konstruktionen je nach Bauart etwas (iber der méglichen Bahnsteighéhe
von 55 cm. So kann sich der Tritt bei solchen bzw. niedrigeren Bahnsteighéhen sogar
Uberdecken. Bei Halt am héhengleichen Bahnsteig lberbrtickt ein AuBentritt zwar nicht
den verbleibenden Spalt (dies kann nur die Spaltliberbriickung; s.o.), kann jedoch ein
Durchtreten bis auf Gleishéhe verhindern. Der Tritt wirkt dann als Durchtrittschutz.

e  Fir den Vergleich von Einstiegsverhéltnissen ist aufgrund der Vielzahl der fiir optimale
Verhéltnisse zu vergleichenden MaBe die Angabe aller relevanten MaBe bzw. eine
Uberblicks- und MaBskizze sinnvoll.

e Sollen bestimmte Einstiegsverhéltnisse ausgeschlossen oder préferiert werden, sollte
dies vermerkt werden.

e  Optimierte Einstiegsverhéltnisse inkl. Klapp-, Schwenk- oder Schiebetritte kénnen an
einem oder allen Einstiegsbereichen je Seite realisiert werden. Fir den Vergleich
und/oder die Bewertung der Angebote ist eine klare Definition erforderlich.

5.4 Einstiegstiuren

Je Fahrzeugseite sind mindestens zwei TUren vorzusehen.

Bei mehr als zwei TUren ist eine gleichmaBige Verteilung der Tiren Uber die gesamte Fahr-
zeuglange anzustreben (vorteilhaft fir zligigen Fahrgastwechsel).

Alle Taren sollen im Niederflurbereich angeordnet sein. Mindestens muss aber ein niveau-
gleicher Einstieg in den oder die Mehrzweckbereich(e) des Zuges passend zur Referenz-
Bahnsteighdhe sichergestellt werden (siehe Kap. 5.1).

Ferner ist das Verhaltnis zwischen der Anzahl der Turspuren und der Sitzplatzanzahl unter
Beriicksichtigung der Fahrgastwechselzeiten zu definieren und als Mindestvorgabe anzuge-
ben.

Hinweise:

e Die Vorgabewerte fiur die Anzahl der Tiren bzw. Turspuren und die Zuordnung der
(Sitz-)Pldtze zu den Turspuren ist unmittelbar abhdngig vom Einsatzzweck des Fahr-
zeugs (Verdichtungsraumverkehr/Regionalverkehr). Im ,klassischen“ S-Bahn-Verkehr
sind beispielsweise die Aufenthaltszeiten kurz und die Fahrgastwechsel hdufig.

e Je mehr Turspuren im Eingangsbereich zur Verfligung stehen, desto schneller verlauft
der Fahrgastwechsel; desto geringer kénnen die Aufenthaltszeiten an den
Unterwegshalten sein. Dies ist insbesondere an hoch belasteten Haltestellen mit vielen
Ein- und Aussteigern wichtig fir die Konstruktion und Einhaltung des Fahrplans.
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e Fahrzeuge fir den Verdichtungsraumverkehr und Regionalverkehr weisen in der Regel
nur Einstiege mit mindestens 2 Tlrspuren auf.

e Im Verdichtungsraumverkehr sind 8 bis 13 Sitzplédtze pro Tirspur je Seite lblich (z. B.
ET 423/425).

e Im Regionalverkehr sind 20 bis 30 Sitzplédtze pro Tirspur je Seite (iblich.
e Abweichungen bis 42 Sitzplétze pro Turspur sind méglich und definiert vorzugeben

(s.0.).

5.4.1 Tir - lichte H6he, lichte Weite

Bei Fahrzeugen betragt die lichte H6he der Tiren bezogen auf den FuBboden mindestens
1.950 mm. Diese lichte H6he ist bei einer FuBbodenhbéhe von 600 mm auch fir Einstiege an
Bahnsteigen mit einer Kantenhéhe von 760 mm tber SO anzustreben.

Hinweise:

e Die DIN EN 14752 fordert eine lichte Mindesttlirhéhe bei Eisenbahnfahrzeugen von
1.900 mm. Im behindertengerechten Bauen bei Gebduden werden dagegen 2.100 mm
gefordert. Dieser Wert ist bei einstéckigen Fahrzeugen auch fiir die lichte Héhe im Ein-
stiegsbereich langfristig anzustreben.

e Die lichte Weite der Tir muss mindestens 1200 mm betragen, sollte aber einen Wert
von 1300 mm (2 Tirspuren) aufweisen. Ausnahmen hiervon sind nur an den Tdren zu-
ldssig, die feste Einbauten an Turen aufweisen, wie z. B. Hub- bzw. Schwenklift (siehe
Kap. 5.8).

e Bei zweispurigen Tiren, die von Rollstuhlfahrern benutzt werden, dirfen keine Mittel-
griffstangen im Einstiegsbereich vorhanden sein.

e  Fdr eine Tirspur - also den freien Laufweg fir hintereinander laufende Fahrgéste - ist
eine lichte Tirspurbreite netto von ca. 600 mm erforderlich.

e Doppeltiiren mit 1200 oder 1800 mm lichter Offnungsweite weisen demgemdaB 2 oder 3
Tirspuren auf.

e Entscheidend fir die Ldnge der Fahrgastwechselzeit ist die (rechnerische) Zuordnung
von Sitzpldtzen auf die Tirspuren, wobei die Tiiren gleichméBig auf den Zug verteilt sein
muassen.

5.4.2 Tursteuerung
Die Fahrzeuge missen Uber eine seitenselektive Tirsteuerung verflgen.

Mit einer tlrselektiven/bereichsselektiven Tlrsteuerung wird die Bedienung von Haltepunk-
ten mit nominal nicht ausreichender betrieblich nutzbarer Bahnsteiglange mdéglich. In diesen
Fallen ist eine tlrselektive oder bereichsselektive Steuerung der Taren vom Flhrerstand aus
als Zusatzausstattung der Fahrzeuge zu fordern.

Ein Offnen der Tiren darf erst nach Freigabe durch den Eisenbahnfahrzeugfiihrer méglich
sein. Das SchlieBen der Turen erfolgt selbsttéatig oder wird durch den Eisenbahnfahrzeug-
fihrer veranlasst. Die Tursteuerung sowie deren optische und akustische Anzeigen beim
Offnen und SchlieBen miissen ansonsten der TSI PRM entsprechen (dort Kap. 4.2.2.4.2).
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Das Fahrzeug ist so zu gestalten und auszurusten, dass eine Kontrollmdglichkeit durch den
Eisenbahnfahrzeugfiihrer vom bedienten Flhrerstand aus mdglich ist (z. B. tber AuBen-
spiegel oder AuBenkamera). Im Flhrerstand muss ein Fenster zum Bahnsteig zu 6ffnen
sein, um dem Eisenbahnfahrzeugfihrer vor Abfahrt einen Blick entlang des Zuges zu ermdg-
lichen (,Serviceblick®).

Hinweise:

e Referenzbeispiele fir derartige Ldésungen gibt es z. B. bei der Regionalstadtbahn
Karlsruhe sowohl auf NE- als auch auf DB Netz-Streckenabschnitten.

e Die Forderung nach tirselektiver oder bereichsselektiver Tiirsteuerung kann zu Mehr-
kosten beim Fahrzeug fihren.

e Es empfiehlt sich vorab mit dem Eisenbahninfrastrukturunternehmen Umfang, Umsetz-
barkeit und Zulassungsféhigkeit derartiger Lésungen abzukléren.

5.4.3 Tir - Sicherheit

GemaB TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.4.2.1) mlssen AuBentlren mit Vorrichtungen ausgeristet
sein die erkennen, ob sich ein Fahrgast im Turraum befindet, wahrend die Tur schlief3t.

DarUber hinaus sind unter Beachtung der EN DIN 14752 folgende Vorgaben zu erfillen:

Schutz gegen Einklemmen beim automatischen SchlieBen,

Verriegeln bei Zugfahrt,

Notoffnungseinrichtung,

Fenster in der Tar fur Sicht aus dem Fahrzeug auf den Bahnsteig,

Ausreichende und allseitige Abdichtung der TUr als Schutz gegen Gerausche, Eindrin-
gen von Wasser oder Flugschnee und Zufrieren.

5.5 Eingangsbereich

Zur Ausgestaltung des Eingangsbereichs sollen, Uber die bestehenden Vorschriften hinaus,
folgende Vorgaben gemacht werden:

e Eine Notbremse mit einer Sprechstelle je Eingangsbereich.

e Die lichte Héhe des Eingangsbereichs entspricht der lichten Hohe der Tur, siehe Kap.
5.4.1.

e Keine Einschrankung der lichten Weite der Tiren im Einstiegsbereich durch Einbauten
(wie Entwerter, Klappsitze, seitliche Haltestangen). Davon ausgenommen sind notwen-
dige feste Einbauten flr den Einstieg von Rollstuhlfahrern (siehe 5.4.1.)

e Die in der TSI PRM benannten MindestmaBe fir Lichte Raume (dort Kap. 4.2.2.7) sind
einzuhalten.

e Abtrennung Einstiegsbereich zu Fahrgastinnenraum durch transparente Windfangwan-
de.

e Angepasste Trennwand im direkten Ubergang vom Einstiegsbereich in unmittelbar an-
grenzenden Mehrzweckbereich (Fahrradtransport, Rollstuhlfahrt).

e Treppenhandlauf an Treppen zwischen FuBbodenabsatzen muss vorhanden sein.

e Barrierefreier Zugang (fir Rollstuhlfahrer) zum Mehrzweckbereich mit technischer Ein-
stiegshilfe, Universaltoilette und (optional) Vertriebstechnik.

Empfehlungen Fahrzeuganforderungen, 2. Ausgabe, Juli 2010 Seite 29 von 65



bundes | arbeits | gemeinschaft

SPNV

schienen | personen | nah | verkehr

Hinweise:

Verschiedene Fahrzeuge weisen relativ groBzligige Eingangsbereiche auf, in denen ggf.
Klappsitze zugelassen werden kénnen. Bezogen auf Tiren mit einer Breite von 1.300
mm sollte die zur Verfliigung stehende Breite des Eingangsbereiches bei mindestens
2.000 mm liegen. Bei zu schmalen Eingangsbereichen ist i. d. R. eine Behinderung des
Fahrgastflusses beim Ein- und Ausstieg durch die benutzten Klappsitze nicht vermeid-
bar.

Trennwénde mit Tuiren zum Fahrgastraum reduzieren den Fahrgastfluss und kénnen die
Fahrgastwechselzeiten beeinflussen.

Verschiedene Fahrzeughersteller bieten einstéckige Triebwagen an, die im Eingangsbe-
reich eine Neigung von bis zu 13% zur FahrzeugauBenkante aufweisen. Der o. g. Wert
ist gemaB TSI PRM maximal zuldssig. Im Anhang M der TSI PRM ist zur dynamischen
Stabilitdt bei Rollstihlen (d.h. ungebremster Rollstuhl) eine maximale Neigung von 6
Grad und zur statischen Stabilitdt (d.h. festgebremster Rollstuhl) eine maximale Neigung
von 9 Grad genannt, bei der ein Rollstuhl in allen Richtungen stabil bleibt. Sollen derarti-
ge Rampen im Anschluss an die Turdffnung vermieden werden, so sollten daftr zwin-
gende Griinde vorliegen und so muss dies explizit gefordert werden (,ebener FulBboden
im Einstiegsbereich®). Dies fihrt jedoch i. d. R. zum Ausschluss einzelner Fahrzeugarten
oder Baureihen.

Bei doppelstéckigen Fahrzeugen ergibt sich héufig eine Neigung zur Wagenmitte hin,
die jedoch hinsichtlich der Vermeidung von unbeabsichtigtem Herausrollen nicht festge-
bremster Gegenstdnde unproblematisch ist, ggf. aber auch zu Stabilitdtsproblemen bei
Rollstdhlen flihren kann.

5.6 Haltestangen, Handlaufe und Haltegriffe

Zu den Haltestangen sollen, Uber die bestehenden Vorschriften hinaus, folgende Vorgaben
gemacht werden.

Haltestangen und Haltegriffe im Einstiegsbereich fiir méglichst viele KérpergréBen und
Armléngen der Fahrgéaste (auch Kinder),

Anordnung der Haltestangen an den Randern des Eingangsbereiches, um den Bewe-
gungsraum von Rollstuhlfahrern und Fahrgasten mit Fahrradern nicht zu beeintrachti-
gen,

Beidseitige Anordnung von Handl&ufen bei innen liegenden Einstiegstrittstufen,

Die Vorgaben der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.10) zur Gestaltung und Anordnung von
Handlaufen bzw. Haltestangen sind zu beachten.
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Hinweis:

e Vergleiche Ausflihrungen im Kapitel 8 ,Innengestaltung®.

5.7 Tirbedienung

Zur Turbedienung sollen, tber die bestehenden Vorschriften hinaus, folgende Vorgaben ge-
macht werden.

e Turdffner im Innenbereich gemaB TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.4.2.1) in einer Héhe von 800
bis 1200 mm

e Turdffner an der FahrzeugauBenseite gemas TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.4.2.1) in einer
H6he von 800 bis 1200 mm bezogen auf die Referenzbahnsteighdhe entsprechend Kap.
3.2.

e Alle Anforderungs- und Turéffnungstaster (innen wie auBen) missen den Anforderungen
von Blinden oder Sehbehinderten Rechnung tragen (Taster fur Turdffner taktil und kon-
trastreich gestaltet, Tasterbetatigung Uber Druckpunkt hinweg oder durch akustische
Quittierung) und die Anforderungen der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.4.2.2) erfillen.

e Turanforderung fir Personen, die in ihrer Mobilitat eingeschrankt sind, an der Tar mit
technischer Einstiegshilfe mit Aufhebung der automatischen SchlieBung (sofern vorge-
sehen).

e Je eine Tastlippe pro Fahrgasttir fir Blinde und Sehbehinderte an den Turen.

e Optional TurschlieBer innen (kann entfallen, wenn Personenflusskontrolle mit automati-
scher TurschlieBeinrichtung installiert wird).

e Automatischer TurschlieBmechanismus, der zeitversetzt nach dem letzten Passieren
einer TUr einsetzt.

Hinweis:

e Im Winter kann mit der automatischen TirschlieBvorrichtung ein Auskihlen der Fahr-
zeuge z. B. bei ldngeren Standzeiten an Bahnhéfen verhindert werden. Im Sommer wird
die Funktion der Kihlung des Fahrgastraumes unterstitzt.

5.8 Einstiegshilfen fur Rollstuhlfahrer (Klapprampe/Hublift)

Die TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.12.3.2) legt die Randbedingungen fir die Verfligbarkeit von
Einstiegshilfen flr Rollstuhlfahrer fest. Davon unabhangig kann gefordert werden, dass je
eingesetzter Wagengarnitur bzw. Triebzug an jeder Fahrzeugseite zu den Bahnsteigen min-
destens eine Uberfahrrampe oder ein Lift fir den Einstieg von Elektrorollstiihlen vorhanden
sein muss.

Hinweis:

e Bei Héhendifferenzen gréBer 250 mm kénnen Rampen i. d. R. nicht genutzt werden, da
die zuldssige Neigung U(berschritten wird, die Rampen zu lang werden und u. U. die
Bahnsteige zu schmal sind. Soll an derartigen Bahnsteigen der Einstieg von Rollstuhl-
fahrern sicher gestellt werden, sind andere Einstiegshilfen (z. B. Hublift) notwendig.
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e  Bevor derartige Zusatzanforderungen erhoben werden, ist zu prifen, ob diese Bahnstei-
ge barrierefrei erreichbar sind.

5.8.1 Bauart, Tragfahigkeit, Rampenneigung, Hubhéhe

Die Belastbarkeit fir Rampe oder Lift betrdgt mindestens 300 kg (TSI PRM, dort Kap.
4.2.2.12.3.4).

Die Neigung der Rampe darf max. 10,2 Grad (18%) betragen (TSI PRM, dort Kap.
4.2.2.12.3.6).

Die Ausgestaltung von Klapprampe oder Hublift und deren fahrzeugseitige Unterbringung
muss den Vorgaben der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.12.3) entsprechen.

Wird eine Einstiegshilfe mit Fremdenergie betrieben, so ist die Mdglichkeit vorzusehen, die
Einstiegshilfe bei Ausfall der Energieversorgung auch manuell betreiben und bedienen zu
kénnen.

Hinweise:

»  Mbglich sind sowohl eine von Hand einzulegende Rampe als auch ein technisches Sys-
tem (z. B. ausfahrbare Uberfahrbriicke, Schwenk- oder Hublift).

e Bei Einsatz eines technischen Systems ist zu prtifen, inwiefern die értliche Ausfiihrung
der Bahnsteige zu Nutzungseinschrdnkungen flihren kann (z. B. ausreichende Ausfahr-
weite oder Hubhéhe).

e Eine durch den Eisenbahnfahrzeugftihrer oder das Zugbegleitpersonal von Hand einzu-
legende Rampe hat die Prinzipvorteile, leichter an abweichende Bedingungen (z. B.
nicht normgerechte Bahnsteiglage) angepasst werden zu kénnen, uneingeschrénkt zur
Verfliigung zu stehen und schneller einsatzbereit zu sein.

e  Werden die genannten Steigungswerte als nicht zumutbar angesehen, so missen expli-
zit geringere Werte vorgegeben werden. Dies kann zu einer ldngeren Ausfihrung der
Klapprampe fiihren, die damit unhandlicher in der Bedienung wird.

e Bei den Werten sind die aktuellen Gegebenheiten seitens des Aufgabentrdgers zu be-
achten. (kritischer Fall: schmaler niedriger Bahnsteig).

5.8.2 Lage, Nutzungsanforderung, Bedienung

Die Lage dieser Einstiegshilfen ist von auBBen gut sichtbar zu kennzeichnen. Die Einstiegshil-
fe ist in unmittelbarer Nahe der (gemaB TSI PRM) ausgewiesenen Rollstuhlplatze im Fahr-
zeug anzuordnen.

Die Uberfahrrampe muss ausgehend von der Kante der Einstiegshéhe an den Fahrzeugen
sowohl bei héheren als auch bei niedrigeren Bahnsteigen einsetzbar sein. W&hrend die
Rampe zum Ein- oder Aussteigen verwendet wird, ist sie so zu sichern, dass sie sich beim
Be- oder Entlasten nicht verschieben kann.

Die Einstiegshilfen missen, unabhangig von der Besetzung der Ziige mit weiterem Personal,
jederzeit vom Eisenbahnfahrzeugflhrer bedient werden kénnen. Eine Fernbedienung der
Rampen ist nicht erforderlich.
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6 Fahrkomfort

6.1 Seitenscheiben

Alle Fensterflachen sollen sitzenden und stehenden Personen eine freie Durchsicht nach
aufBen bieten.

Eine Warmeschutzverglasung (Fenster und Tlren) ist vorzusehen.

Hinweis:

e  Wird auf besondere Eigenschaften der Fenster (z. B. Anordnung, GréBe) Wert gelegt,
sollte dies erwédhnt und auch spezifiziert werden. Eine derartige Forderung kann dazu
flihren, dass einzelne Fahrzeugbaureihen ausgeschlossen werden oder Mehrkosten in-
folge von konstruktiven Anpassungen entstehen.

6.2 Vibration
Die Befestigung der Inneneinrichtung (Beleuchtung, Trennwénde, Mullbehélter, etc.) soll so
erfolgen, dass durch Vibrationen im Fahrbetrieb keine Gerdusche entstehen.

Eine schwingungsentkoppelte Aufh&ngung aller Antriebseinheiten (Motor, Wechselrichter,
etc.) soll vorgesehen werden.

6.3 Ruckarme Kraftlibertragung

Eine ruckarme Kraftibertragung soll gewahrleistet werden. Diese ist insbesondere auch
dann zu gewahrleisten, wenn mehrere baugleiche Dieseltriebwagen einen Zug bilden.

6.4 Gerauschemission (Fahrkomfort)
Zusétzlich zu den allgemeinen Vorgaben fir die Gerduschemission kénnen den Fihrerstand
bzw. Fahrgastraum betreffende erganzende Vorgaben gemacht werden:

Innengerauschpegel im Fahrgastbereich bei geschlossenen Turen, bei gleichzeitigem Be-
trieb aller Hilfsbetriebe 72 dB(A).

Bei Stillstand des leeren Triebwagens mit laufendem Motor/Motoren und gleichzeitigem Be-
trieb aller Hilfsbetriebe in 7,5 m Entfernung von Gleismitte 75 dB(A).

Hinweise:
e Die Grenzwerte fir Flhrerrdume und AuBengerdusche sind in der TSI ,Noise*“ zu finden.

e Die Einhaltung der Grenzwerte ist gemafB den in ISO 3381 bzw. EN ISO 3095 definier-
ten Versuchsbedingungen nachzuweisen.

e Der Gerduschpegel ist ein wesentliches Komfortmerkmal, ggf. ist ein Ldrmgutachten
einzuholen.

e Beidlteren Dieselfahrzeugen kénnen Abweichungen zugelassen werden.
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7 Klimatisierung

7.1

Klimatisierung/Temperaturregelniveau

Fir die Auslegung der Heizung, Liftung und Kihlung gilt die EN 14750-1 als Grundlage fir
Neufahrzeuge. Abweichungen fir Dieseltriebzlige sind zulassig. Folgende allgemeine Vor-
gaben sollten erganzend als Standard gefordert werden:

Die Heizung ist als selbststeuerndes und selbstiiberwachendes System auszulegen.

Zur Energieeinsparung ist nach Moglichkeit im Heizbetrieb die Motorabwéarme zu nutzen
(gilt far Dieseltriebwagen).

Ein Vorwarmen des Fahrgastraumes ist vorzusehen. Es wird empfohlen, dies als motor-
unabhangige Standheizung (schadstoffarm und gerduschgedampft) vorzusehen, die
thermostatisch zu regeln ist.

Pro FahrgastgroBraum muss Uber die Diagonale je ein abschlieBbares Klappfenster als
Notbellftung vorhanden sein.

Der Fahrgastraum muss eine vom Fahrzeugfihrerraum unabhéngige Klimaregelung
haben.

Bei Gebrauchtfahrzeugen ist zu prifen, ob eine Vorgabe zur Klimatisierung erfolgt. Wei-
sen gebrauchte Regionalfahrzeuge Klimaanlagen auf, so sind diese haufig nach VDV
180 ausgelegt.

Hinweise:

Ein Vorkiihlen ist bei Fahrzeugen mit Dieseltraktion bauprinzipbedingt nur méglich, wenn
der Dieselmotor l4uft, der den Kompressor fir den Kihlkreislauf der Klimaanlage(n) an-
treibt.

Sollen Dieseltriebfahrzeuge auf Bahnhdfen mit unmittelbar anschlie Bender Wohnbebau-
ung abgestellt werden, so ist zu priifen, ob die Fahrzeuge eine Vorheizung auf Basis ei-
ner stationdren Energieversorgung erhalten (fihrt zu fahrzeugseitigem Mehraufwanad).

Fuir Reisezugwagen gibt es dariiber hinaus die UIC-Norm 553. Diese geht jedoch von
Aufenthaltszeiten in den Fahrzeugen sowie von einem Fahrgastwechsel wie im Fernver-
kehr aus. Die Auslegungskriterien flr Reisezugwagen im Fernverkehr gehen lber die
zuvor genannten Anforderungen der EN-Norm deutlich hinaus und sind im Nahverkehr
allein aufgrund der hdufigeren und ldngeren Tulrdffnungszeiten nur mit sehr hohem Auf-
wand einzuhalten. Im Nahverkehr ist die UIC-Norm bislang nicht (iblich.

7.2 Nichtraucherbereich

Die Fahrzeuge im Regionalverkehr sind in Deutschland standardm&Big reine Nichtraucher-
fahrzeuge.
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8 Innengestaltung
8.1 Durchgangsmaoglichkeit, Fahrzeug-/Waggoniibergange

Innerhalb eines Triebzuges bzw. zwischen den einzelnen Waggons einer Wagengarnitur ist
eine Durchgangsmadglichkeit vorzusehen. Die Durchgangsmdglichkeiten dienen:

e der besseren Verteilung der Fahrgaste Uber die Zuglange,
e der Schaffung von Transparenz im Innenraum,
e der Erh6hung des subjektiven Sicherheitsgefihls.

Im Durchgangsbereich sind Haltestangen anzubringen geman TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.10),
weitere Vorgaben dazu siehe Kap. 8.10.

Hinsichtlich der Abmessung der Durchgangsmdglichkeiten sollen folgende Vorgaben ge-
macht werden:

e Die in der TSI PRM benannten MindestmaBe fur Lichte Rdume (dort Kap. 4.2.2.7) sind
einzuhalten.

e Die Durchgangsweite im Bereich der Fahrzeuglbergange oberhalb der Sitze (in Schul-
terh6he) bei Fahrzeugen, deren Wagen auf gemeinsamen Drehgestellen aufliegen,
muss > 60% der Wagenkastenbreite aufweisen. Soweit technische Einbauten oder an-
dere zwingende fahrzeugbauliche Griinde vom Hersteller geltend gemacht werden kon-
nen, ist eine geringere Durchgangsweite zulassig.

e Die Durchgangsweite im Bereich der Fahrzeugtibergédnge oberhalb der Sitze (in Schul-
terhéhe) bei Fahrzeugen mit einzelnen fest gekuppelten Wagen sollte 1300 mm aufwei-
sen. Sofern technische Einbauten oder andere zwingende fahrzeugbauliche Griinde
vom Hersteller geltend gemacht werden kdnnen, ist eine Durchgangsweite von mind.
1000 mm zul&ssig.

e Die Durchgangsweite im Bereich der Fahrzeugibergange bei Fahrzeugen, die zwischen
zwei fest gekuppelten Wagen ein Antriebsmodul aufweisen, muss mindestens 800 mm
betragen.

* Als Wagenkastenbreite ist die Breite des gesamten Wagenkastens gemeint. Dieses MaB3
ist daher das AuBenmaB. Bei der Verwendung von Standard-Ubergangen wird durch
konstruktionsbedingte Ursachen eine Unterschreitung der transparenten Breite im
Durchgang von bis zu 20% toleriert. Die transparente Breite oberhalb der Sitze (in
Schulterhdhe) wird an den senkrechten Kanten des Ubergangs gemessen.

Hinweise:

e UlC-Ubergdnge (der bei Waggons zurzeit (bliche ,normale“ Ubergang) an al-
len/einzelnen Wagenibergéngen kénnen dann als Vorgabe sinnvoll sein, wenn saisona-
le Verstdrkungen mit ,normalen” Waggons ermdglicht werden sollen. Bei UIC-
Ubergéngen sind Ubergangstiiren von Wagen zu Wagen unbedingt erforderlich. Gangi-
ge MaBe bei solchen Ubergédngen sind Minimalwerte von 500 mm.

e Es gibt neue Waggons (ein- bzw. doppelstéckig), die nur untereinander kuppelbar sind
und so z. B. niederflurige, breite Waggonibergénge aufweisen. Zum Kuppeln mit norma-
len Waggons gibt es jedoch auch spezielle Waggons, die an einer Seite den UIC-
Ubergang aufweisen. Bei der Kombination mit UIC Waggons kann es jedoch in be-
stimmten Féllen zu Einschrdnkungen bzgl. der ansonsten médglichen Fahrgastinformati-
onssysteme, der Versorgung der Klimaanlage oder sonstiger Versorgungs- und Steue-
rungssysteme kommen.
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*  Bei erhbhten Anforderungen an den Brandschutz (Brandschutztiren im Ubergang) kann
die lichte Weite im Ubergang eingeschrénkt sein.

8.2 Mindestgangbreite

Die Mindestgangbreite gemaB TSI PRM betréagt in FuBbodenhéhe 450 mm, ab einer Héhe
von 1000 mm betrégt sie 550 mm (dort Kap. 4.2.2.7). Die Mindestgangbreite muss auch bei
abgestellten Fahrradern und Rollstiihlen (in den nominalen Stellbereichen) gewahrleistet
sein.

Fir die Sicherstellung der Zugénglichkeit von Rollstuhlplatzen muss die Mindestgangbreite
laut TSI PRM 800 mm betragen.

Hinweise:

e Die Gangbreite beeinflusst den Reisendenfluss im Fahrzeug und steht in Abhdngigkeit
zu den Faktoren Fahrzeugbreite und Sitzbreite (ggf. inkl. Armlehnen).

e Die Vorgabe der Mindestgangbreite kann auch auf Bereiche mit besetzten Klappsitzen
ausgeweitet werden. Dies fuhrt jedoch dazu, dass z. B. Klappsitze im Gang neben der
Universaltoilette ausgeschlossen werden.

e Fdr die Sicherstellung der Zugédnglichkeit von Rollstuhipldtzen kann  bei
Verschwenkungen des Ganges eine Breite von 900 mm gefordert werden. Damit wer-
den aber Klappsitze im Seitengang neben der Universaltoilette ausgeschlossen.

8.3 Sitze

Fir die Sitzanordnung sind folgende Vorgaben zu machen:

e Anordnung in der Regel 2+2 Sitze je Reihe im GroBraum,

e Abweichungen sind lokal in Form von 3+0 oder 3+1 Bestuhlung zuldssig, z. B. an der
FlOhrerstandsriickwand oder an der WC-Rulckwand (auf 3+1 oder 3+0),

e alternativ kdnnen darlber hinaus auch 3 + 2 Sitze je Reihe im GroBraum zugelassen
werden. Dies ist explizit zu benennen, bedingt jedoch die Zulassung geringerer Sitzbrei-
ten und Gangbreiten (Kap 8.2),

e flr die 1. Klasse kann eine Abweichung auf 2+1 Sitze je Reihe festgelegt werden (siehe

auch Kapitel 8.8), dies ist explizit zu benennen,

in Abteilen sind maximal 3 Sitzplatze nebeneinander zuléssig,

mindestens 25% der Festsitze sind in vis-a-vis—Anordnung auszufiihren,

mindestens 40% der Festsitze sind je Fahrtrichtung auszufihren,

je nach Einsatzzweck ist der maximale Anteil der Klappsitze zu definieren (aktuell ca. 10

— 20%, bei hohem Fahrradaufkommen auch 30%).

Es muss festgelegt werden, ob zwischen der Langswand der Universaltoilette und der Fahr-

zeugseitenwand Klappsitze installiert werden durfen (siehe auch Kap. 8.2).

Fur die Sitzausfihrung sind folgende Vorgaben notwendig:

Gepolsterte Einzelsitze,

Armlehnen am Gang und am Fenster (kdnnen in die Wandverkleidung integriert sein),
Abstand zwischen den Sitzpolstern mind. 30 mm,

,Ohrchen* (ausgeformte Kopfstiitzen); wenn ,Ohrchen“ gewiinscht sind, ist dies explizit
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zu benennen (ggf. auch mit Einschréankungen wie z. B. ,nur zum Gang/Fenster*),

e wird auf besonderen Sitzkomfort in der Ausschreibung Wert gelegt, ist dies explizit zu
benennen und ggf. auch fir die Bewertung transparent (z. B. welche Komfortmerkmale
werden wie gewertet) anzugeben,

e fUr einzelne Sitze ist die TSI PRM zu beachten,

e Sitzplatze mit klappbarer Sitzflache und o.g. Komfortmerkmalen werden als Festsitze
angerechnet.

Fir den Komfort des einzelnen Sitzplatzes gelten die in der Anlage 5 dargestellten Mindest-
mafBe.

8.4 Sonnenschuiz

Ergénzend zu der in Kap. 6.1 geforderten wirkungsvollen Warmeschutzverglasung kénnen
Jalousien gesondert gefordert werden (Vandalismusanfalligkeit beachten).

8.5 Kleiderhaken

In Zuordnung zu jedem festen Sitzplatz sind Kleiderhaken vorzusehen (méglichst verschieb-
bar).

8.6 Gepackablagen, -unterbringung

Uber mindestens 2/3 der fest eingebauten Sitze miissen Gepéackablagen vorhanden sein.

Die Gepackablagen sind so auszugestalten, dass ein Durchfallen auch von kleinen Gepack-
stlicken nicht méglich ist. Des Weiteren ist die Gepackablage so auszugestalten, dass das
Gepéck auch in und gegen die Fahrtrichtung (z. B. beim Bremsen) nicht herausfallen kann.

Alternativ oder zuséatzlich kann je nach Einsatzzweck der Einbau von Gepéack-Racks und ggf.
deren Einbauort vorgegeben werden.

Hinweise:

e Bei Doppelstockwagen werden aufgrund der begrenzten Raumsituation Gepédck-Racks
anstelle von Gepdckablagen (geméB o.g. Vorgaben) eingebaut.

e  Fdr bestimmte Einsatzzwecke (Flughafenverkehr oder Zugverbindungen mit starker tou-
ristischer Nachfrage) kann die Vorgaben zuséatzlicher Gepéck-Racks sinnvoll sein.
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e Bei Sitzen geméanB TSI PRM sind (dort Kap. 4.2.2.2.2) Freirdume oberhalb der Sitze ge-
fordert, die u.U. abweichende Lésungen fir den Einbau und die Gestaltung von Ge-
packablagen erfordern.

8.7 Tische, Klapptische

Die Ausrlstung der Fahrzeuge mit Tischen bzw. Klapptischen kann gefordert werden. Tische
bei Vis-a-vis Sitzen sollen dabei zusatzlich Gber Mallbehélter verflgen.

Tische sind nur den Fensterplatzen zuzuordnen (sonst sind Platze nicht frei zuganglich) oder
ihre Tischflache muss teilweise klappbar ausgefihrt werden.

Bei Automaten und Catering im Zug sollte zusatzlich eine Vorgabe von Klapptischen in Ri-
ckenlehnen bei Reihenbestuhlung erfolgen. Bei Klapptischen in der Rickenlehne sollte im
heruntergeklappten Zustand die Héhe der Unterkante vom FuBboden aus mindestens 675
mm betragen, um eine ausreichende Bein- und Kniefreiheit zu gewahrleisten.

Da bei festen Tischen (wie sie in der 1. Klasse neuerer Fahrzeuge z.T. eingebaut werden)
aufgrund der Vandalismusresistenz z.T. sehr massive Unterkonstruktionen vorzufinden sind,
die teilweise die Beinfreiheit splrbar beeintréachtigen, sollte hier die Forderung nach ausrei-
chender Beinfreiheit erhoben werden.

8.8 Erste-Klasse-Bereich

Es kann die Einrichtung eines 1. Klasse-Bereichs vorgegeben werden. Die Anzahl der Sitz-
platze ist entweder als genaue Anzahl oder in %-Anteilen zur Gesamtkapazitat vorzugeben.

Hinweise:

e Soll eine 1. Klasse vorgegeben werden, so muss ein konkreter Komfortunterschied zur
2. Klasse definiert werden, um eine eindeutige Abgrenzung zwischen beiden Wagen-
klassen zu erreichen.

e Die Notwendigkeit der 1. Klasse ist vor Beginn der Erstellung der Ausschreibungsunter-
lagen zu kléren.

e Der Bedarf an 1. Klasse Sitzpldtzen ist vorab zu analysieren.

e Je Fahrzeug ist eine Mindestanzahl von 6 Platzen sinnvoll, da bei prozentualen Vorga-
ben in kleinen Fahrzeugen (z. B. Dieseltriebwagen LINT 27 oder Regioshuttle) eine klei-
nere Sitzplatzanzahl als die 0.9. MindestgréBe mit baulicher Abtrennung nicht mehr um-
setzbar ist.

e Bei gréBeren Fahrzeugen bzw. Wagengarnituren sind 1. Klasse Sitzpldtze zwischen 6
und 15% (bezogen auf die Mindestsitzplatzanzahl) géngig.

Flr die Ausgestaltung der Abgrenzung zwischen beiden Wagenklassen ist Folgendes zu
beachten:

Der 1. Klasse-Bereich ist mit einer transparenten und akustisch wirksamen Trennwand ein-
schlieBlich Glastir auszuriisten. Die akustische Wirksamkeit ist dahingehend zu verstehen,
dass bei geschlossener Glastlr kein Schall durch Locher oder Spalte direkt und ungebro-
chen in den 1. Klasse-Fahrgastraum eindringen kann. Zwingend notwendige Offnungen bei-
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spielsweise fur den Luftausgleich sind so auszugestalten, dass der Schall nur gebrochen
durchdringen kann.

e Die Abgrenzung und Unterscheidung zwischen 1. und 2. Klasse muss fir die Fahrgaste
intuitiv wahrnehmbar sein.

e Eine Unterscheidung zwischen 1. zu 2. Klasse kann u.a. erreicht werden durch:
e 2+1 Bestuhlung und/oder Erhéhung der Sitzabstande,

groBer 1.—Klasse-Schriftzug an der Glastur,

breitere Sitzpolster bzw. generell andere Sitztypen,

FuBbodenbelag als Teppich,

Leselampen am Platz,

230V Steckdosen (bei Dieselfahrzeugen aufgrund der Bordspannung in der Regel mit

Mehraufwand verbunden, bei Elektrofahrzeugen bis zu einer gewissen Anzahl von

Steckdosen vergleichsweise einfach realisierbar).

e Die Anordnung und Ausgestaltung des oder der 1.-Klasse-Bereich(e) soll so erfolgen,
dass ein Durchlaufen von Fahrgésten vermieden werden kann.

8.9 Mehrzweckbereich

Jeder Zug oder Zugteil muss mit einem Mehrzweckraum ausgerustet sein. Das Mehrzweck-
abteil ist direkt ohne Gang am Einstiegsbereich anzuordnen. Der Mehrzweckraum muss vom
Einstiegsbereich aus stufenlos erreichbar sein. Bei einigen Fahrzeugbauarten, die heute
angeboten werden, ist dies nur durch konstruktive Eingriffe mit entsprechenden Mehrkosten
maoglich.

Jeder Mehrzweckbereich ist am Fahrzeug auBen deutlich zu kennzeichnen (siehe Pikto-
gramme), dies erleichtert bzw. beschleunigt den Fahrgastwechsel, z. B. beim Einstieg von
Fahrgasten mit Fahrradern.

Die bendtigte Anzahl von Fahrrad- und Rollstuhlplatzen je Zug bzw. Zugteil ist sehr stark von
den regionalen Bedirfnissen abhangig (z. B. Neben- oder Hauptstrecke, Fahrgastfrequenz,
Anteil Radfahrer, saisonale Schwankungen beriicksichtigen, Behinderteneinrichtungen an
der Strecke, usw.). Der Bedarf ist vorab zu ermitteln (siehe nachfolgende Unterkapitel).

Sollen tageszeitlich/an bestimmten Verkehrstagen unterschiedlich lange Zige eingesetzt
werden (siehe Vorgabe Mindestsitzplatzanzahl Kap. 4), sind ggf. verschiedene und von der
Sitzplatzanzahl abhangige Mindestvorgaben zu machen.

Hinweise:

e Alle am Markt befindlichen neuen Triebwagen und Triebziige haben generell einen (z.T.
aber auch mehrere) Mehrzweckbereich(e).

e  Wagengarnituren (ein-/doppelstéckig) haben in der Regel nur in gesonderten Waggons
(z. B. im Steuerwagen) Mehrzweckbereiche.

e Soll das Fahrzeugkonzept (Triebzug oder Lok-Wagen Garnitur) offen gehalten werden,
ist zu berticksichtigen, dass nicht in allen Fahrzeugen, sondern in allen Zigen (ein)
Mehrzweckabteil(e) gefordert wird.

e  Wenn auf eine besondere Verteilung der Mehrzweckbereiche Wert gelegt wird (aufgrund
der besseren Verteilung z. B. an jeder Tir oder an jedem Zugende) sollte dies ausdriick-
lich gefordert werden.
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8.9.1 Klappsitze

Klappsitze sind insbesondere in Mehrzweckbereichen zulassig und erwinscht. Sie missen
Uber einen Mindestsitzabstand (von Mitte zu Mitte) von 450 mm verflgen (bei Installation
nebeneinander).

Die Sitzpolster der Klappsitze missen mindestens 400 mm breit sein, eine gegenlber den
Festsitzen (8.3) reduzierte Hohe der Ricklehne ist zuldssig. Werden Uber die Fensterkante
hinaus gehende Rickenlehnen gewunscht, ist zu beachten, dass sich zwischen Fenster und
Rickenlehne ein Zwischenraum ergibt, der leicht zur Millablage missbraucht werden kann.

Die Unterseite der hochklappenden Sitzflache ist farblich so auszufihren, dass Verschmut-
zen und Verkratzen infolge bestimmungsgeméaBen Gebrauchs des Mehrzweckraums wenig
auffallen. Das betreffende Bauteil muss zudem einfach tauschbar sein und sollte in seiner
Geometrie und Oberflachenbeschaffenheit so ausgefihrt sein, dass ein Bekleben mit Folien
maoglich ist.

8.9.2 Rollstuhlabstellplatz

Je Zug oder Zugteil sind Rollstuhlstellplatze entsprechend der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.3)
vorzusehen und auszugestalten.

8.9.3 Fahrrader

Es muss eine Anzahl vorzuhaltender Fahrradabstellplatze (je Zug oder Zugteil) vorgegeben
werden. Die MindestgréBe der Abstellflache im Mehrzweckbereich wird durch die Anzahl
Fahrrader definiert.

Hinweise:

e Auf einer Ldnge des Mehrzweckbereiches von 180-200 cm kénnen (bei nicht genutzten
Klappsitzen) 3 Fahrrdder so untergebracht werden, dass der Mittelgang noch ausrei-
chend breit ist.

e Uber die gesamte Wagenkastenbreite kénnen somit 6 Fahrrdder untergebracht werden.

e Sollen weitere Fahrrdder untergebracht werden, ist das LdngenmalB entsprechend zu
vervielfachen.

e Andere Anordnungen der Fahrradabstellpldtze mit speziellen Haltevorrichtungen sind
mdglich (hdngend, schrdg angeordnet).

e Alternativ dazu kénnen auch mehrere Mehrzweckbereiche mit den vorgenannten Ab-
messungen fir eine Fahrradbeférderung rdumlich verteilt im Fahrzeug angeordnet wer-
den. Mit dieser Variante werden eine bessere Verteilung der Nutzer und ein schnellerer
Fahrgastwechsel erreicht.

e Fahrrdder missen im Zug gesichert werden kénnen (dies kann Teil des Qualitdtsmana-
gements sein).

e In der Regel ist es Ublich, dass die so definierte Abstellflédche alternativ auch von ande-
ren Nutzern, z. B. Fahrgdste mit Kinderwagen, genutzt werden kann. Rollstuhlabstell-
plétze sind hingegen davon unabhéngig vorzugeben (dort Kap. 8.9.2)
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8.9.4 Saisonale Veranderung Mehrzweckbereich

Fir bestimmte Einsatzzwecke kann es sinnvoll sein, zu fordern, dass der Mehrzweckbereich
an saisonale Besonderheiten anpassbar sein muss (Gr6B8e und Ausristung). Dies betrifft
z. B. mehr Fahrradplatze bei saisonalen Spitzen im Fahrradtransport oder Skihalter bei star-
kem Wintersportverkehr usw.).

Hinweis:

* Die saisonale Umrtistung ist nur bei groBen Mehrzweckbereichen empfehlenswert, die
Anderungen im Frihjahr und Herbst sind im Rahmen von gréBeren Fristarbeiten durch
die Fahrzeugwerkstatt des EVU durchzufihren.

8.10 Handlaufe, Haltestangen, Haltegriffe

Die Anordnung und Ausfiihrung von Handldufen, Haltestangen und Haltegriffen muss grund-
satzlich so erfolgen, dass jederzeit fir stehende oder sich im Zug bewegende Fahrgaste eine
Haltemdglichkeit erreichbar ist. Darlber hinaus sind die Regelungen der TSI PRM (dort u.a.
Kap. 4.2.2.10) zu beachten.

Grundsatzlich sind zudem Haltegriffe an der Gangseite der Sitze anzubringen. Dabei sind die
Regelungen der TSI PRM (dort u.a. Kap. 4.2.2.2.1) zu beachten. Ebenso sind Haltestangen
in Rampen und Treppenbereichen zwischen Nieder- und Hochflurbereich anzuordnen.

Hinweis:

e Es sind ausreichend Festhaltemdglichkeiten im Mehrzweckbereich vorzugeben. Hier
kann es jedoch zu Nutzungskonflikten kommen, wenn Stangen den Fahrgastfluss sowie
die Abstellung von Fahrrddern behindern.

8.11 Toiletten

Bei der Ausschreibung ist vorab grundsétzlich zu entscheiden, ob in den Zigen Toiletten
vorgesehen werden sollen.

Falls Toiletten vorhanden sein sollen, sind folgende Vorgaben zu machen:

e Pro Zug bzw. Zugteil muss grundsatzlich mindestens eine Universaltoilette eingebaut
sein.

e Sollten weitere Toiletten gefordert werden, kénnen dies Standardtoiletten sein.

e Es muss die Erreichbarkeit jeweils einer Toilette von jedem Sitzplatz aus wahrend der
Fahrt gewahrleistet sein.

e Die Universaltoilette ist gemaB TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.6.3) so anzuordnen, dass ein
Zugang vom Rollstuhlplatz (siehe Kap. 8.9.2) aus mdglich ist.

e Sind zwei oder mehr Toiletten in einem Fahrzeug eingebaut, so ist sicherzustellen, dass
bei Stérung einer Toilette die weiteren Toiletten nutzbar bleiben.

e Sollen zwei oder mehr Toiletten in einem Zug vorhanden sein, so ist ggf. zusétzlich eine
gleichmaBige Verteilung im Zug zu fordern.

Flr die Ausgestaltung der Toiletten sind folgende Vorgaben zu machen:

e Ausflihrung sowie Ver-/Entsorgung als geschlossenes System.
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e Die Einrichtung muss eine witterungs- und temperaturunabhangige Entsorgung erlau-
ben.

e Eine Turverriegelung durch den Fahrgast darf nur bei geschlossener Tur von innen még-
lich sein.

e Defekte am TurschlieBmechanismus durfen nicht zur Nichtbenutzbarkeit flhren.

e Ein defektes WC muss im Fahrgastraum angezeigt werden.

e Toilette mit WC-Becken, Brille und Deckel; vandalismushemmende, funktionale Ausstat-
tung (u.a. Flussigseife, Papierhandtlicher oder Handtrockner per Foén, Kleiderhaken,
Spiegel, Papierkorb).

Hinweis:

e Die TSI PRM unterschiedet zwischen sogenannten Universaltoiletten, die so ausgelegt
sind, dass sie von allen Reisenden genutzt werden kénnen und Standardtoiletten, die
nicht von Rollstuhlfahrern genutzt werden kénnen (dort Kap. 4.2.2.6.3).

8.11.1 Klappbarer Wickeltisch
GemaB TSIPSM (dort Kap. 4.2.2.6.3.1) in der Universaltoilette.

8.11.2 Bedienelemente
GemaB TSIPSM (dort Kap. 4.2.2.6.3.1) in der Universaltoilette.

e Rauchmelder (inkl. Warnhinweis); hier muss dem EVU zudem die Androhung drasti-
scher Strafen bei missbrauchlicher Nutzung vorgegeben werden.

e Eine Geruchsbelastigung des Fahrgastraums ist lliftungstechnisch auszuschlieBen.

e In der Universaltoilette muss auf mindestens einer Seite des WC-Beckens eine Bewe-
gungsflache mit einer Mindestbreite von 800 mm und einer Mindesttiefe von 700 mm
(Vorderkante WC-Becken bis hintere Wand) vorhanden sein, um dem Rollstuhlfahrer ein
seitliches Heranfahren an das WC-Becken zu ermdglichen.

Hinweise:

e Die Anzahl der Toiletten ist abhdngig von der Reisedauer. Die Anzahl reicht zurzeit von
1 WC/70 Sitzplétze bis ca. 1 WC/220 Sitzplétze.

e Einige S-Bahn-Systeme haben kein WC im Zug.

e Regionalstadtbahnsysteme haben kein WC im Zug (einzelne Fahrzeuge der Regional-
stadtbahn Karlsruhe sind fiir Sonderfahrten mit Bistro und/oder Standardtoilette ausge-
stattet).

e  Papierhandtticher kbnnen bei missbrduchlicher Nutzung die Toilette verstopfen und zum
Ausfall der Toilette fihren, sind jedoch von héherer Akzeptanz als die Handtrocknung
per Foén.

e  Zusétzliches Pissoir ist zugelassen (Mehrkosten).

8.12 Trennwande

Trennwéande sind, sofern notwendig oder anderweitig vorgegeben, transparent auszufiihren
mit Kontrastflachen auf der Tur. Die Tlren missen einen ausreichend breiten Durchgang
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ermdglichen. Bei der Ausgestaltung der Trennwand und ihrer TUr ist die Einhaltung der TSI
PRM (dort Kap. 4.2.2.4.3) zu beachten.

Zwischen Flhrer-/Fahrgastraum sollte die Trennwand transparent ausgefihrt sein, um eine
gute Sicht in den Fahrgastraum zu gewahrleisten (bzw. Blick auf die Strecke zu geben). Bei
technisch bedingten Einbauten kann sich die geforderte Transparenz auf die TUr beschran-
ken.

Hinweise:

e Gdngige MaBe der lichten Weite von Innentiren sind 555 mm bzw. 560 mm (ET
425/Doppelstockwaggons).

e In der Ausschreibung ist ggf. das EVU darauf hinzuweisen, dass bei der Trenntir Fiih-
rer-/Fahrgastraum etwaige Vorhdnge/Jalousien nur bei betrieblichen Ausnahmeféllen
geschlossen werden drfen, damit diese letztendlich nicht stdndig den Blick verhindern.

8.13 Windfang

Zwischen Einstiegsbereich und Fahrgastraumen sind Windfangwénde vorzusehen, die den
Fahrgastraum wirkungsvoll vor Zugluft/Witterungseinflissen schitzen.

8.14 Beleuchtung

Fir die Ausfuhrung der Fahrzeuginnenbeleuchtung sind folgende Vorgaben zu machen:

e Die Innenraumbeleuchtung muss mindestens der DIN 13272 oder ggf. der UIC-Richtlinie
555 gentgen (s.u.).

e Die Ausleuchtung soll die Wirkung der Innenraumgestaltung (hell und freundlich) unter-
stitzen.

e Die Beleuchtung soll blendfrei ausgefihrt werden und eine gleichmaBige Ausleuchtung
des Innenraums gewahrleisten. Hierdurch sollen dunkle Ecken vermieden und die sub-
jektive Sicherheit verbessert werden.

e Es dlrfen keine Vibration, Summ-, Brumm-, Pfeif- oder Klappergerausche durch die Be-
leuchtungstechnik entstehen.

e Die Leuchtmittel dirfen nicht von Fahrgasten entfernt werden kénnen.

e Fir die Beleuchtungsstéarken in Reisezugwagen gelten die Vorgaben nach UIC 555. Die
DIN 13272 deckt jedoch die Ublichen Anforderungen an Beleuchtungen im Regionalver-
kehr weitgehend ab, sodass die Einhaltung der UIC Norm nicht zwingend sinnvoll ist.

e Eine Putzlichtschaltung ist sinnvoll, d.h., eine Beleuchtung des Fahrzeugs sollte méglich
sein, ohne dass hierfir das Fahrzeug aufgeristet sein muss.

8.15 Bordservice, Verpflegungsautomaten

Ein gastronomischer Service kann vorgesehen werden.
Hinweise:

e Ein gastronomischer Service ist optional sinnvoll auf ausgewdhlten Linien in Abstim-
mung mit den jeweiligen Marketing- und Servicekonzepten. Médglich sind Automaten,
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Bistros, Restaurants (fest eingebaut) bzw. ein mobiler Service mit Verkaufswégelchen.
Die Abhédngigkeiten zur Fahrgastfrequenz, Reisedauer und Reiseweite sowie tages-
oder saisonalbedingte Schwankungen sollten bei der Auswahl der letztendlichen Még-
lichkeiten/Vorgaben mit bedacht werden.

Wenn eine Ausristung gefordert wird, dann sind fur Verpflegungseinrichtung/-automat
konkrete Vorgaben zu definieren, wie z. B. Bauart/Typ und ggf. Hersteller des Verpfle-
gungseinrichtung/-automat. Alternativ kénnen auch Aufgaben bzw. Leistungsumfang flr
Bordservice oder Verpflegungseinrichtung/-automat funktional definiert werden (z. B. Art
der Speisen und Getrénke, ...).

Ggf. kann auch eine Vorrlstung bzgl. Befestigung sowie der Energie-, Wasserver- und
Entsorgung gefordert werden. Zu beachten ist, dass die Verpflegungsautomaten auf-
grund ihres Gewichts nicht an jeder Stelle im Fahrzeug einbaubar sind.

Aufgrund der Einbindung in den Rohbau und der elektrischen Anschlisse (Auswirkun-
gen auf Energieversorgung/Bordnetz) ist die Vorgabe einer allgemeinen Nachristbarkeit
nicht ausreichend, der Einbau muss mit der Fahrzeugbeschaffung definiert werden.

Die Bevorratung von zu kihlenden Lebensmitteln in Automaten bzw. anderen festen
Bordeinbauten erfordert eine kontinuierliche (insbesondere bei Abstellungen auch exter-
ne) Stromversorgung. Diese kontinuierliche Stromversorgung kann auch fir den Kas-
senbereich erforderlich sein. Die Voraussetzungen und Folgen sind vorab zu ermitteln.

Ferner ist der Zusatzaufwand bei Betrieb der Fahrzeuge (Abstellung unter Energiever-
sorgung) zu beachten (erhbhte Betriebskosten). Insbesondere bei Dieselfahrzeugen
muss fur den laufenden Betrieb ggf. die Energieversorgung wesentlich aufwendiger ge-
staltet werden (Anpassung des Bordnetzes: kostentreibend). Der Betrieb von Kihlein-
richtungen (Kihlschrdnken, Automaten) ist bei einer Abstellung hoch problematisch.
Hier muss entweder der Motor zeitweilig laufen oder die Energieversorgung des Bord-
netzes so umgebaut sein, dass die Bordnetzspannung sowohl vom Dieselmotor (Stan-
dard) als auch vom externen Elektranten (gesonderte Infrastruktur und Umbau der fahr-
zeugeigenen Bordenergieversorgung erforderlich) gehalten werden kénnen muss.

8.16 Abfallbehalter, Miilltrennung

Abfallbehéalter sind in ausreichendem Umfang vorzusehen, flr sie gelten folgende Vorgaben:

Behalter im Eingangsbereich (géngiges Behaltervolumen min. 7,5 Liter).

Die Abfallbehdlter missen ohne Werkzeug zu leeren sein; sie sollten
vandalismushemmend ausgefuhrt und nur schwer demontierbar sein.

Die Abfallbehélter missen so gebaut sein, dass ein Auslaufen von Flissigkeiten (Ge-
trankereste) verhindert wird.

Eine Mulltrennung im Nah- und Regionalverkehr ist nicht praktikabel (Sammlung im
Fahrzeug).

Abfallbehalter am Platz kénnen sinnvoll sein, sind von ihrem Volumen her (min. 1 Liter)
jedoch oftmals stérend in den Sitzgruppen, insbesondere fir am Fenster/an der Wand
sitzende Fahrgéaste (Einschrankung der Beinfreiheit).
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8.17 Weitere Serviceelemente

Weitere Serviceelemente kdnnen vorgesehen werden.

8.17.1 Verbesserter Mobilfunkempfang

In gesondert gekennzeichneten Bereichen: Mobilfunkrepeater fir verbesserten Mobilfunk-
empfang (Vorteil: Zeit im Zug kann fur Telefonate genutzt werden).

Hinweise:

Je Wagenteil muss ein Mobilfunkrepeater installiert werden (kostentreibend). Aufgrund
der Konstruktion ist die Abschirmung des Mobilfunkempfangs im Wesentlichen geringer
als in den dblichen Fernverkehrsfahrzeugen.

Die allgemeine Empfangsqualitdt entlang von Regionalstrecken ist zudem (berwiegend
deutlich schlechter als entlang von Hauptstrecken mit Fernverkehr. Oftmals wurden dort
auch von den Mobilfunkunternehmen besondere MaBnahmen ergriffen, um den Emp-
fang zu verbessern. Mobilfunkrepeater verstdarken den Empfang, bleiben jedoch in Be-
reichen ohne Empfang ohne Wirkung.

Der Schutz vor Strahlung innerhalb der Fahrzeuge ist umstritten: Zwar wird die Sende-
stdrke der im Fahrzeug vorhandenen Handys reduziert, gleichzeitig aber strahlen die
zentralen Antennen der Repeater permanent auf alle Fahrgéste zur(ick.

Mit dem Einbau von Mobilfunkrepeatern in Fahrzeuge wird das EVU (oder der Fahr-
zeugbesitzer?) aktiver Betreiber einer Funkanlage. Diese ist genehmigungspflichtig
durch die Bundesnetzagentur (und kostenpflichtig).

Die Fahrzeughersteller schlieBen eine Haftung fir Schdden durch Repeater aus.

Empfehlungen Fahrzeuganforderungen, 2. Ausgabe, Juli 2010 Seite 45 von 65



bundes | arbeits | gemeinschaft

SPNV

schienen | personen | nah | verkehr

8.17.2 Sitzplatzreservierung

Optional kann die Einrichtung einer Sitzplatzreservierung vorgegeben werden. Diese sollte
sich im Regionalverkehr nur auf Stammgéste und ggf. Ubergangsreisende vom/zum Fern-
verkehr beschranken. Ein Anteil von max. 50% reservierbarer Sitzplatze ist ausreichend.

Hinweise:

e Elektronische Anzeigen (ob einfache ,Besetzt“-Anzeigen oder Anzeige ,reserviert von ...
bis ...%) Uber jedem Sitzplatz angeordnet erfordern eine sehr aufwendige und deutlich
Uber den Standard hinausgehende Verkabelung (kostentreibenq).

e Bei Steckkarten fir ausgedruckte Reservierungsanzeigen ist ein Durchgehen des Per-
sonals vor jeder Fahrt erforderlich (erforderlicher Zeitaufwand bei Kurzwenden nicht im-
mer gegeben).

e Das Ausweisen von Bereichen mit méglichen Sitzplatzreservierungen (,bei Reservierung
bitte freigeben®) sind am wenigsten aufwendig. Fur dort sitzende Fahrgéste bleibt jedoch
die Unsicherheit auf einem reservierten Platz zu sitzen. Wird die Reservierung dann in
Anspruch genommen, sind u.U. keine weiteren freien Sitzpldtze mehr im Zug vorhan-
den.

e Der Vertrieb von Reservierungen kann sehr unterschiedlich sein (per Internet, bundes-/
landesweit, nur regional bzw. nur an ausgesuchten Orten), mit/ohne Entgelt (ggf. ent-
geltfrei flr bestimmte Zielgruppen, z. B. Abo-Kunden).

e Das Einspielen der zugbezogenen Reservierungsdaten ist je nach Lésung mit unter-
schiedlich hohem technischem wie personellem Aufwand verbunden.

e Das Durchsetzen von Reservierungen kann bei Ziigen ohne Zugbegleitpersonal zu Pro-
blemen fthren.

8.17.3 Steckdosen

Steckdosen fiir Notebooks etc. (230V) kénnen vorgesehen werden. Sie kénnen ein zusétzli-
ches Komfortmerkmal (z. B. fir die 1. Klasse, je nach Philosophie) bieten. Ein Einbau ist nur
im Zusammenhang mit einem Tisch (z. B. vis-a-vis Sitzgruppe und Tisch) sinnvoll. Die An-
zahl einbaubarer Steckdosen kann durch die Bordenergieversorgung des Fahrzeugs be-
schrankt sein. Bei Einbau auch in die 2. Klasse ist ggf. eine gleichmaBige Verteilung auf die
Zuglange vorzugeben.

Hinweis:

e Insgesamt sollte die Anzahl der Steckdosen im Fahrgastraum 10% der Anzahl der Sitz-
plétze nicht unterschreiten.

8.18 Vandalismusschutz

Praventive MaBnahmen gegen Vandalismus sollen ergriffen werden. Dazu sind folgende
allgemeine Vorgaben zu machen:

e Die allgemeine Widerstandsfdhigkeit der Ausstattung, der verwendeten Materialien und
des Gesamtfahrzeugs im Hinblick auf Vandalismusresistenz sollte funktional beschrie-
ben werden (z. B. mit dem Adjektiv ,vandalismushemmend®).
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Die Ausrlstung von Fahrzeugen mit einer Videouberwachung (inkl. Aufzeichnung per Ring-
speicher je Fahrzeug) ist bei Neufahrzeugen inzwischen weitgehend Standard.

Méglich sind dabei Angaben, die von keiner Vorgabe (wird damit dem Bieter (berlassen)
Uber eine Vorrustung oder einer optionalen Abfrage bis hin zur konkreten Vorgabe einer ggf.
detailliert beschriebenen oder einer funktional beschriebenen Videolberwachung mit/ohne
Aufzeichnung reichen.

Empfohlen wird, nur allgemeine Vorgaben dariber zu machen, ob der gesamte Innenraum
(kontinuierlich komplett oder ggf. mit Tausch der Kameras) Gberwacht werden muss (mit
Ausnahme der Toilette) und ob und wie lange die Bilder gespeichert werden mussen.

Ferner ist immer vorzugeben, dass die Bestimmungen des Datenschutzes einzuhalten sind.
Hinweise:

e  Grundsétzlich gibt es bei der Fahrzeugausriistung Wechselwirkungen zwischen den
Aspekten Komfort, Design und etwaigen Folgekosten aufgrund von Vandalismus.

e Die Wechselwirkungen zwischen letztendlicher Fahrzeugausriistung, Zugbetreuungs-
quote (ggf. auch nur zu bestimmten Zeiten und/oder im Umfeld bestimmter Orte), vor-
handenem sozialen Umfeld und Zustand der Fahrzeuge/Stationen ist im Einzelfall zu be-
trachten.

e  (Ggf. sollten bereits bekannte oder als kritisch betrachtete Dinge hier noch einmal aus-
drticklich erwdhnt werden.

e  Wenn ein Kontrollmonitor eingebaut ist, kann und darf - aus betrieblichen Griinden - der
Eisenbahnfahrzeugfthrer hier keine (z. B. kontinuierliche) Beobachtung sicherstellen. In
der Regel werden die Monitore daher nur bei Betétigung der Notrufeinrichtung aktiviert
oder schalten beim Anfahren automatisch ab. Die Kontrollmonitore kénnen nur die Bilder
aus dem jeweiligen Fahrzeug anzeigen, die Ubertragung aus gekuppelten Fahrzeugen
auf zentrale Monitore ist nicht méglich.

e Bei der Vorgabe von Videolberwachung ist das EVU zu verpflichten, entsprechende
Einrichtungen und Personal fir die Videoauswertung vorzuhalten (z. B. als Teil des Qua-
litdtsmanagements).
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9 Fahrgastinformationssysteme (FIS)
9.1 Zielbeschilderung auBen (Fahrzeugfront, Fahrzeugseite)

An Fahrzeugfront- und -seitenbereichen sind Anzeigen vorzusehen, die Auskunft Gber Pro-
dukt, Linie, Fahrtziel und ggf. Fahrtroute geben.

Die Anzeigen mussen folgende Eigenschaften aufweisen:

blend- und spiegelfrei,

beleuchtbar,

vom Bahnsteig aus gut lesbar auch bei aufscheinendem Sonnenlicht,

bei Zigen, die gefligelt oder geschwacht werden, ist das jeweilige Fahrtziel des betref-

fenden Teilzugs darzustellen,

e ab einer Zuglange (ohne Lok) von mehr als ca. 60 m ist je angefangene 50 Meter eine
weitere Anzeige pro Fahrzeugseite vorzusehen,

e SchriftgréBe und Schriftftont missen die Vorgaben der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.8.3)

erflllen.

9.2 Dynamische optische Informationsanzeigen (innen), Video-
bildschirme

Die prEN 18030 liegt nur als Entwurf vor. Fir SchriftgréBen soll deshalb die TSI PRM zu-
grunde gelegt werden. Im Fahrzeuginneren sind gut sichtbare dynamische, optische Informa-
tionsanzeigen, die Auskunft Uber Produkt, Liniennummer, Linienbezeichnung, Fahrtziel,
nachste Station und aktuelle Uhrzeit geben, vorzusehen.

Optional ist die technische Vorristung fir die spétere Installation eines elektronischen Onli-
ne-Reiseinformationssystems  oder  Einbau  zusétzlicher  Displays mit  einem
Reisendeninformationssystem im Fahrzeug (mit online aktualisierter Anzeige der Ist-
Ankunftszeiten am n&chsten Halt und der Ist-Informationen aller Anschlussziige bzw. falls
verfligbar auch aller sonstigen Anschlusslinien) vorzugeben.

Bei Fllgeln/Kuppeln oder Starken/Schwachen muss eine selektive Ansprache jedes einzel-
nen Triebwagens bzw. jedes Zugteils moglich sein.

Die optisch-elektronische Kundeninformation hat folgende Merkmale zu erfillen:

e kontrastreiche Schrift auf dunklem Hintergrund (z. B. gelbe Schrift auf schwarzem
Grund) unter Beachtung der Vorgaben der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.8.4)

e Die Innenanzeige quer zur Fahrtrichtung muss mdglichst von allen Platzen mindestens
jedoch von 51% aller Sitzplatze im GroBraum aus lesbar sein. Eine Zeichenhéhe von 35
mm qilt bis zu einer Leseentfernung von 10 m als lesbar.

e Eine ausreichende Leuchtdichte ist sicherzustellen, empfohlen wird ein Wert zwischen
30 cd/m2 und 300 cd/m?,

e Standardschriftarten ohne Serifen wie Futura, Frutiger, Helvetica, VAG Rundschrift.

e Schriftarten mit GroB3- und Kleinbuchstaben, reine GroBbuchstabenanzeigen sind nicht
zulassig (TSI PRM),

e Rechtzeitig vor Ist-Ankunft am nachsten Haltebahnhof (ca. 2 Min oder 2 km vorher)
Wechsel der Anzeige nachster Haltebahnhof, aktuelle Uhrzeit, Ausstiegsseite und optio-
nal Ist-Ankunftszeit,

e Die automatischen Anzeigen/Ansagen mussen unterdriickt werden kénnen,
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e  Winschenswert ist die Moglichkeit, im laufenden Fahrbetrieb aktualisierte Informationen
einspielen zu kénnen.

Hinweis:

e Hohe Anforderungen an Funktionen und Informationsumfang (z. B. Ist-Fahrplandaten)
kénnen zu deutlich héheren Investitionskosten fihren, ggf. sind noch zusétzliche statio-
nére Einrichtungen zur Datenerfassung und -aufbereitung beim EVU notwendig, ferner
sind mégliche Folgekosten fir den Datenverkehr zu beachten.

9.3 Akustische Informationen

Eine akustische Fahrgastinformation muss tber Innen- und AuBenlautsprecher méglich sein.
Die akustische Qualitat ist in der TSI PRM spezifiziert.

Die akustischen Informationen missen folgende Eigenschaften aufweisen:

e Rechtzeitig vor Ist-Ankunft am nachsten Haltebahnhof (ca. 2 Minuten vorher) Ankindi-
gung des Haltes mit Umsteigeangaben, Hinweis auf evtl. Bedarfshalt und Ausstiegseite
sowie Informationen Uber Anschlisse sowie Fahrplanabweichungen und daher empfoh-
lene alternative Fahrtmdoglichkeiten, betriebsrelevante Informationen.

e Mikrofonanschlisse im Fuhrerstand (fur manuelle Durchsagen).

e Bei Fligeln/Kuppeln oder Starken/Schwéchen: eine automatisierte selektive Ansprache
jedes Zugteils.

e ausreichende Anzahl von Innenlautsprechern fur gleichmaBige Beschallung,

e von auBen ansprechbare Lautsprecheranlage (z. B. fir Durchsagen der Leitstelle ins
Fahrzeug).

Die akustische Kundeninformation soll durch eine automatisierte Sprachausgabe fir Regel-
durchsagen digitalisiert erfolgen kénnen. Die Beobachtung folgender Parameter wird emp-
fohlen:

e Die Ankundigung von Sprachdurchsagen muss durch einen einleitenden Ton (z. B.
Gong) erfolgen,

e manuelle Unterdriickung von automatischen Ansagen,

e individuelle Ansagen.

Darlber hinausgehend kann als optionale Ausristung gefordert werden:

e Ansagen von der Betriebsleitzentrale im Fahrgastraum des ganzen Zuges (zuklnftige
Standardapplikation von GSM-R),
e AuBenlautsprecher seitenselektiv und zugteilselektiv ansteuerbar.

9.4 Statische Informationstafeln, Werbetafeln

Im Fahrzeug kénnen auf geeigneten Freirdumen Werbetafeln oder Halterahmen angebracht
werden. Hier ist ggf. die max. Gr6Be zu definieren. Die Infotafeln kénnen in Abstimmung mit
dem Marketingkonzept vom Aufgabentrager und/oder EVU fir Eigen- oder Fremdwerbung
und fir folgende Informationen genutzt werden:

e Fahrgastinformation (Printmedien) zu Linienbezeichnung, Liniennetzen, Linienband mit
Darstellung der Anschlussbeziehungen,
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e Aushangmadglichkeit fiir betriebliche Besonderheiten (Baustellen, Sonderverkehre, usw.).

Hinweis:

e GrdBe und Anzahl der Werbetafeln sind ggf. nachtrdglich auf die Anbringungsmdglich-
keiten im Fahrzeug abzustimmen, um Einschrdnkungen der Durchsicht oder Anbringung
im Fensterbereich zu vermeiden.

9.5 Fahrscheinautomaten, Entwerter

Die Fahrzeuge kdnnen mit Fahrscheinautomaten ausgerUstet werden.

Eine Ausrlstung ist in Abhangigkeit des Marketing- und Vertriebskonzeptes vom Aufgaben-
trager vorzugeben oder dem EVU freizustellen.

Wenn die Ausristung gefordert wird, dann sind fir die Fahrzeugausstattung konkrete Vorga-
ben zu definieren:

e Fahrscheinautomaten im Fahrzeug oder Zug.

¢ Injedem Zugteil muss mindestens ein Fahrscheinautomat vorhanden sein,

e Der Einbauort soll durch den Fahrzeughersteller festgelegt werden. Dabei darf die Be-
dienung des Fahrkartenautomaten keine unmittelbare Einschréankung des Ein- und Aus-
stiegs verursachen,

e Bauart, Typ und Hersteller des Fahrscheinautomaten sind vorzugeben

e Alternativ ist eine Definition der Aufgaben bzw. des Leistungsumfangs des Fahrschein-
automaten mdglich, wozu u. a. folgende Angaben notwendig sind:

e Welche Tarife bzw. Fahrscheinarten sollen verkauft werden?

e Sollen nur Einzelfahrkarten oder auch Mehrfahrten-/Wochen- und Monatskarten ver-
kauft werden?

e Welche dieser Fahrscheine sollen ggf. nur entwertet verkauft werden?

e Welche Zahlungsmittel (Minzen/Scheine, Geldkarte, Maestro-/Kreditkarte) sollen ge-
nutzt werden, wie erfolgt die Anbindung an das GPS (lber FIS oder autark)?

e Wird integrierte Videolberwachung gefordert?

Hinweis:

e Aufgrund der Einbindung in den Rohbau und der elektrischen Anschlisse ist die Vorga-
be einer allgemeinen Nachriistbarkeit nicht ausreichend, der Einbau muss mit der Fahr-
zeugbeschaffung definiert werden.

Die Fahrzeuge kénnen mit Entwerter ausgertstet werden. Wenn eine Ausrtistung gefordert
wird, dann sind fir die Fahrzeugausstattung konkrete Vorgaben zu definieren:

e Bauart, Typ und Hersteller des Fahrscheinentwerters sind vorzugeben.

e Alternativ ist eine funktionale Vorgabe (z. B. ,hat den Bedtirfnissen der im Verkehrsraum
glltigen Fahrscheine zu entsprechen®) oder konkrete Vorgabe der Rahmenbedingungen
fur die zu entwertenden Fahrscheine erforderlich.

e Anzahl, bevorzugter Einbauort (z. B. Einstiegsraum oder neben dem Fahrscheinautoma-
ten).
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9.6 Notrufsprechstelle, Notrufkommunikation

In jedem Einstiegsbereich eines Fahrzeugs und Zugs ist eine Notsprechstelle vorzusehen,
die den Vorgaben der TSI PRM (dort Kap.4.2.2.8.2) entsprechen muss. Sie muss dem Fahr-
gast eine Kontaktaufnahme zum Fahr- oder Begleitpersonal erméglichen. Die Betatigung der
Notsprechstelle ist an die Video-Uberwachung, sofern vorhanden, zu koppeln.

Die Verbindung der Notsprechstelle muss zum Eisenbahnfahrzeugflhrer und kann ergéan-
zend zur Betriebszentrale aufgebaut werden. Die Bestatigung der Verbindung erfolgt durch
eine optische Anzeige. Optional kann gefordert werden, dass das Personal des Fahrzeugs
jederzeit Kontakt zu einer standig erreichbaren Sicherheitszentrale herstellen kann
(Vandalismusschutz).

9.7 Haltewunsch

Fahrzeuge kénnen mit Haltewunschtastern ausgertstet werden. Diese Ausristung ist nur
sinnvoll, wenn auf Einsatzstrecken Bedarfshaltepunkte bestehen oder neu eingerichtet wer-
den sollen.

Die Haltewunschtaster sind in ausreichender Anzahl und in unterschiedlichen H6hen gleich-
maBig verteilt Uber das Fahrzeug anzuordnen. Die Haltewunschtaster sind durch eine opti-
sche und akustische Anzeige fir den Fahrgast (z. B. ,Wagen hélt* und Quittungston fur Seh-
behinderte) zu erganzen.

9.8 Fahrgastzahleinrichtung

Fahrzeuge kdnnen mit einer Fahrgastzahleinrichtung ausgerustet werden. Dabei sind fol-
gende Vorgaben einzuhalten.

e Ausrlstung einzelner Triebwagen, Triebzlige oder ganzer Zuggarnituren

e Mindestens 20% der Fahrzeugflotte sind auszurusten.

e Vorgabe eines bestimmten Fabrikats/Typs ist vergaberechtlich anfechtbar und aufgrund
ggaf. schon vorhandener Systeme bei den Unternehmen aus Kostengriinden auch nicht
sinnvoll.

e Die Fahrgastzahleinrichtung umfasst neben den Z&hlsensoren, eine fahrzeugseitige Da-
tensammlung und -aufbereitung, eine Datenlbertragung vom Zug auf eine stationare
Auswerteeinheit mit einem Auswertemodul, das u.a. die Daten-Verbindung zu Zugdaten
(Zuglauf, Zugnummer, Verkehrstag, ...) aufweist. Bei funktionaler Vorgabe sind diese
Funktionen/Aufgaben in  Abhé&ngigkeit zu geplanter Datenaufbereitung und
-auswertung bei EVU/Aufgabentrager vorzugeben.

Hinweise:

e Fahrgastzahleinrichtungen dienen bisher nur zur Ermittlung der Verkehrsleistung und
der Auslastung der Fahrzeuge (nur Ein-/Aussteigedaten).

e Die Fahrgastzahleinrichtungen sind vor ihrer Inbetriebsetzung durch den Bieter und den
Hersteller hinsichtlich ihrer Funktionen zu prifen und zu kalibrieren.

e Zurzeit ist nur eine sehr begrenzte Anzahl an Anbietern von Fahrgastzahleinrichtungen
vorhanden.
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e Es entstehen Mehrkosten bei der Fahrzeugbeschaffung und Instandhaltung.

e Die Erfassungsdaten im SPNV sind bislang nicht immer zuverldssig, die Fahrgastzahlen
kdnnen auch von gesondertem Personal erhoben werden.

9.9 Kommunikation mit RBL-Zentrale, Zugfunk, etc.

Vorgaben zur Kommunikation mit RBL-Systemen kénnen gemacht werden. Zu beachten ist,
dass eine permanente Datentbertragung aus dem Fahrzeug aufgrund der Funkversorgung
entlang der Strecke fahrzeugseitig nicht sichergestellt werden kann.

Konkrete Vorgaben fir Bordrechner und Schnittstellen zu RBL-Systemen sind nur dann
sinnvoll, wenn ein verkehrsmittel- und unternehmensibergreifendes RBL-System schon in
Betrieb oder geplant ist. In landlichen Bereichen sind RBL-Rechner aufgrund der zumeist
hohen Anzahl ortsfester Anlagen (Baken) im OPNV nicht Ublich. Nur fir gemeinsame elekt-
ronische Anzeigetafeln bzw. zur gegenseitigen Anschlusssicherung kénnen andere (einfa-
chere) Systeme erheblich kostenglnstiger sein.

Bordrechner und Systemkomponenten sind analog dem heutigen technischen Stand zur
Bereitstellung von Daten gemaB VDV-Schnittstelle 453 und 454 auszufiihren.

Hinweise:

e Die Forderung kann sehr kostentreibend sein, da dadurch die Spezifikatio-
nen/Kompatibilitdt bzgl. des FIS-Systems das System komplexer wird und gleichzeitig
die Anzahl der méglichen Hersteller/Produkte reduziert wird. Zudem sind zusétzlich Aus-
lesebaken an der Strecke erforderlich, um die Daten des Fahrzeugs in das RBL-System
einzuspielen.

e GSM-R Zugbahnfunk ist z. T. ergdnzt um EVU-spezifischen Funk (ggf. NE-Bahn-
Standarad).

9.10 Halterungen fir Info-Broschiren

Halterungen far Infobroschiren kénnen vorgesehen werden. In jedem Eingangsbereich ist
dazu ein vom Werkstattpersonal leicht demontierbares Dispensersystem flr Broschlren (be-
nutztes Format angeben) in Abstimmung mit Marketingkonzept von Aufgabentrager und
/oder EVU anzubringen. Informationsmaterial zur Mithahme durch den Fahrgast sollte min-
destens als gultiger Fahrplan der benutzten Linie sowie als Information tGber Anschlussmaég-
lichkeiten entlang der benutzten Linie bereitgestellt werden.

9.11 Kundenfernsehen

Fahrzeuge kénnen mit Kundenfernsehen ausgeristet sein (optionale Ausriistung).
Hinweis:

e Falls ein Kundenfernsehen im Rahmen eines Informations- und Marketingkonzepts ge-
plant ist, sind mindestens entsprechende Vorriistungen (mégliche Einbauorte, Verkabe-
lung, Antenne, Energieversorgung) zu definieren. Zu beachten ist dabei, dass die zu-
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sétzlichen Monitore des Kundenfernsehens im Anwendungsfall nicht die Innenanzeigen
(quer zur Fahrtrichtung) verdecken.
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10 Design
10.1 Farbgebung (innen und auBen)

Es kann eine Fahrzeugfarbgebung in den Hausfarben des Aufgabentra-
gers/Verkehrsverbundes und/oder des EVU je nach Marketingkonzept von Aufgabentrager
und EVU vorgegeben werden.

Tdren, Trittstufen, FuBbdden unmittelbar im Turbereich, Handlaufe und Handstange sind
unter Beachtung der TSI PRM hinsichtlich ihrer Farbgebung kontrastreich zu ihrer jeweiligen
Umgebung auszugestalten.

Zur Sicherheit des Bahnbetriebs ist die Fahrzeugfront auBen kontrastierend zum Umge-
bungsdesign zu gestalten.

10.2 Gestaltung (innen und auBBen)

Ein einheitliches Corporate Design kann vorgegeben werden. Designrestriktionen durch
funktionale Anforderungen (z. B. Crash-Anforderungen) sind dabei zu beachten (ggf. Ruck-
sprache mit Fahrzeughersteller).

Es wird empfohlen, Aspekte wie Werbung und Design im Rahmen des Verkehrsvertrags zu
regeln (z. B. Gr6Be der Werbeflachen). Dazu ist die Vorlage eines Designkonzeptes, ggf. im
Rahmen eines Designprozesses basierend auf dem Marketingkonzept des Betreibers
und/oder des Aufgabentragers abzustimmen. Dabei sollte u.a. festgelegt werden, in welchem
Umfang und auf welchen Flachen am Fahrzeug ggf. AuBenwerbung zugelassen wird. Eine
Beklebung der Fensterflachen des Fahrzeugs mit AuBenwerbung ist nicht zulassig.

Hinweis:

e Vorgaben aus dem Corporate Design, die zu Verdnderungen in der Fahrzeugform fiih-
ren, kénnen erhebliche Mehrkosten verursachen.

10.3 Logos (EVU, Aufgabentrager, Verbundraum, Fahrzeugférde-
rung etc.)

Am Fahrzeug sollen Logo und Name des Verkehrsunternehmens und ggf. zusatzlich Logo
und Name des Auftraggebers/des Verkehrsverbundes angebracht sein.
Hinweis:

e Anordnung, Anzahl und GréBe der Logos sind im Rahmen eines Designprozesses, ba-
sierend auf Marketingkonzept des Betreibers und ggf. auch des Aufgabentrdgers, abzu-
stimmen.

10.4 Anschriften, Piktogramme

Hinsichtlich Anschriften und Piktogrammen sind folgende allgemeinen Vorgaben zu machen:
e Anschriften und Piktogramme mussen deutlich sichtbar und gut lesbar sein,
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e Die Darstellung der Piktogramme muss ein klare Klassifizierung und Zuordnung der
Funktionsmerkmale der einzelnen Bereiche sowie die Lage von besonderen Einrichtun-
gen im Fahrzeug ermdglichen.

e Piktogramme fur  Rollstihle/Kinderwagen,  Sitzplatze  fir  Menschen  mit
Mobiltiseinschrankung, von Mehrzweckbereiche, Richtungsweiser fir WC, Mehrzweck-
abteil, Ticketautomaten (soweit vorhanden) o. &. sollen zur raschen Orientierung gut
sichtbar angebracht werden.

e Informationen zu den Beférderungsbedingungen und Regelungen fir Reisende ohne
gultigen Fahrschein sind gut lesbar anzubringen.

e Anschriften innen sind ggf. mehrsprachig auszufihren.

Bei Piktogrammen fiur Platze nach TSI PRM und Rollstuhlplatze sind die Anforderungen der
TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.8.2) zu erfillen.

Glastlren, Trennwande und Windfangwande aus Glas sind durch Piktogramme und/oder
Kontrastflachen von ihrer Umgebung abzuheben (wichtig fir Menschen mit Sehbehinde-
rung). Bei Innentlren sind dartber hinaus die Vorgaben der TSI PRM (dort Kap. 4.2.2.4.3.1)
einzuhalten.

An der Fahrzeugseite (neben den Tiren) die Beschriftung der Tiren (mit Richtungspfeil) fur
Rollstiihle, Fahrrader und Kinderwagen, einen Hinweis auf den/die Standort/e des Fahr-
scheinautomaten und die Kennzeichnung der Tar6ffner.

Der 1. Klasse-Bereich soll am Fahrzeug auBen (und innen siehe Kap. 8.8) farblich gekenn-
zeichnet sein. Ublich ist auBen ein gelber Streifen oberhalb der Fenster entlang der 1. Klas-
se. Alternativen sind mdglich wie z. B. beim InterConnex oder friiher bei den IC-Ziigen (1.
Klasse rot-beige-, 2. Klasse tirkis-beige-Farbgebung auBen) durch teilweise unterschiedli-
che Farbgebung in der Fahrzeuglackierung.

Hinweis:

e Bei ICE-Ziigen gibt es auBBen keine farbliche Unterscheidung (nur Angabe der Wagen-
klasse neben den Einstiegstiiren).

10.5 Graffitischutz (innen und auBBen)

Fahrzeuge sollen Uber einen wirkungsvollen Graffitischutz verfliigen. Es kann ein
Graffitischutz durch eine zuséatzliche Lackschicht (Klarlack) oder durch Folien, sofern die
Fahrzeugform dies zulasst, gefordert werden.

Im Innenbereich der Fahrzeuge kann ein Graffitischutz durch Anti-Scratching-Folien auf
Fensterscheiben, Trennscheiben und Spiegeln (WC) erreicht werden.

Bzgl. der weiteren Wechselwirkungen und Abhéangigkeiten siehe Vandalismusschutz (dort
Kap. 8.18).

Hinweise:

e Durch die Fortschritte der letzten Jahre in der Lacktechnik ist ein zusétzlicher Schutzlack
i.d.R. nicht mehr erforderlich, da die verwendeten Lacke heute kaum noch Poren auf-
weisen. Ein zusétzlich aufgebrachter Schutzlack bedingt hingegen héhere Kosten bei
Lackreparaturen (ggf. vorher Rlicksprache mit dem Fahrzeughersteller).

e  Ob ein Komplettaustausch der zerkratzten Gegenstidnde oder nur der Austausch der
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zerkratzten Folien preiswerter ist, ist u. a. abhdngig vom erforderlichen Montageaufwand
bzw. den Materialkosten der zu ersetzenden Gegensténde (groBe preisliche Unterschie-
de, ob z. B. eine eingeklebte Seitenscheibe oder ein Toilettenspiegel ausgetauscht
wird).

e Das Aufbringen von Folien ist im Bereich von dreidimensional bzw. sphérisch gekrimm-
ten Oberflachen nicht oder nur mit erheblichen QualitédtseinbuBen mdglich.

e Technisch méglich und teilweise schon eingesetzt sind heute Folien, die auf einer hellen
Grundfarbe die Funktionen Fahrzeuglackierung und Graffitischutz vereinen.
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11 Sonstiges
11.1 Planunterlagen (Fahrzeuglibersichtszeichnung)

Fiar die Fahrzeuge sind Planunterlagen und detaillierte Fahrzeugzeichnungen mit folgenden
Ansichten vorzulegen:

e Grundriss (mit MaBen wie AuBenlange, AuBen-/Innenbreite, Gangbreite, lichte Weite
Innen-/AuBentiren, Sitzabstande, AusmaBe der Toilettenkabine und Angabe 1. Klasse-
Bereich sowie Angabe der Sitzplatze insgesamt, der 1. Klasse insgesamt, der 2. Klasse
insgesamt sowie gesondert der in der 2. Klasse befindlichen Klappsitze),

e verschiedene Querschnitte (z. B. Einstiegsverhéltnisse an unterschiedlichen Bahnsteig-
héhen, Mehrzweckbereich, WC, Sitzplatzbereich mit Gepackablagen, Ubergang),

e Seitenansicht (mit MaBen: AuBenlange Uber Puffer/Kupplung, Drehgestellabstande, Ab-
stand Fahrzeugende bis 1. Tlr und Abstand 1. bis letzte Tr)

e Frontansicht (mit MaBen wie AuBenhdhe und -breite).

11.2 weitere Merkmale

Ergénzend zu den technischen Zeichnungen (dort Kap. 11.1) kénnen Photos oder Graphiken
bzw. 3D-Computeranimationen (Innenraum 1. und 2. Klasse, Mehrzweckraum, Toilette, et-
waige Besonderheiten, AuBenaufnahmen von der Seite und von vorne) des exakten angebo-
tenen Fahrzeugs oder ggf., falls das Fahrzeug insgesamt oder nur in dieser Konfiguration
noch nicht im Einsatz sein sollte, des Fahrzeugtyps angefordert werden.
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Anlage 1
Brandschutz bei Schienenfahrzeugen

In der DIN 5510 wird das allgemeine Schutzziel des Personenschutzes beim Brandfall in
Schienenfahrzeugen in die 3 Teilschutzziele gegliedert:
a) Teilschutzziel 1: Verhinderung eines durch Brandstiftung im Fahrgastraum entstehenden
Brandes.
b) Teilschutzziel 2: Verhinderung eines durch technische Defekte im Fahrgastraum entste-
henden Brandes.
c) Teilschutzziel 3: Verzdégerung und Begrenzung der Brandausbreitung fir diejenigen Fal-
le, in denen die Teilschutzziele 1 und 2 nicht erreicht werden.
Die erforderlichen BrandschutzmaBnahmen wurden zum Erreichen der Schutzziele im
Normgebungsverfahren risikoorientiert festgelegt. Hierzu wurden 4 Brandschutzstufen defi-
niert, in die zu bauende Schienenfahrzeuge klassifiziert werden sollen:

Brandschutz-

stufe Merkmale

Ein Personenfahrzeug ist hier einzuordnen, wenn das Brandrisiko nicht
1 maBgeblich durch den Einsatz auf unterirdischen Streckenabschnitten
bestimmt wird.

Ein Personenfahrzeug ist hier einzuordnen, wenn das Brandrisiko maB-
geblich durch den Einsatz auf unterirdischen Streckenabschnitten be-

2 stimmt wird und der Abstand zwischen Nothalteplatzen tGber 2000 m be-
tragt.
Ein Personenfahrzeug ist hier einzuordnen, wenn das Brandrisiko maB-
3 geblich durch den Einsatz auf unterirdischen Streckenabschnitten be-

stimmt wird und der Haltestellenabstand im unterirdischen Streckenbe-
reich bis 2000 m betragt.

Ein Personenfahrzeug ist hier einzuordnen, wenn das Brandrisiko maB-
4 geblich durch den Einsatz auf Strecken ohne Sicherheitsraum gemans Bau-
und Betriebsordnung flr StraBenbahnen (BOStrab) bestimmt wird.

Durch die Brandschutzstufe wird als maBgebliche EinflussgréBe fir das Gefahrdungsrisiko
im Brandfall die Restaufenthaltsdauer von Personen im Brandeinwirkungsbereich (Zeit vom
Beginn der Brandeinwirkung bis zur Entfernung aus dem Einwirkungsbereich) erfasst. Diese
enthalt Zeitanteile fir den Aufenthalt im Brandfahrzeug, einem gegebenenfalls erreichbaren
anderen Fahrzeug im Zugverband sowie im Tunnel. Die Merkmale fir die Brandschutzstufen
2 und 3 sollen dabei die charakteristischen Bau- und Betriebsbedingungen fiir die Neubau-
strecken der Deutschen Bundesbahn mit groBen Tunnelanteilen (Brandschutzstufe 2) sowie
fOr unterirdische Verkehrssysteme in Ballungsgebieten (S-, U-, Stadtbahn/Brandschutzstufe
3) kennzeichnen. Die Langenangabe von 2000 m flur Nothalteplatze bzw. Haltestellenab-
stédnde dient als Abgrenzung beider Bahnsysteme und stellt keine Vorgabe flir die Gestal-
tung von baulichen Anlagen dar. Die BrandschutzmaBnahmen sollen dabei die Geféahrdung
durch Rauch (Sichttriibbung) mit ihrer Auswirkung auf die Fluchtbehinderung sowie durch die
unmittelbare Brandeinwirkung (Temperatur) abdecken. Die Einordnung zu bauender Fahr-
zeuge in die Brandschutzstufen obliegt den technischen Aufsichtsstellen (Eisenbahnbundes-
amt bzw. Landesbevollméchtigte fir Bahnaufsicht fur Volloahnfahrzeuge). Die DIN 5510 war
bisher Grundlage fir Bewertung und Anforderungen des Brandschutzes bei Schienenfahr-
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zeugen. Sie wird in absehbarer Zukunft durch eine europaische Norm abgeldst werden.
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Anlage 2
Verkehrsarten

Zur Vermeidung der Ublichen Produktbezeichnungen wird der SPNV unabhangig von den
Ublichen Befdrderungsweiten in zwei Verkehrsarten eingeteilt. Diese bewusst abstrahierte
Aufteilung tragt einerseits der Tatsache Rechnung, dass Produktbezeichnungen inzwischen
geschitzte Markennamen der DB AG und damit nicht wettbewerbsneutral sind. Anderseits
sind die Produktabgrenzungen hinsichtlich der Beschreibung ihrer Verkehrsaufgaben u. a.
infolge von Marketingstrategien immer unscharfer geworden.

e Verdichtungsraumverkehr:

Kurze Haltestellenabstande, Fahrzeug mit hohem Beschleunigungs- und Bremsvermé-
gen, schneller Fahrgastwechsel durch sehr viele Tlren je Fahrzeugseite.

e Regionalverkehr:

Haltestellenabstédnde stark wechselnd, Fahrzeug mit gutem Beschleunigungs- und
Bremsvermdgen, héhere Anforderungen an Fahr- und Sitzkomfort (Reisezeit)
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Anlage 3

Begriffsbestimmungen

Waggons sind Schienenfahrzeuge ohne Antriebsanlage, die dem Transport von Perso-
nen (oder Gltern) dienen und dazu Uber geeignete Einrichtungen verfugen.

Triebfahrzeuge sind Schienenfahrzeuge mit Antriebsanlagen.

Lokomotiven sind Triebfahrzeuge, die nur Antriebsanlagen aufweisen und dem Bewe-
gen vorzugsweise von Waggons dienen.

Triebkopfe sind Lokomotiven, die nur an einem Fahrzeugende einen Fuhrerstand auf-
weisen, da sie mit Waggons zu einer festen Zugeinheit gekuppelt werden.

Triebwagen sind Triebfahrzeuge, die gleichzeitig Nutzlast (Personen, Guter) beférdern
kénnen. Die Wagenteile eines Triebwagens sind betrieblich nicht trennbar (z. B. Gelenk-
triebwagen).

Ein Triebzug besteht aus mehreren fest miteinander gekuppelten Triebwagen.
Eine Wagengarnitur besteht aus mehreren Waggons.

Eine Lok-Wagen-Garnitur ist eine Wagengarnitur bespannt mit einer oder mehreren
Lokomotiven.

Ein Wendezug ist eine Lok-Wagen-Garnitur, an dessen von der Lok abgewandtem En-
de ein Steuerwagen angeordnet ist, so dass die Lok beim Richtungswechsel nicht um-
gesetzt werden muss, da sie vom Steuerwagen aus fernbedient wird.

Ein Zug besteht aus einer bzw. mehreren Lok-Wagen-Garnituren bzw. Wendezlgen
oder aus einem bzw. mehreren Triebzligen oder Triebwagen, die jeweils auch allgemein
als Zugteile bezeichnet werden kénnen
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Anlage 4
Fahrzeugtypen

Zige mit Doppelstockwagen (nur flir Regionalverkehr):

(Hersteller/Anbieter: Bombardier, Siemens):

Doppelstockmittelwagen kénnen Tief- oder Hocheinstieg aufweisen, Steuerwagen weisen

nur Tiefeinstieg (i. d. R. 600 mm FuBbodenhdhe tber SO) auf.

e normaler Mittelwagen (nur 2. Klasse) ca. 125 Sitzplatze

e Wagen mit 1. KI. + Mehrzweckraum + Sondereinrichtungen + Flhrerstand ca. 70 Sitz-
platze (Zugbespannung mit Diesel- oder Elektrolokomotive).

Doppelstock-Triebwagen (nur fur Regionalverkehr):

Elektrische Doppelstock-Triebwagen sind technisch sehr aufwendige Fahrzeuge, die bisher
kundenspezifisch auf spezielle Einsatzgebiete zugeschnitten waren. Aufgrund des techni-
schen Fortschritts in der Antriebs- und Steuertechnik (Reduzierung spezifisches Gewicht und
spezifischer Bauraum) gibt es inzwischen mehrere Fahrzeuge fir den Regionalverkehr. Da
bei Doppelstockwagen der nutzbare Raum fast vollstandig als Fahrgastraum oder im Bereich
der Wagenenden fur Drehgestelle und Fahrzeugkomforttechnik ausgenutzt wird, reduziert
die Unterbringung der Antriebsanlage bei Triebwagen den fiir Sitzplatze nutzbaren Raum.
Vergleicht man elektrische Doppelstock-Triebwagen mit lokbespannten Doppelstock Wa-
gengarnituren, so kann man i. d. R. eine gleiche Anzahl von Sitzplatzen bei gleicher Zuglan-
ge konstatieren. Elektrische Doppelstock-Triebwagen wurden daher in dieser Aufstellung der
Transportkapazitaten fur Zige nicht zusatzlich berlcksichtigt. Elektrische Doppelstocktrieb-
wagen kdnnen insbesondere dann eine interessante Option werden, wenn bei hoher Nach-
frage und begrenzter Infrastruktur (Bahnsteiglangen, Doppelbelegung von Bahnsteiggleisen)
Fligelzugkonzepte verwirklicht werden sollen.

Zige mit einstéckigen Neubauwagen (nur far Regionalverkehr):

(Hersteller/Anbieter: Bombardier, VIS Halberstadt, Stadler):

e normaler Mittelwagen (nur 2. Klasse) ca. 90 Sitzplatze,

e Wagen mit 1. Klasse + Mehrzweckraum + Sondereinrichtungen + Flhrerstand ca. 60
Sitzplatze
(Zugbespannung mit Diesel- oder Elektrolokomotive).

Lokomotiven und Triebkopfe:

Fir die Beschreibung nur von Lokomotiven oder Triebkdpfen (z. B. bei getrennten Vorgaben

fir Lokomotiven und Waggons) gelten die vorgenannten Anforderungen wie folgt:

e Fahrzeugkonzept allgemein: alle Kapitel sind relevant.

e Betriebskonzept: alle Kapitel sind relevant bis auf Umlaufplanung.

e Infrastrukturanforderungen: alle Kapitel sind relevant bis auf Bahnsteighdhen, Bahn-
steiglangen.

e Kapazitat: kein Kapitel relevant.

e Ein-/Ausstieg: kein Kapitel relevant.

e Fahrkomfort: St6Be beim Anfahren, Schallemissionen und Abgasemissionen sind rele-
vant.

e Klimatisierung: kein Kapitel relevant, Hinweis in 7.1.

e Innenraumgestaltung: kein Kapitel relevant.
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e FIS: alle Kapitel sind relevant bis auf dynamische optische Informationsanzeigen (in-
nen), statische Informationsanzeigen, Fahrkartenautomat, Halterungen fur Infobroschu-
ren.

e Design: alle Kapitel sind relevant bis auf Kundenfernsehen.

e Sonstiges: Planunterlagen sind relevant.
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Anlage 5
SitzmaBe

Folgende MaBe sind zur Beurteilung der Platzverhaltnisse in den Fahrzeugen sinnvoll abzu-
fragen:

e mittlere 7
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Y i o
\\\ 420 mm i F 15| ?x ff‘f
N\ /1]
\‘.\ S S 1/ - f‘,"
'.\_ - > : }'—j_:_% F;
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Allgemeiner Zusammenhang Sitzteiler/Kapazitat:

Der Sitzteiler kennzeichnet das MaB, mit dem sich die Anordnung von Sitzen Uber die Fahr-
zeuglange wiederholt. Man unterscheidet dabei zwischen Reihenanordnung (Sitze alle in
gleicher Ausrichtung hintereinander) und in vis-a-vis Anordnung (Sitze stehen sich paarweise
gegenilber). Fir den Fahrgast und den von ihm empfundenen Sitzkomfort eigentlich ent-
scheidend ist der freie Knieraum (insbesondere bei Reihenbestuhlung). Dieses MaB ergibt
sich bei Abzug der Sitzstarke (Polster + Sitzgertst + Abdeckung Sitzriicken) vom Sitzteiler.
Je starker und damit komfortabler die Sitze ausgefihrt sind, desto geringer wird der freie
Knieraum bei gleichem Sitzteiler (Beispiel: Sitze und Sitzteiler im ICE 1 gegeniiber ICE 2/ 3
oder ICE-T). Der Sitzteiler wird zwar gerne als VergleichsmaBstab zwischen verschiedenen
Fahrzeugen oder Innenausstattungsvarianten gewahlt, ist aber eigentlich nur bedingt ein
MaB zur Beurteilung des Sitzkomforts der Reisenden.

Hinsichtlich der o. g. Transportkapazitat ist daher zu beachten, dass je nach Vorgabe und
strenger Einhaltung des vorgegebenen Sitzteilers die letztlich angebotenen Sitzplatzkapazi-
taten um 3 bis 5% von den o. g. mittleren Kapazitaten abweichen kénnen.
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Anlage 6

Glossar

CO Kohlenmonoxid

DIN Deutsches Institut fir Normung e.V.

DMU Diesel Multiple Unit (Dieseltriebwagen)
EBuLa Elektrischer Buchfahrplan und Langsamfahrstellen
EIU Eisenbahn-Infrastrukturunternehmen

EMU Electrical Multiple Unit (Elektrotriebwagen)
ETCS European Train Control System

ET Elektrotriebwagen

EVU Eisenbahn-Verkehrsunternehmen

FIS Fahrgastinformationssystem

GPS Global Positioning System

GSM-R Global System for Mobile Communications — Rail(ways)
INDUSI induktive Zugsicherung

kW Kilowatt

kWh Kilowattstunde

LZB Linienzugbeeinflussung

NE-Bahn nicht-bundeseigene Eisenbahn

NOx Stickoxide

PRM People with reduced mobility

SNB Schienennetz-Benutzungsbedingungen
SO Schienenoberkante

SPNV Schienenpersonennahverkehr

SRT Safety in Railway Tunnels

TSI Technische Spezifikation Interoperabilitat
VT Triebwagen mit Verbrennungsmotor

ZUB Zugbegleiter
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