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KOMMISSIONENS FORORDNING (EU) Nr. 1302/2014
af 18. november 2014

om en teknisk specifikation for interoperabilitet geeldende for lokomotiver og rullende materiel til
passagertog i delsystemet Rullende materiel til jernbanesystemet i Den Europziske Union

(E@S-relevant tekst)
EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —
under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions funktionsméde,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/57EF af 17. juni 2008 om interoperabilitet i jernba-
nesystemet i Faellesskabet ('), sarlig artikel 6, stk. 1, andet afsnit, og

ud fra folgende betragtninger:

(1)  Ifelge artikel 12 i Europa-Parlamentets og Radets forordning (EF) nr. 881/2004 (* om oprettelse af et europzisk
jernbaneagentur (agenturforordningen) skal Det Europaiske Jernbaneagentur (herefter »agenturet«) sikre, at de
tekniske specifikationer for interoperabilitet (herefter »TSI'erne«) er tilpasset de tekniske fremskridt, markedsudvik-
lingen og de samfundsmssige krav, og foresld Kommissionen de andringer i TSI'erne, som det finder nedven-

dige.

(2)  Ved afgerelse K(2010) 2576 af 29. april 2010 gav Kommissionen agenturet mandat til at videreudvikle og revi-
dere TSI'erne med henblik pé at udvide anvendelsesomradet til hele EU’s jernbanesystem. I dette mandat blev
agenturet anmodet om at udvide anvendelsesomrddet for den tekniske specifikation for interoperabilitet gaeldende
for lokomotiver og rullende materiel til passagertog i delsystemet Rullende materiel til hele jernbanesystemet i
EU.

(3)  Agenturet udstedte den 12. december 2012 en henstilling om en revideret TSI for lokomotiver og rullende mate-
riel til passagertog i delsystemet Rullende materiel.

(4)  Af hensyn til muligheden for at folge med i den tekniske udvikling og for at tilskynde til modernisering ber inno-
vative lgsninger fremmes, og det ber pa visse betingelser tillades, at de implementeres. Nér der stilles forslag om
en innovativ lesning, ber fabrikanten eller dennes reprasentant redegere for, hvordan den afviger fra eller
supplerer det relevante afsnit i TSI'en, og den innovative lgsning ber vurderes af Kommissionen. Falder vurde-
ringen positivt ud, ber agenturet fastsatte de fornedne funktions- og gransefladespecifikationer for den innova-
tive losning og tilrettelaegge de fornedne vurderingsmetoder.

(5)  Den TSI for Rullende materiel, der fastsattes ved denne forordning, tager ikke stilling til alle vesentlige krav.
Tekniske forhold, som ikke dakkes, ber anferes som »udestdende punkter«, hvor nationale forskrifter finder
anvendelse i hver medlemsstat, jf. artikel 5, stk. 6, i direktiv 2008/57EF.

(6)  Artikel 17, stk. 3, i direktiv 2008/57/EF pélagger medlemsstaterne at give Kommissionen og de andre medlems-
stater meddelelse om, hvilke tekniske forskrifter og hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og verifika-
tion der skal anvendes for sertilfeeldene, samt hvilke organer der er ansvarlige for gennemfarelsen af disse proce-
durer. Den samme forpligtelse ber gelde for udestiende punkter.

(7) I den nuverende situation reguleres driften af rullende materiel af eksisterende nationale, bilaterale, multilaterale
eller internationale aftaler. Det er vigtigt, at disse aftaler ikke haemmer den igangvaerende og kommende udvikling
hen imod interoperabilitet. Medlemsstaterne ber derfor give Kommissionen meddelelse om sddanne aftaler.

(8) 1 overensstemmelse med artikel 11, stk. 5, i direktiv 2008/57/EF, ber TSI'en for rullende materiel for en
begrenset periode tillade, at interoperabilitetskomponenter indarbejdes i delsystemer uden certificering, hvis visse
betingelser er opfyldt.

(") EUTL191af18.7.2008,s. 1.
(*) Europa-Parlamentets og Ridets forordning (EF) nr. 881/2004 af 29. april 2004 om oprettelse af et europzisk jernbaneagentur (vagentur-
forordningen«) (EUT L 164 af 30.4.2004, s. 1).
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(9)  Kommissionens beslutning 2008/232/EF (') og Kommissionens afgorelse 2011/291/EU (3 ber derfor ophaves.

(10) For at undgd unedige ekstra omkostninger og administrative byrder ber beslutning 2008/232/EF og afgerelse
2011/291/EU efter ophavelsen fortsat finde anvendelse pd de delsystemer og projekter, som der er henvist til i ar-
tikel 9, stk. 1, litra a) i direktiv 2008/57/EF.

(11)  Foranstaltningerne i denne forordning er i overensstemmelse med udtalelse fra det udvalg, der er omhandlet i arti-
kel 29, stk. 1, i direktiv 200857 [EF —

VEDTAGET DENNE FORORDNING:

Artikel 1

Kommissionen vedtager herved den tekniske specifikation for interoperabilitet (TSI), jf. bilaget, galdende for lokomotiver
og rullende materiel til passagertog i delsystemet Rullende materiel til jernbanesystemet i hele Den Europaiske Union.

Artikel 2

1. TSren finder anvendelse pd rullende materiel, jf. bilag II, afsnit 2.7, til direktiv 2008/57/EF der drives eller forud-
seettes drevet pa det 1 bilagets afsnit 1.2 definerede jernbanenet, og som tilherer en af folgende kategorier:

a) selvkerende breendstof- eller eldrevne tog

b) brendstof- eller eldrevne treekkraftenheder

C) personvogne

d) mobilt udstyr til anleeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur.

2. TSlen finder anvendelse pé det i stk. 1 omhandlede rullende materiel, som er beregnet til kersel pd spor med en
eller flere af folgende nominelle sporvidder: 1 435 mm, 1 520 mm, 1 524 mm, 1 600 mm og 1 668 mm, jf. bilagets
afsnit 2.3.2.

Artikel 3

1. Denne TSI finder anvendelse pé alt nyt rullende materiel i EU’s jernbanesystem efter definitionen i artikel 2, stk. 1,
som tages i brug fra og med den 1. januar 2015, jf. dog artikel 8 og 9 og bilagets afsnit 7.1.1.

2. TSlen finder ikke anvendelse pa eksisterende rullende materiel i EU’s jernbanesystem, som den 1. januar 2015 er
taget i brug pd en del af eller hele jernbanenettet i en medlemsstat, medmindre det fornyes eller opgraderes som om-
handlet i artikel 20 i direktiv 2008/57[EF og bilagets afsnit 7.1.2.

3. Det tekniske og geografiske anvendelsesomrdde for denne afgorelse er fastsat i bilagets afsnit 1.1 og 1.2.

4. Det er obligatorisk at installere et togmonteret energimalesystem, jf. bilagets afsnit 4.2.8.2.8, i nye, opgraderede og
fornyede keretgjer, der forudsattes indsat i trafik pd banenet med infrastrukturbaseret udstyr til registrering af energifor-
brugsdata, jf. afsnit 4.2.17 i Kommissionens forordning (EU) nr. 1301/2014 ().

Artikel 4

1. Pd de punkter, der er kategoriseret som »udestdende« i tilleeg I til denne forordnings bilag, gelder folgende: Som
grundlag for at fastsld, om interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 17, stk. 2, i direktiv 2008/57EF, benyttes de
galdende nationale forskrifter i den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrugtagning af det delsystem, der er omfattet af
denne forordning.

(") Kommissionens beslutning 2008/232/EF af 21. februar 2008 om en TSI for delsystemet rullende materiel i det transeuropziske jernba-
nesystem for hejhastighedstog (EUT L 84 af 26.3.2008, s. 132).

(*) Kommissionens afgerelse 2011/291/EU af 26. april 2011 om en TSI gzldende for lokomotiver og passagervogne i delsystemet Rullende
materiel til det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog (EUT L 139 af 26.5.2011,s. 1).

(®) Kommissionens forordning (EU) nr. 1301/2014 af 18. november 2014 om de tekniske specifikationer for interoperabilitet gaeldende for
delsystemet Energi i EU’s jernbanenet (se side 179 i denne EUT).
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2. Senest seks maneder efter at denne forordning er trddt i kraft, sender hver medlemsstat de gvrige medlemsstater og
Kommissionen falgende oplysninger, hvis de ikke i forvejen er sendt i henhold til beslutning 2008/232/EF eller afgerelse
2011/291/EU:

a) de nationale forskrifter, der er omhandlet i stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og verifikation der skal felges ved anvendelsen af
de nationale forskrifter, der er omhandlet i stk. 1

¢) oplysning om, hvilke organer der (jf. artikel 17, stk. 3, i direktiv 2008/57EF) er udpeget til at gennemfore procedu-
rerne for overensstemmelsesvurdering og verifikation pd de udestdende punkter.

Artikel 5

1. For de sartilfelde, der er anfert i TSI'ens afsnit 7.3, gaelder folgende: Som grundlag for at fastsld, om interoperabili-
tetskravet er opfyldt, jf. artikel 17, stk. 2, i direktiv 2008/57[EF, benyttes de geldende nationale forskrifter i den
medlemsstat, der giver tilladelse til ibrugtagning af det delsystem, der er omfattet af denne forordning.

2. Senest seks méaneder efter at denne forordning er tradt i kraft, sender hver medlemsstat de gvrige medlemsstater og
Kommissionen:

a) de nationale forskrifter, der er omhandlet i stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og verifikation der skal folges ved anvendelsen af
de nationale forskrifter, der er omhandlet i stk. 1

c) oplysning om, hvilke organer der (jf. artikel 17, stk. 3, i direktiv 2008/57[EF) er udpeget til at gennemfere procedu-
rerne for overensstemmelsesvurdering og verifikation for de sertilfelde, der er anfert i bilagets afsnit 7.3.

Artikel 6

1. Senest seks méneder efter at denne forordning er trddt i kraft, giver medlemsstaterne Kommissionen underretning
om eksisterende nationale, bilaterale eller internationale aftaler, der geelder for driften af rullende materiel inden for
denne forordnings anvendelsesomrade, idet dog aftaler, som i forvejen er anmeldt i medfer af beslutning 2008/232/EF,
ikke skal anmeldes en gang til.

2. Medlemsstaterne underretter straks Kommissionen om fremtidige aftaler og om andringer af eksisterende aftaler.

Artikel 7

Senest et dr efter at denne forordning er tradt i kraft, skal alle medlemsstater sende Kommissionen en fortegnelse over de
projekter pd deres omrdde, der befinder sig pa et avanceret udviklingstrin, jf. artikel 9, stk. 3, i direktiv 2008/57/EF.

Artikel 8

1. I en overgangsperiode, der slutter den 31. maj 2017, kan der udstedes EF-verifikationsattest for et delsystem, der
indeholder interoperabilitetskomponenter, som ikke har en EF-erklering om overensstemmelse eller anvendelseseg-
nethed, hvis bestemmelserne i bilagets afsnit 6.3 er opfyldt.

2. Fremstillingen eller opgraderingen/fornyelsen af delsystemet under anvendelse af ikkecertificerede interoperabilitets-
komponenter, inklusive ibrugtagningen, skal vare afsluttet, inden overgangsperioden, jf. stk. 1, udlgber.

3. I overgangsperioden, jf. stk. 1:

a) skal det bemyndigede organ redegere klart for grundene til, at der er anvendt ikkecertificerede interoperabilitetskom-
ponenter, for det udsteder EF-attesten i medfer af artikel 18 i direktiv 2008/57 [EF
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b) skal de nationale sikkerhedsmyndigheder i medfer af artikel 16, stk. 2, litra ¢), i Europa-Parlamentets og Rédets
direktiv 2004/49/EF ('), i deres drlige rapport, jf. artikel 18 i direktiv 2004/49/EF, give oplysninger om anvendelse af
ikkecertificerede interoperabilitetskomponenter i delsystemer, der har gennemgaet godkendelsesprocedurerne.

4. Et ar efter at denne forordning er tradt i kraft, skal nyfremstillede interoperabilitetskomponenter vare omfattet af
en EF-erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed.

Artikel 9

Verifikationserkleeringer for et delsystem, jf. artikel 16 til 18 i direktiv 2008/57EF, og/eller typeoverensstemmelseserkle-
ringer for et nyt keretej, jf. artikel 26 i direktiv 2008/57[EF, der er udstedt i overensstemmelse med beslutning
2008/232/EF eller afgerelse 2011/291/EU, anses for gyldige, indtil medlemsstaterne afgear, at type- eller konstruktionsat-
testen ber fornyes, som anfert i den pagzldende beslutning hhv. afgerelse.

Artikel 10

1. For at holde trit med den teknologiske udvikling kan det blive nedvendigt at benytte innovative lesninger, der ikke
opfylder specifikationerne i bilaget ogfeller ikke kan vurderes efter de metoder, bilaget anviser. I sa fald skal der udar-
bejdes nye specifikationer og/eller nye vurderingsmetoder, der passer til de innovative lgsninger.

2. Innovative lgsninger kan vedrere delsystemet Rullende materiel, dets dele og dets interoperabilitetskomponenter.

3. Huvis en fabrikant eller dennes reprasentant i EU stiller forslag om en innovativ lesning, skal han redegere for,
hvordan den afviger fra eller supplerer de relevante bestemmelser i denne TSI, og foreleegge Kommissionen afvigelserne
til analyse. Kommissionen kan anmode Det Europiske Jernbaneagentur (agenturet) om en udtalelse om den foresldede
innovative lgsning.

4. Kommissionen udtaler sig om den foresldede innovative lgsning. Er udtalelsen positiv, skal der udarbejdes de funk-
tions- og gransefladespecifikationer med tilherende vurderingsmetode, som TSI'en skal indeholde, for at den pagaldende
innovative lesning kan bruges, og de skal derpd indsattes i TSI'en efter den revisionsprocedure, der er foreskrevet i arti-
kel 6 idirektiv 2008/57EF.. Er udtalelsen negativ, ma den foresldede innovative lgsning ikke anvendes.

5. S leenge revisionen af TST'en stdr pd, anses Kommissionens positive udtalelse som et acceptabelt middel til at efter-
leve de vaesentlige krav i direktiv 2008/57EF og kan derfor benyttes under vurderingen af delsystemet.

Artikel 11
1. Beslutning 2008/232[EF og afgerelse 2011/291/EU ophaves med virkning fra den 1. januar 2015.

De finder dog fortsat anvendelse:

a) pd delsystemer, der er godkendt efter disse retsakter

b) pa de tilfelde, der er omhandlet i artikel 9

¢) pa projekter for nye, fornyede eller opgraderede delsystemer, som pé datoen for denne forordnings offentliggarelse
har ndet et avanceret udviklingstrin, er af en eksisterende konstruktion eller er omfattet af en kontrakt under gennem-

forelse, jf. bilagets punkt 7.1.1.2.

2. Beslutning 2008/252/EF finder fortsat anvendelse for krav vedrerende stgj og sidevind pa de vilkér, der er anfort i
bilagets punkt 7.1.1.6 og 7.1.1.7.

(") Europa-Parlamentets og Réidets direktiv 2004/49/EF af 29. april 2004 om jernbanesikkerhed i EU og om andring af Radets direktiv
95/18/EF om udstedelse af licenser til jernbanevirksomheder og direktiv 2001/14/EF om tildeling af jernbaneinfrastrukturkapacitet og
opkraevning af afgifter for brug af jernbaneinfrastruktur samt sikkerhedscertificering (EUT L 164 af 30.4.2004, s. 44).
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Artikel 12
Denne forordning traeder i kraft pa tyvendedagen efter offentliggerelsen i Den Europeiske Unions Tidende.

Den ivaerksettes den 1. januar 2015. Der kan dog udstedes ibrugtagningstilladelse inden den 1. januar 2015 pd grundlag
af TST'en i denne forordnings bilag.

Denne forordning er bindende i alle enkeltheder og galder umiddelbart i hver
medlemsstat.

Udferdiget i Bruxelles, den 18. november 2014.

Pi Kommissionens vegne
Jean-Claude JUNCKER

Formand
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1. INDLEDNING

1.1. Teknisk anvendelsesomride

Denne tekniske specifikation for interoperabilitet (TSI) vedrerer et bestemt delsystem og har til formal at
sikre, at de veasentlige krav og kravet om interoperabilitet opfyldes i EU’s jernbanesystem, jf. artikel 1 i
direktiv 2008/57 [EF.

Det omhandlede delsystem er rullende materiel til EU’s jernbanesystem, jf. bilag II, afsnit 2.7, i direktiv
2008/57EE.

Denne TSI finder anvendelse pa rullende materiel, som:

— benyttes (eller forudsattes benyttet) pd det jernbanenet, der er defineret i afsnit 1.2, Geografisk anven-
delsesomrade

g
— tilherer en af folgende typer (som anfert i direktiv 2008/57/EF, bilag I, afsnit 1.2 og 2.2):
— selvkerende brandstof- eller eldrevne tog
— braendstof- eller eldrevne traekkraftenheder
— personvogne
— mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur.

Denne TSI galder ikke for rullende materiel af de typer, der er navnt i artikel 1, stk. 3, i direktiv
2008/57EE.:

— metroer, sporvogne og andre letbanesystemer

— koretgjer, der kun er beregnet til personbefordring i lokal-, by- og forstadsomrader pé net, der funkti-
onsmeassigt er adskilt fra resten af jernbanesystemet

— koretgjer, der udelukkende bruges pé privatejet jernbaneinfrastruktur til ejerens egen godstransport
— koretgjer, der udelukkende bruges til lokale, historiske eller turistmessige formal.

Det rullende materiel, som denne TSI omfatter, defineres naermere i kapitel 2.

1.2. Geografisk anvendelsesomride

Det geografiske anvendelsesomrédde for denne TSI er hele banesystemets jernbanenet, som bestér af:

— det transeuropziske jernbanesystem for konventionelle tog (TEN) som beskrevet i direktiv 2008/57EF,
bilag I, afsnit 1.1, Net

— det transeuropziske jernbanesystem for hgjhastighedstog (TEN) som beskrevet i direktiv 2008/57/EF,
bilag I, afsnit 2.1, Net

— andre dele af nettet i hele jernbanesystemet i overensstemmelse med den udvidelse af anvendelsesom-
radet, der er beskrevet i direktiv 2008/57EF, bilag I, afsnit 4

men omfatter ikke de tilfeelde, der er omhandlet i artikel 1, stk. 3, i direktiv 2008/57EE..

1.3. Indholdet af denne TSI

Som foreskrevet i artikel 5, stk. 3, i direktiv 2008/57[EF, fastleegger denne TSI felgende forhold:
a) Den angiver det tilsigtede anvendelsesomréade (kapitel 2).

b) Den fastsatter veasentlige krav til lokomotiver og rullende materiel til passagertog i delsystemet
Rullende materiel, og til dettes granseflader til de andre delsystemer (kapitel 3).

¢) Den fastlegger de funktionelle og tekniske specifikationer, som delsystemet og dets granseflader til
andre delsystemer skal opfylde (kapitel 4).
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d) Den fastsetter, for hvilke interoperabilitetskomponenter og for hvilke grenseflader der skal udarbejdes
europziske specifikationer, herunder europziske standarder, som er nedvendige for at tilvejebringe
interoperabilitet i Den Europaiske Unions jernbanesystem (kapitel 5).

e) Den angiver i hvert enkelt behandlet tilflde, hvilke procedurer der skal anvendes ved vurderingen af
interoperabilitetskomponenternes overensstemmelse eller anvendelsesegnethed pd den ene side og ved
EF-verifikationen af delsystemerne pé den anden side (kapitel 6).

f) Den angiver strategien for gennemforelse af denne TSI (kapitel 7).

g) Den angiver for det bererte personale, hvilke faglige kvalifikationer og hvilke sundheds- og sikkerheds-
maassige forhold pé arbejdspladsen der er nadvendige for drift og vedligeholdelse af delsystemet og for
gennemforelsen af denne TSI (afsnit 4).

I henhold til direktiv 2008/57EF, artikel 5, stk. 5, kan der i hver TSI fastsattes bestemmelser om sartil-
feelde; sidanne bestemmelser er fastsat i kapitel 7.

2. RULLENDE MATERIEL: DELSYSTEM OG FUNKTIONER

2.1. Delsystemet Rullende materiel i EU’s jernbanesystem

EU’s jernbanesystem er opdelt i folgende delsystemer, jf. direktiv 2008/57/EF, bilag II (afsnit 1):
a) Strukturelt definerede omrader:
— infrastruktur
— energi
— fast togkontrol- og kommunikationsudstyr
— mobilt togkontrol- og kommunikationsudstyr
— rullende materiel
b) Funktionelt definerede omrader:
— drift og trafikstyring
— vedligeholdelse
— trafiktelematik for person- og godstrafikken.
Bortset fra Vedligeholdelse behandles hvert delsystem i sin TSL
Delsystemet Rullende materiel (som defineret i afsnit 1.1), der behandles i denne TSI, har granseflader til
andre delsystemer i EU’s jernbanesystem; disse grenseflader behandles inden for rammerne af et integreret
system og skal opfylde alle relevante TSTer.

Dertil kommer to TSl'er, der beskriver serlige aspekter af jernbanesystemet og bergrer flere delsystemer,
herunder Rullende materiel:

a) sikkerhed i jernbanetunneller (TSI SRT)

b) tilgeengelighed for bevagelsesheemmede (TSI PRM),

og to TSl'er, der vedrarer serlige aspekter af delsystemet Rullende materiel:

) stoj (TSI stej)

d) godsvogne.

De krav til delsystemet Rullende materiel, der stilles i disse fire TST'er, gentages ikke i denne TSI Desuden

finder de fire TSI'er anvendelse pd delsystemet Rullende materiel i overensstemmelse med deres egne
anvendelsesomrdder og gennemferelsesregler.
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2.2.

2.2.1.

2.2.2.

Definitioner vedrerende rullende materiel

I denne TSI galder folgende definitioner:

Oprangering af tog

a) »Enhed« bruges som generel term for rullende materiel, der er omfattet af denne TSI og dermed skal
gennemgd EF-verifikation.

b) En enhed kan bestd af flere »koretgjer« som defineret i artikel 2, litra c) i direktiv 2008/57 [EF; anven-
delsesomradet for denne TSI betyder, at udtrykket »karetaj« kun bruges om keretgjer inden for delsy-
stemet Rullende materiel som defineret i kapitel 1.

¢) Et »tog« er en operationel oprangering bestdende af en eller flere enheder.

d) Et »passagertoge« er en operationel oprangering, som passagerer har adgang til (et tog, der bestdr af
personvogne, men som passagerer ikke har adgang til, anses ikke for at vere et passagertog).

¢) En »fast oprangering« er en oprangering, der kun kan omkonfigureres pa et varksted.

f) En »foruddefineret oprangering« er en oprangering bestdende af flere sammenkoblede enheder, som er
defineret i projekteringsfasen og kan omkonfigureres under driften.

g) »Sammenkoblet drift«: Drift i en oprangering, der bestdr af mere end én enhed:

— togsaet, der er konstrueret, sa flere togsaet (af den type, der er under vurdering) kan kobles sammen,
sd de fungerer som ét tog, der styres fra ét forerrum

— lokomotiver, der er konstrueret, sd flere lokomotiver (af den type, der er under vurdering) kan
indgd i ét tog, der styres fra ét forerrum.

h) »Generel drift<: En enhed er konstrueret til generel drift, nir enheden forudsettes sammenkoblet med
en eller flere andre enheder i en oprangering, der ikke er fastlagt i projekteringsfasen.

Rullende materiel

Nedenstdende definitioner er fordelt i de fire grupper, der er fastlagt i direktiv 2008/57/EF, bilag I, afsnit
1.2

A) Selvkerende brendstof- og/eller eldrevne tog:

a) Et »togsat« er en fast oprangering, der kan fungere som et tog; det forudsattes pr. definition ikke
omkonfigureret undtagen pa et varksted. Det er enten sammensat af motoriserede koretgjer alene
eller af motoriserede og ikke-motoriserede keretgjer.

b) Et »el- ogleller dieseldrevet togsat med motorvogne er et togsat, hvis keretgjer alle kan medtage
nyttelast (passagerer, bagage, post eller gods).

¢) En »skinnebus« er et koretgj, der kan kere selv og medfere nyttelast (passagerer, bagage, post eller
gods).

B) Brandstof- og/eller eldrevne traekkraftenheder:

Et »lokomotiv« er et treekkraftkoretaj (eller en kombination af flere karetgjer), der ikke er beregnet til
at medfore nyttelast, og som under normal drift kan frakobles et tog og kere selv.

Et »rangerlokomotiv« er en trakkraftenhed, der er konstrueret til kun at blive anvendt pa rangerom-
rader, banegarde og depoter.

Traekkraften i et tog kan ogsd leveres af et motordrevet koretoj med eller uden forerrum, som ikke er
beregnet til at blive frakoblet under normal drift. Et sidant keretgj kaldes en »motorvogn« i alminde-
lighed og en »motorstyrevogne, ndr det er tilkoblet for enden af togsettet og har fererrum.

C) Personvogne og tilsvarende:

En »personvogne er et koretgj uden trakkraft, som kan medfere passagerer i en fast eller variabel
oprangering (denne TSI's krav til personvogne galder for siddevogne, spisevogne, sovevogne, ligge-
vogne OsvV.).
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2.3.

En »rejsegodsvogne« er et koretej uden trakkraft, som kan medfere anden nyttelast end passagerer, f.
eks. bagage eller post, og som er beregnet til at indgd i en fast eller variabel oprangering til passager-
transport.

En »styrevogne er et ikke-treekkende keretoj med forerrum.

En personvogn kan vare udstyret med forerrum; den kaldes s normalt en styrevogn, men kan om
nedvendigt specificeres som »personvogn med forerrume.

Ogsd en rejsegodsvogn med forerrum kaldes normalt blot en styrevogn, men kan specificeres som
»rejsegodsvogn med forerrume.

En »bilvogn« er et ikke-traekkende koretoj, der kan medfere passagerernes biler uden passagerer i, og
som er beregnet til at indga i et passagertog.

En »fast vogngruppe« er en oprangering af flere personvogne, der er »halvpermanent« sammenkoblet
eller kun kan omkonfigureres, ndr den ikke er i drift.

D) Mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur
»Arbejdskeretgjer« er keretgjer, der er konstrueret specielt til anlegs- og vedligeholdelsesopgaver péd
sporet og infrastrukturen. Arbejdskeretojer bruges i forskellige funktionstilstande: under arbejde, under
transport som selvkerende koretej og under transport som trukket koretgj.
»Karetajer til inspektion af infrastrukturen« benyttes til at overvage infrastrukturens tilstand. De drives

pd samme mdde som gods- og passagertog uden sondring mellem forskellige funktionstilstande (trans-
port, arbejde).

Rullende materiel inden for anvendelsesomridet for denne TSI
Typer af rullende materiel

Anvendelsesomradet for denne TSI for rullende materiel beskrives narmere herunder, fordelt i de fire
grupper, der er fastlagt i direktiv 2008/57[EF, bilag 1, afsnit 1.2:

A) Selvkorende brandstof- og/eller eldrevne tog:

Denne kategori omfatter ethvert tog i en fast eller foruddefineret oprangering, sammensat af keretgjer,
der transporterer passagerer og/eller karetgjer, der ikke transporterer passagerer.

I nogle af togets koretgjer er der installeret brandstof- eller eldrevet treekkraftudstyr, og toget er
udstyret med et forerrum.

Undtagelser fra anvendelsesomradet:
— Skinnebusser og el- ogfeller dieseldrevne togset med motorvogn, der er beregnet til at kere pad
udtrykkeligt identificerede lokal-, by- og forstadsbanenet, der funktionsmaessigt er adskilt fra resten

af jernbanesystemet, falder uden for denne TSI's anvendelsesomréde.

— Rullende materiel, der primert er konstrueret til kersel pd metro-, sporvejs- eller andre letbanenet
i bymassige omrader, falder uden for denne TSI's anvendelsesomrade.

Der kan ved henvisning til infrastrukturregistret gives tilladelse til drift af disse typer rullende materiel
pa seerligt udpegede dele af EU’s jernbanenet (ndr den lokale udformning af banenettet tillader det).

I sé fald anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57/EF (hvor der henvises til nationale forskrifter),
forudsat at disse typer rullende materiel ikke er udtrykkeligt udelukket fra anvendelsesomrddet for
direktiv 2008/57EF.

B) Brandstof- og/eller eldrevne treekkraftenheder:

Denne type omfatter trackkende keoretgjer, der ikke kan medfere nyttelast, f.eks. brandstof- eller
eldrevne lokomotiver eller motorvogne.

De berorte trekkende koretgjer er beregnet til gods- og/eller passagertransport.
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Undtagelser fra anvendelsesomradet:

Rangerlokomotiver (jf. definition i afsnit 2.2) falder uden for denne TSI's anvendelsesomride; nar det
forudszttes, at de skal kere pd EU’s jernbanenet (kersel mellem rangeromrédder, banegdrde og depoter),
anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57EF (hvor der henvises til nationale forskrifter).

C) Personvogne og tilsvarende:
— Personvogne:

Denne type omfatter keretgjer uden trakkraft, der transporterer passagerer (personvogne som defi-
neret i afsnit 2.2) og kerer i en variabel oprangering, hvor traeckkraften leveres af keretgjer i kate-
gorien »braendstof- eller eldrevne trakkraftenheder«.

— Koretgjer, der ikke medforer passagerer, men indgr i et passagertog:

Denne type omfatter koretgjer uden trakkraft, der indgér i passagertog (f.eks. rejsegods- eller post-
vogne, bilvogne og keretgjer for service); de falder inden for denne TSI's anvendelsesomréde, da de
er knyttet til passagertransport.

Undtagelse fra anvendelsesomradet for denne TSI:

— Godsvogne er ikke omfattet af denne TSI; de er omfattet af TSI'en for godsvogne, ogsd selvom de
indgdr i et passagertog (togsammensetningen er i dette tilfelde et driftsspergsmal).

— Koretgjer, der er beregnet til at transportere vejmotorkeretgjer (med personer i disse vejmotorkere-
tojer), er ikke omfattet af denne TSI ndr det forudsattes, at de skal kere pd EU’s jernbanenet,
anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57EF (hvor der henvises til nationale forskrifter).

D) Mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur
Denne type af rullende materiel falder kun inden for denne TSI's anvendelsesomrdde, nér:
— det korer pé egne jernbanehjul, og

— det er konstrueret med henblik pd og forudsattes at blive detekteret af et sporbaseret togdetekte-
ringssystem til trafikstyring, og

— det for arbejdskeretgjers vedkommende er konfigureret til transport (kersel), selvkerende eller
trukket.

Undtagelse fra anvendelsesomradet for denne TSI:

For arbejdskeretojernes vedkommende falder arbejdskonfigurationen ikke inden for denne TSI's anven-
delsesomréde.

2.3.2. Sporvidde

Denne TSI galder for rullende materiel, der forudswttes drevet pd banenet med en sporvidde pa
1 435 mm eller en af folgende nominelle sporvidder: 1 520 mm, 1 524 mm-systemet, 1 600 mm-
systemet og 1 668 mm-systemet.

2.3.3. Maksimal hastighed

Under hensyntagen til det integrerede jernbanesystem, som bestér af flere delsystemer (isar de faste anlag,
se afsnit 2.1), settes den konstruktivt bestemte maksimalhastighed for det rullende materiel til hejst
350 km/h.

Hvor den konstruktivt bestemte maksimalhastighed er sterre end 350 kmj/h, finder denne specifikation
anvendelse, men skal — for hastighedsintervallet over 350 km/h (eller en maksimalhastighed knyttet til et
bestemt parameter, ndr dette er specificeret i det relevante punkt under afsnit 4.2) og op til den konstruk-
tivt bestemte maksimalhastighed — suppleres ved anvendelse af proceduren for innovative lgsninger, jf.

artikel 10.
3. VASENTLIGE KRAV
3.1. Elementer i delsystemet rullende materiel sat i forhold til de vaesentlige krav

Af nedenstiende tabel fremgédr det, hvilke veasentlige krav, som beskrevet og nummereret i bilag III til
direktiv 2008/57/EF, der tages i betragtning i specifikationerne i denne TST's afsnit 4.
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Elementer af rullende materiel sat i forhold til de veesentlige krav
Bemerk: Listen omfatter kun de punkter i afsnit 4.2, der indeholder krav.
Drifts- Teknisk
Ref. i TSI Element i delsyste.met Rullende Sikkerhed sﬂ(kefhed Sundhed Milje- kompatibi-
materiel og dispo- beskyttelse litet
nibilitet e
42222 Mellemkobling 1.1.3
2.4.1
42223 Endekobling 1.1.3
241
4.2.2.24 Nedkobling 2.4.2 2.5.3
42225 Adgangsforhold for perso- 1.1.5 2.5.1 2.5.3
nalet ved sammen- og afkob-
ling
4223 Overgange mellem vogne 1.1.5
4224 Styrken af keretgjernes 1.1.3
konstruktion 2.4.1
4.2.2.5 Passiv sikkerhed 2.4.1
4.2.2.6 Loftning og haevning 2,53
4227 Fastgoring af anordninger til | 1.1.3
vognkonstruktionen
4.2.2.8 Adgangsdere for personale 1.1.5
og gods 2.4.1
4229 Mekaniske egenskaber ved 2.4.1
glas
4.2.2.10 Belastningstilstande og 1.1.3
vagtet masse
4.2.3.1 Profilbestemmelse 243
4.2.3.2.1. Akseltrykparameter 2.43
423.22 Hjulbelastning 1.1.3
4.2.3.3.1 Egenskaber ved rullende 1.1.1 243
materiel, der vedrerer 2.3.2
kompatibilitet med togdetek-
teringssystemer
4.2.3.3.2 Overvagning af aksellejets 1.1.1 1.2
tilstand
4.2.3.4.1 Sikring mod afsporing ved 1.1.1 2,43
korsel pd sporvridninger 1.1.2
4.2.3.4.2 Dynamiske egenskaber under | 1.1.1 2.43
korsel 1.1.2
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Drifts- Teknisk
Ref. i TSI Element i delsyste.met Rullende Sikkerhed 51kk§rhed Sundhed Miljo- kompatibi-
materiel og dispo- beskyttelse litet
nibilitet e
4.2.3.4.2.1 | Granseverdier for kerselssik- | 1.1.1 2.43
kerhed 1.1.2
4.2.3.4.2.2 | Granseveardier for sporbe- 2.4.3
lastning
42343 ZAkvivalent konicitet 1.11 2.4.3
1.1.2
4.2.3.4.3.1 | Dimensionerende vaerdier for | 1.1.1 2.43
nye hjulprofiler 1.1.2
4.2.3.4.3.2 | Driftsverdier for &kvivalent | 1.1.2 1.2 2.4.3
konicitet for hjulsat
4.23.5.1 Bogierammens konstruktion | 1.1.1
1.1.2
4.2.3.5.2.1 | Mekaniske og geometriske 1.1.1 2.43
egenskaber ved hjulsat 1.1.2
4.2.3.5.2.2 | Mekaniske og geometriske 1.1.1
egenskaber ved hjul 1.1.2
4.2.3.5.2.3 | Hjulsat, der kan indstilles til | 1.1.1
forskellige sporvidder 1.1.2
4.2.3.6 Mindste kurveradius 1.1.1 2.4.3
1.1.2
4.2.3.7 Banergmmere 1.1.1
4.2.4.2.1 Bremsning — funktionskrav | 1.1.1 2.4.2 1.5
2.4.1
42422 Bremsning — sikkerhedskrav | 1.1.1 1.2
242
4243 Type bremsesystem 243
4.2.4.4.1 Aktivering af nedbremse 2.4.1 2.43
4.2.4.4.2 Aktivering af driftsbremse 2.4.3
4.2.4.4.3. Aktivering af direkte bremse 2.43
424.44 Aktivering af dynamisk 1.1.3
bremse
4.2.4.4.5 Aktivering af parkerings- 2.43
bremse
4.2.4.5.1 Bremseevne — generelle krav | 1.1 2.4.2 1.5
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Drifts- Teknisk
Ref. i TSI Element i delsyste.met Rullende Sikkerhed 51kk§rhed Sundhed Miljo- kompatibi-
materiel og dispo- beskyttelse litet
nibilitet e
42452 Nedbremsning 1.1.2 2.43
2.4.1
42453 Driftsbremsning 2.43
42454 Beregninger vedrgrende 2.4.1 243
varmekapacitet
4.2.4.5.5 Parkeringsbremse 2.4.1 2.43
4.2.4.6.1 Granseprofil for adhasion 2.4.1 1.2
mellem hjul og skinne 2.4.2
4.2.4.6.2 System til blokeringsbeskyt- | 2.4.1 1.2
telse 2.4.2
4.2.4.7 Dynamisk bremse — brem- | 2.4.1 1.2
sesystemer forbundet med 242
treekkraften
4.2.4.8.1 Bremsesystem, der er 2.4.1 1.2
uatheaengigt af adhasionsfor- 2.4.2
holdene — generelt
42482 Magnetskinnebremse 2.43
4.2.4.8.3 Hvirvelstromsbremse 243
4.2.4.9 Bremsetilstand og fejlvisning | 1.1.1 1.2
2.4.2
4.2.4.10 Bremsekrav med henblik pa 2.4.2
bjargningssituationer
4.25.1 Sanitetssystemer 1.4.1
4.2.5.2 Hojttaleranlaeg: lydkommuni- | 2.4.1
kationssystem
4.2.5.3 Passageralarm 2.4.1
4.2.5.4 Kommunikationssystemer til | 2.4.1
brug for passagererne
4.2.5.5 Udvendige dere: af- og 2.4.1
pastigning
4.2.5.6 Udvendige dere: systemkon- | 1.1.3
struktion 2.4.1
4.25.7 Dgre mellem enheder 1.1.5
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Drifts- Teknisk
Ref. i TSI Element i delsyste.met Rullende Sikkerhed 51kk§rhed Sundhed Miljo- kompatibi-
materiel og dispo- beskyttelse litet
nibilitet e
4.2.5.8 Indenders luftkvalitet 1.3.2
4.2.5.9 Sideruder i vognkassen 1.1.5
4.2.6.1 Miljeforhold 2.4.2
4.2.6.2.1 Slipstremmens pavirkning af | 1.1.1 1.3.1
passagerer pd perron og
personer, der arbejder langs
sporet
4.2.6.2.2 Trykbelge fra togets forende 2.43
4.2.6.2.3 Maksimale trykvariationer i 2,43
tunneller
4.2.6.2.4 Sidevind 1.1.1
4.2.6.2.5 Aerodynamisk pavirkning af | 1.1.1 2.43
ballasteret spor
427.1.1 Forlygter 243
42.7.1.2 Kendingssignal 1.1.1 2.4.3
42.7.1.3 Slutsignaler 1.1.1 243
42.7.1.4 Lygtestyring 243
42721 Tyfon — generelt 1.1.1 2.43
2.6.3
42722 Tyfonens lydtrykniveauer 1.1.1 1.3.1
42723 Beskyttelse 2.43
4.2.7.2.4 Tyfoner, styring 1.1.1 2.4.3
4.2.8.1 Traekkraftens ydeevne 2.43
2.6.3
4.2.8.2 Energiforsyning 1.5
4.2.8.2.1 til 243
4.2.8.2.9 223
4.2.8.2.10 | Elektrisk beskyttelse af toget | 2.4.1
4.2.8.3 Diesel- og andre brandstof- | 2.4.1 1.4.1
drevne trakkraftsystemer
4284 Beskyttelse mod elektrisk fare | 2.4.1
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Element i delsystemet Rullende siElifrt}id Milje- Teknisk
Ref. i TSI yste ! Sikkerhed di Sundhed besk ) | kompatibi-
materie Og. 'IS.pO- €S ytte NG litet
nibilitet
429.1.1 Forerrum — generelt — — — — —
4.29.1.2 Af- og pastigning 1.1.5 243
42913 Udsyn 1.1.1 243
429.1.4 Indretning 1.1.5
429.1.5 Forersede 1.3.1
4.2.9.1.6 Forerpultens ergonomi 1.1.5 1.3.1
429.1.7 Klimastyring og luftkvalitet 1.3.1
429.1.8 Indvendig belysning 2.6.3
4.2.9.2.1 Frontrude — mekaniske 2.4.1
egenskaber
4.29.22 Frontrude — optiske egen- 2.43
skaber
42923 Frontrude — udstyr 2.43
4.2.9.3.1 Kontrol med lokomotivfere- | 1.1.1 2.6.3
rens aktivitet
4.2.9.3.2 Hastighedsvisning 1.1.5
42933 Lokomotivfererens display 1.1.5
og skerme
42934 Betjeningselementer og indi- | 1.1.5
katorer
4.29.3.5 Meerkning 2.6.3
4.2.9.3.6 Radiofjernstyring til brug for | 1.1.1
personalet under rangering
4294 Vearktej og flytbart udstyr 241 2.43
ombord 2.6.3
4.2.9.5 Opbevaringsplads til perso- | — — — — —
nalets personlige ejendele
4.2.9.6 Registreringsapparat 2.44
4.2.10.2 Brandsikkerhed — forebyg- | 1.1.4 1.3.2 1.4.2

gende foranstaltninger
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Drifts- Teknisk
Ref. i TSI Element i delsyste.met Rullende Sikkerhed 51kk§rhed Sundhed Miljo- kompatibi-
materiel og dispo- beskyttelse litet
nibilitet e
4.2.10.3 Foranstaltninger til detekte- | 1.1.4
ring/bekempelse af brand
4.2.10.4 Krav vedrorende nedsituati- | 2.4.1
oner
4.2.10.5 Krav vedrerende evakuering | 2.4.1
4211.2 Udvendig rengering af tog 1.5
42113 Tilslutning til toilettemnings- 1.5
system
42.11.4 Vandpéfyldningudstyr 1.3.1
42115 Granseflade til vandpéafyld- 1.5
ning
4.2.11.6 Serlige krav til henstilling af 1.5
tog pa depotspor
42117 Brandstofpafyldningsudstyr 1.5
42118 Indvendig rengering af tog 2,53
— stremforsyning
42122 Generel dokumentation 1.5
42123 Dokumentation vedrerende | 1.1.1 2.5.1
vedligeholdelse 2.5.2
2.6.1
2.6.2
42124 Dokumentation vedrerende | 1.1.1 2.4.2
drift 2.6.1
2.6.2
42125 Loftediagram og -instrukser 2.5.3
42.12.6 Beskrivelser vedrgrende 242 2.5.3
redning
3.2. Vesentlige krav, der ikke er omfattet af denne TSI
Nogle af de vaesentlige krav, der i bilag III til direktiv 2008/57[EF er opfert som »generelle krav« eller som
sseerlige krav til de enkelte delsystemer« under de andre delsystemer, har betydning for delsystemet
Rullende materiel. De af dem, der ikke eller kun i begreenset omfang er behandlet i denne TSI, anfores
herunder.
3.2.1. Generelle krav, krav vedrerende vedligeholdelse og drift

Afsnittene og de vasentlige krav herunder er nummereret som i bilag III til direktiv 2008/57EF.

Folgende veasentlige krav er ikke behandlet i denne TSI
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1.4.  Miljobeskyttelse

1.4.1. »Miljevirkningerne af at anlegge og drive jernbanesystemet skal vurderes og tages i betragtning ved udform-
ningen af systemet i overensstemmelse med geeldende frllesskabsbestemmelser.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pé grundlag af de relevante galdende europaiske bestem-
melser.

1.4.3.  »Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal konstrueres og fremstilles sdledes, at de er elektro-
magnetisk kompatible med installationer, anleeg og offentlige og private net, som der er risiko for interferens

med.«

Dette vaesentlige krav skal opfyldes pd grundlag af de relevante galdende europaiske bestem-
melser.

1.4.4.  »Jernbanesystemet skal drives under overholdelse af de foreskrevne greenser for stojgener.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pé grundlag af de relevante galdende europaiske bestem-
melser (TST'en om stgj og TSl'en fra 2008 om rullende materiel for hejhastighedstog, indtil alt
rullende materiel er omfattet af TSI'en om stgj).

1.4.5.  »Jernbanesystemet skal drives uden jordbundsvibrationer, som er uacceptable for aktiviteter og omgivelser i
kort afstand fra infrastrukturen og i normal vedligeholdelsesstand.«

Dette vaesentlige krav henherer under TSI'erne om infrastruktur.

2.5.  Vedligeholdelse

Inden for denne TSI's anvendelsesomrdde i henhold til afsnit 3.1, er disse veesentlige krav kun
relevante for dokumentationen om teknisk vedligeholdelse af delsystemet Rullende materiel; for sd
vidt angar vedligeholdelsesanlaeg henhgrer de ikke under denne TSI

2.6. Drift

Inden for denne TST's anvendelsesomrédde i henhold til afsnit 3.1 er disse vasentlige krav relevante
for dokumentationen om drift af delsystemet Rullende materiel (veesentlige krav 2.6.1 og 2.6.2),
og for sa vidt angdr det rullende materiels tekniske kompatibilitet med driftsforskrifterne (vaesent-
ligt krav 2.6.3).

3.2.2. Seerlige krav til de andre delsystemer

Kravene til de andre relevante delsystemer er nedvendige for at opfylde disse vasentlige krav for hele jern-
banesystemet.

De krav til delsystemet Rullende materiel, der bidrager til opfyldelsen af disse vasentlige krav, er anfort i
denne TSI's afsnit 3.1; de tilsvarende vaesentlige krav er anfert i direktiv 2008/57 [EF, bilag III, afsnit 2.2.3
og 2.3.2.

Andre veasentlige krav falder ikke ind under denne TSI's anvendelsesomrade.

4, KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL
4.1. Indledning
4.1.1. Generelt

1)  EU’s jernbanesystem, som direktiv 2008/57/EF finder anvendelse pd, og som delsystemet Rullende
materiel er et led i, er et integreret system, hvis indre sammenhang kraever verifikation. Sammen-
haengen skal navnlig kontrolleres med hensyn til specifikationerne af delsystemet Rullende materiel,
dets granseflader til de andre delsystemer i EU’s jernbanesystem, samt drifts- og vedligeholdelsesreg-
lerne.

2)  Grundparametrene i delsystemet Rullende materiel defineres i denne TST's kapitel 4.
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4.1.2.

3)  De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet og dets graenseflader, der er beskrevet i
afsnit 4.2 og 4.3, kraver ikke anvendelse af specifik teknologi eller swrlige tekniske losninger,
medmindre det er strengt nedvendigt for interoperabiliteten i EU’s jernbanesystem.

4)  Nogle af de egenskaber ved det rullende materiel, der skal optages i det europziske register over
godkendte keretgjstyper (i henhold til den relevante kommissionsafgarelse), er beskrevet i denne

TSI's afsnit 4.2 og 6.2. Derudover skal disse egenskaber oplyses i den tekniske dokumentation for
det rullende materiel, jf. denne TSI's afsnit 4.2.12.

Beskrivelse af det rullende materiel, der er omfattet af denne TSI

1)  Rullende materiel, som denne TSI finder anvendelse pad (betegnet som »enheder« i denne TSI),
beskrives i EF-verifikationsattesten ved brug af et af folgende karakteristika:

— Fast oprangeret togset og i givet fald foruddefinerede oprangeringer af flere togsat af den type,
der er under vurdering til ssmmenkoblet drift.

— Enkeltkoretgj eller faste keretgjsgrupper, der forudsattes anvendt i foruddefinerede oprange-
ringer.

— Enkeltkoretgj eller faste keretgjsgrupper, der forudsattes anvendt i generel drift og i givet fald i
foruddefinerede oprangeringer af flere koretajer (lokomotiver) af den type, der er under vurde-

ring til sammenkoblet drift.

Bemerk: Sammenkoblet drift af den enhed, der er under vurdering, med andre typer af rullende
materiel henherer ikke under denne TSI

2)  Definitioner vedrerende oprangering af tog og enheder er anfert i afsnit 2.2.

3)  Nar en enhed, der forudsettes anvendt i en eller flere faste eller foruddefinerede oprangeringer, skal
vurderes, skal den part, der anmoder om vurderingen, definere, hvilken eller hvilke oprangeringer
vurderingen gealder for; denne oprangering hhv. disse oprangeringer anferes i EF-verifikationsatte-
sten. Definitionen af hver oprangering skal angive typebetegnelsen pa hvert keretgj (eller pé vogn-
kasser og hjulsat, hvor der er tale om leddelte faste oprangeringer), og deres plads i oprangeringen.
Narmere specifikationer er angivet i afsnit 6.2.8 og 6.2.9.

4)  For nogle karakteristika og nogle vurderinger af en enhed, der forudsattes anvendt i generel drift,

skal der fastsattes begreensninger, hvad angdr oprangeringen. Disse begrensninger er fastlagt i afsnit
4.2 0g 6.2.7.

Opdeling af det rullende materiel i hovedkategorier, som TSI-kravene finder anvendelse pd

1)  Ide felgende afsnit af denne TSI benyttes et system for teknisk kategorisering af det rullende mate-
riel til at afgere, hvilke krav der geelder for en given enhed.

2)  Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som denne TSI finder anvendelse pd, skal oplyse,
hvilken eller hvilke kategorier enheden tilhgrer. Kategoriseringen skal benyttes af det vurderende
bemyndigede organ til at afgere, hvilke af TSI'ens krav der skal finde anvendelse, og den skal anferes
i EF-verifkationsattesten.

3)  Det rullende materiel opdeles i folgende tekniske kategorier:

— enhed til passagertransport

— enhed til transport af last knyttet til passagererne (bagage, biler osv.)

— enbhed til transport af anden nyttelast (post, gods osv.) i selvkerende tog
— enhed med forerrum

— enhed med trekkraftudstyr

— elektrisk enhed, dvs. en enhed, der forsynes med elektrisk energi af et elektrificeringssystem som
specificeret i TSI'en om energi

— brandstofdrevet trakkraftenhed
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— godstogslokomotiv: en enhed beregnet til at trekke godsvogne
— passagertogslokomotiv: en enhed beregnet til at traekke personvogne
— arbejdskeretgjer
— koretgjer til inspektion af infrastrukturen.
En given enhed karakteriseres ved hjelp af en eller flere af ovenstdende kategorier.

4)  Medmindre andet er anfert i bestemmelserne under afsnit 4.2, gelder kravene i denne TSI for alle
ovenfor definerede tekniske kategorier af rullende materiel.

5)  Enhedens driftskonfiguration skal ogsd tages i betragtning under vurderingen; der skal skelnes
mellem:

— enheder, der kan drives som tog, og
— enheder, der ikke kan drives som tog uden at veare koblet til en eller flere andre enheder (se 0gsd
afsnit 4.1.2, 6.2.7 og 6.2.8).

6)  Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som denne TSI finder anvendelse p4, skal oplyse enhe-
dens konstruktivt bestemt maksimalhastighed; denne skal vaere delelig med 5 km/h (se ogsa afsnit
4.2.8.1.2), ndr den er over 60 km/h; den skal benyttes af det vurderende bemyndigede organ til at
afgere, hvilke af TSI'ens krav der skal finde anvendelse, og den skal anferes i EF-verifkationsattesten.

4.1.4. Brandsikkerhedsmeessig kategorisering af rullende materiel

1) Med henblik pd brandsikkerhedskravene definerer og specificerer TSI'en om sikkerhed i jernbanetun-

neller fire kategorier af rullende materiel.

— rullende materiel til passagertog i kategori A (inklusive passagertogslokomotiver)

— rullende materiel til passagertog i kategori B (inklusive passagertogslokomotiver)

— godstogslokomotiver og selvkerende enheder til transport af anden nyttelast end passagerer
(post, gods, keretgj til inspektion af infrastruktur osv.)

— arbejdskeretgjer.

2)  Foreneligheden mellem kategorierne af enheder og deres drift i tunneller er specificeret i TSI'en om
sikkerhed i jernbanetunneller.

3)  For enheder, der er konstrueret til transport af passagerer eller til at traekke personvogne, og som er
omfattet af denne TSI, skal den, der anmoder om vurdering mindst velge kategori A; kriterierne for
valg af kategori B er anfort i TS'en om sikkerhed i jernbanetunneller.

4)  Kategoriseringen skal benyttes af det vurderende bemyndigede organ til at afgare, hvilke af kravene i
denne TSI's afsnit 4.2.10 der skal finde anvendelse, og den skal anferes i EF-verifkationsattesten.

4.2. Funktionel og teknisk specificering af delsystemet
4.2.1. Generelt
4.2.1.1. Opdeling

1)  De funktionelle og tekniske specifikationer til delsystemet Rullende materiel grupperes og ordnes i
folgende bestemmelser i dette afsnit:

— Konstruktioner og mekaniske dele

— Samspil med spor samt keretgjsprofil
— Bremser

— Forhold af betydning for passagererne

— Miljeforhold
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4.2.1.2.

4.2.1.3.

4.2.2.

4.2.2.1.

— Udvendige lygter samt synlige og herbare advarselsanordninger
— Trakkraft og elektrisk udstyr
— Forerrum samt grenseflade mellem lokomotivierer og fererrumsudrustning
— Brandsikkerhed og evakuering
— Lobende vedligeholdelse
— Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse

2)  For sxrlige tekniske forhold, der er anfert i kapitel 4, 5 og 6, henviser den funktionelle og tekniske
specifikation udtrykkeligt til en bestemmelse i en EN-standard eller et andet teknisk dokument, jf. ar-
tikel 5, stk. 8 i direktiv 2008/57 [EF,. Disse henvisninger er anfert i tilleeg J til denne TSL

3)  Oplysninger, der skal std til rddighed for personalet i toget, for at det kan kende togets driftstilstand
(normal driftstilstand, defekt udstyr, forringet driftstilstand osv.), beskrives i den bestemmelse, der

vedrorer den pdgaldende funktion, og i afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift og vedlige-
holdelse.

Udestdende punkter

1)  Nar den funktionelle og tekniske specifikation, der er nedvendig for at opfylde de vaesentlige krav,
endnu ikke er udarbejdet for et givet teknisk forhold og derfor ikke indeholdt i denne TSI, markeres
dette forhold som et udestdende punkt i den relevante bestemmelse. I tilleeg I til denne TSI opregnes
alle udestdende punkter, jf. artikel 5, stk. 6, i direktiv 2008/57 [EF.

Det anferes ogsé i tilleg I, om de udestdende punkter vedrerer den tekniske kompatibilitet med
nettet. Til den ende er tilleg I opdelt i to dele:

— Udestdende punkter, der vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem keretgjet og nettet.
— Udestdende punkter, der ikke vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem keretgjet og nettet.

2)  Som fastsat i artikel 5, stk. 6, og artikel 17, stk. 3, i direktiv 2008/57EF, skal opfyldelsen af de
vasentlige krav ved udestdende punkter vurderes pd grundlag af nationale tekniske forskrifter.

Sikkerhedsforhold

1)  De funktioner, der er afgarende for sikkerheden, identificeres i afsnit 3.1 i denne TSI ved hjelp af
henvisningerne til det vasentlige krav »sikkerhed«.

2)  Sikkerhedskravene til disse funktioner er omfattet af de tekniske specifikationer, der er formuleret i
det relevante afsnit under afsnit 4.2 (f.eks. passiv sikkerhed, hjul ...).

3) I de tilfelde, hvor de tekniske specifikationer ma suppleres med krav udtrykt som sikkerhedskrav
(alvorsgrad), specificeres ogsa disse i det relevante afsnit under afsnit 4.2.

4)  Elektronisk udstyr og software, der bruges til at varetage sikkerhedskritiske funktioner, skal udvikles
og vurderes efter en metode, der egner sig til sikkerhedsrelateret elektronisk udstyr og software.

Konstruktion og mekaniske dele
Generelt

1)  Denne del behandler krav til konstruktionen af keretejers vognkasse (karetgjskonstruktionens
styrke) og af de mekaniske sammenfojninger (mekaniske grenseflader) mellem koretojer eller
mellem enheder.

2)  De fleste af disse krav sigter mod at sikre togets mekaniske modstandsevne under drift og bjarg-
ningsoperationer samt mod at beskytte de rum, der er beregnet til passagerer og togpersonale i
tilfeelde af sammensted eller afsporing.
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4.2.2.2. Mekaniske grenseflader
4.2.22.1. Generelt og definitioner

Nar et tog oprangeres (se definition i afsnit 2.2), kobles koretajer sammen pa en méde, der gor det muligt

at drive dem som en helhed. Koblingen er den mekaniske granseflade, der muligger dette. Det er flere

typer af koblinger:

1)  En »mellemkobling« er en koblingsanordning mellem keretgjer, hvormed der kan dannes en enhed,
som bestdr af flere koretgjer (f.cks. en fast vogngruppe eller et togszt).

2)  En rendekobling« p& enheder er den koblingsanordning, der bruges til at koble to (eller flere)
enheder sammen til et tog. Endekoblinger kan vare automatiske, halvautomatiske eller manuelle. En
endekobling kan benyttes til bjergning (se afsnit 4.2.2.2.4). I denne TSI forstds ved »manuel ende-
kobling« et endekoblingssystem, der kraver, at en eller flere personer opholder sig mellem de
enheder, der skal sammen- eller afkobles, for at den mekaniske kobling af disse enheder kan finde
sted.

3)  En »nedkobling« er den koblingsanordning, der gor det muligt at bjarge enheden ved hjxlp af en
bjeergningstraeekkraftenhed, der er udstyret med en manuel standardkobling i overensstemmelse med
afsnit 4.2.2.2.3, ndr den enhed der skal bjeerges har et andet koblingssystem eller ikke har noget
koblingssystem.

4.2.22.2. Mellemkobling

1)  Mellemkoblinger mellem forskellige karetajer (som udelukkende beres af egne hjul) i en enhed skal
have et system, der kan modsta de krefter, der opstdr ved de forudsatte driftsforhold.

2)  Nér mellemkoblingssystemer mellem keretgjer har lavere styrke i leengderetningen end enhedens
endekoblinger, skal der treffes forholdsregler, som gar det muligt at bjeerge enheden efter brud pa
en sddan mellemkobling; disse forholdsregler skal beskrives i den dokumentation, der kraves i afsnit
4.2.12.6.

3)  Ileddelte enheder skal leddet mellem to keretojer med falles lobetoj opfylde kravene i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 1.

4.2.2.2.3. Endekobling

a) Generelle krav
a-1) Krav til endekoblingens egenskaber

1) Er en af enderne pd en enhed udstyret med endekobling, gzlder folgende krav for alle typer
endekobling (automatisk, halvautomatisk og manuel):

— Endekoblinger skal have et fjedrende koblingssystem, der kan modstd de krefter, der opstar
ved de forudsatte drifts- og bjergningsforhold.

— Den mekaniske koblings type og dens nominelle dimensionerende maksimalverdier for
treek- og trykkrefter samt dens centerlinjes hejde over skinneniveau (ndr enheden er i
koreklar stand med nye hjul) skal anferes i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8 i
denne TSI

2) Nar der ikke er nogen endekobling for enden af en enhed, skal der pd denne ende anbringes
en anordning, der muligger nedkobling.

a-2) Krav til endekoblingstype

1) Enheder i fast eller foruddefineret oprangering og med en konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed pa 250 kmj/h eller derover skal i hver ende af oprangeringen vare udstyret med en
automatisk centralpufferkobling, der geometrisk og funktionelt er kompatibel med en scharfen-
bergkobling (type 10-kobling, jf. definition i afsnit 5.3.1); koblingscenterlinjens hgjde over
skinne skal vaere 1 025 mm + 15 mm/- 5 mm (malt med nye hjul under belastningstilstanden
»designmasse i driftsklar stand«.)

2) Enheder, der er konstrueret og vurderes med henblik pa generel drift udelukkende pd 1 520
mm-systemet, skal vaere udstyret med en centralpufferkobling, der geometrisk og funktionelt
er kompatibel med en »SA3-kobling¢; koblingscenterlinjens hejde over skinne skal vere
mellem 980 og 1 080 mm (under alle hjul- og belastningsforhold).
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b) Krav til »manuelt« koblingssystem
B-1) Bestemmelser for enheder
1) Folgende bestemmelser gaelder specifikt for enheder med et »manuelt« koblingssystem:

— Koblingssystemet skal konstrueres saledes, at det ikke kraever menneskelig tilstedevaerelse
mellem de enheder, der skal sammen- eller afkobles, mens en af dem er i bevagelse.

— For enheder, der er konstrueret og vurderes med henblik pd »generel drift« eller drift i
»foruddefineret oprangering« og udstyret med et manuelt koblingssystem, skal dette
koblingssystem vere af UIC-typen (jf. definition i afsnit 5.3.2).

2) Disse enheder skal desuden opfylde kravene i afsnit b-2).
B-2) Kompatibilitet mellem enheder

For enheder, der er udstyret med et manuelt koblingssystem af UIC-typen (som beskrevet i afsnit
5.3.2) og et pneumatisk bremsesystem, der er kompatibelt med UIC-typen (som beskrevet i afsnit
4.2.4.3), gaelder folgende krav:

1) Puffere og skruekobling skal installeres som foreskrevet i tilleg A, afsnit A1 til A3.

2) Dimensionerne og udlagningen af bremseledninger og bremseslanger, koblinger og haner skal
opfylde folgende krav:

— Graensefladen mellem bremseledning og hovedbeholderledning skal vere i overensstem-
melse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 2.

— Abningen pi den automatiske trykluftbremses koblingshoved skal vende mod venstre set
mod enden af karetgjet.

— Abningen pa hovedbeholderens koblingshoved skal vende mod hejre set mod enden fa
enheden.

— Hanerne skal vare i overensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleeg
J-1, indeks 3.

— Bremseledningers og haners placering pd siden skal vare forenelig med kravene i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 4.

42224, Nodkobling

1) Der skal treffes foranstaltninger, som gor det muligt at frigere streekningen i tilfelde af havari ved
at trekke eller skubbe den havarerede enhed.

2)  Hvis den enhed, der skal bjarges, har endekobling, skal den kunne bjerges ved hjalp af en traekkraf-
tenhed med et endekoblingssystem af samme type (ogsd kompatibelt mht. centerlinjens hejde over
skinneniveau).

3)  For alle enheder skal bjergning kunne finde sted ved hjelp af en bjergningsenhed, dvs. en trakkraf-
tenhed, der i hver ende med henblik péd bjergning:

a) pd 1435 mm- 1524 mm- og 1 600 mm-systemer er udstyret med:

— et manuelt koblingssystem af UIC-typen (som beskrevet i afsnit 4.2.2.2.3 og 5.3.2) og et
pneumatisk bremsesystem af UIC-typen (som beskrevet i afsnit 4.2.4.3)

— bremseledninger og haner placeret pd siden i overensstemmelse med den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 5

— et frit stykke pd 395 mm over krogens centerlinje for at give plads til at pdstte den
herunder beskrevne nedkobling

b) pd 1 520 mm-systemet er udstyret med:

— en centralpufferkobling, der geometrisk og funktionelt er kompatibel med en »SA3-koblingc;
koblingscenterlinjens hgjde over skinne skal vaere mellem 980 og 1 080 mm (under alle hjul-
og belastningsforhold).
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4.2.2.2.5.

4.2.2.3.

4.2.2.4.

5)

Dette opnds ved hjelp af enten et fast monteret kompatibelt koblingssystem eller en nedkobling
(ogsd kaldet nedkoblingsadapter). I sidstnevnte tilfelde skal den enhed, der er til vurdering i forhold
til denne TSI, vaere konstrueret sdledes, at det er muligt at medfere nedkoblingen ombord.
Nodkoblingen (jf. definition i afsnit 5.3.3) skal opfylde folgende krav:

— Den skal veare konstrueret siledes, at bugsering kan forega ved en hastighed pd mindst 30 km/h.

— Den skal kunne fastgores efter montering pd bjergningsenheden pd en méde, der forhindrer den
i at ga los under bjergningsoperationen.

— Den skal kunne modstd de kraefter, der opstdr ved de forudsatte bjergningsforhold.

— Den skal vaere konstrueret pd en sidan made, at der ikke kreves menneskelig tilstedeveerelse
mellem bjargningsenheden og den enhed, der skal bjeerges, mens en af dem er i bevagelse.

— Hverken nedkoblingen eller en eventuel bremseslange méd begranse krogens bevagelser til siden,
ndr den er sat pd bjargningsenheden.

Kravene til bremsning under bjargningsoperationer er omfattet af afsnit 4.2.4.10 i denne TSI

Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling

1)

2)

Enhederne og endekoblingssystemerne skal konstrueres siledes, at personalet ikke udsattes for
unedig risiko under sammen- og afkobling eller under bjargning.

For at opfylde dette krav skal enheder, der er udstyret med manuelle koblingssystemer af UIC-typen
i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.2.3 b) opfylde folgende krav (»Bern-rektanglet«):

— Pé enheden med skruekoblinger og sidepuffere skal pladsen til personalets arbejde veare i over-
ensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 6.

— Hvis der er monteret en kombineret automat- og skruekobling, ma det automatiske koblings-
hoved godt rage ind i Bern-rektanglet i venstre side, ndr det er stuvet bort og skruekoblingen er
i brug.

— Der skal vaere hdndbgjle under hver puffer. Hindbgjlerne skal kunne modstéd en kraft pd 1,5 kN.
Den drifts- og bjergningsdokumentation, der er specificeret i afsnit 4.2.12.4 og 4.2.12.6, skal

beskrive, hvilke foranstaltninger der er nedvendige for at opfylde dette krav. Medlemsstaterne kan
ogsa forlange, at kravene opfyldes.

Overgange mellem vogne

1)

Nér en overgang giver passagererne mulighed for at ferdes mellem vogne eller togsat, skal den
optage alle koretojernes bevagelser i forhold til hinanden under normal drift uden at udsatte passa-
gererne for unedig risiko.

Hvis toget forudszttes at kere, uden at overgangen er tilkoblet, skal det veere muligt at hindre passa-
gererne i at f adgang til den.

Kravene til overgangsderen, ndr overgangen ikke er i brug, er anfert i afsnit 4.2.5.7, Forhold af
betydning for passagerne — dere mellem enheder.

TST'en om tilgeengelighed for bevaegelseshemmede indeholder yderligere krav.

Kravene i dette afsnit galder ikke for enden af keretgjer, hvor dette omrdde normalt ikke forud-
sattes benyttet af passagerer.

Styrken af keretgjernes konstruktion

1)

2)

Denne bestemmelse gelder for alle enheder undtagen arbejdskeretgjer.

For arbejdskeretojer er der fastsat alternative krav til statisk belastning, kategori og acceleration i
tilleg C, afsnit C.1.
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3)  Vognkassens statiske og dynamiske styrke (udmattelse) er relevant for varetagelsen af den sikkerhed,
der kraeves for de ombordvarende, og for sikringen af, at keretgjernes konstruktion forbliver intakt
under togdrift og rangering. Derfor skal hvert keretgjs konstruktion opfylde kravene i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 7. De kategorier af rullende materiel, der skal tages i
betragtning, skal svare til kategori L for lokomotiver og motorstyrevogne og kategori PI og PII for
alle andre keretgjstyper inden for denne TSI's anvendelsesomrade, jf. definition i afsnit 5.2 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 7.

4)  Vognkassens styrke kan eftervises ved beregninger ogfeller ved prevning, jf. betingelserne i afsnit
9.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 7.

5)  Hvis en enhed er konstrueret til storre trykkraefter end kategorierne (ovenfor anfert som et
minimum) i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 7, omfatter denne specifika-
tion ikke den foresldede tekniske lgsning; i sa fald kan andre dokumenter, der er offentlig tilgange-
lige, anvendes med henblik pa trykkraft.

[ sddanne tilfelde skal det bemyndigede organ verificere, at de alternative standardiseringsdoku-
menter indgdr i et sammenhangende sat regler for konstruktion, fremstilling og prevning af kere-
tojskonstruktionen.

Verdien for trykkraft skal anfores i den tekniske dokumentation, der er specificeret i afsnit 4.2.12.

6)  De belastningstilstande, der skal tages i betragtning, skal veere forenelige med dem, der er defineret i
denne TSI's afsnit 4.2.2.10.

7)  Antagelserne om aerodynamisk belastning skal vare som beskrevet i afsnit 4.2.6.2.3 (to tog passerer
hinanden).

8)  Sammenfojningsteknikkerne er omfattet af de ovennavnte krav. Der skal vare en verifikationspro-
cedure i fremstillingsfasen, som sikrer mod defekter, der kunne forringe konstruktionens mekaniske
egenskaber.

4.2.2.5. Passiv sikkerhed

1) Kravene i dette afsnit galder for alle enheder undtagen enheder, der ikke forudsettes at medfere
passagerer eller personale under drift, og undtagen arbejdskeretgjer.

2)  For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 520 mm-systemet, er anvendelsen af kravene til passiv
sikkerhed i dette afsnit valgfri. Velger ansegeren at anvende kravene til passiv sikkerhed som
beskrevet i dette afsnit, skal dette anerkendes af medlemsstaterne. Medlemsstaterne kan ogsd
forlange, at kravene opfyldes.

3)  For lokomotiver, der er konstrueret til drift pd 1 524 mm-systemet, er anvendelsen af kravene til
passiv sikkerhed i dette afsnit valgfri. Vaelger ansggeren at anvende kravene til passiv sikkerhed som
beskrevet i dette afsnit, skal dette anerkendes af medlemsstaterne.

4)  Enheder, der ikke kan kere med hastigheder op til de kollisionshastigheder, der er anfert under et af
de nedenfor anferte kollisionsscenarier, er undtaget fra bestemmelserne i det pagaldende kollisions-
scenarie.

5)  Passiv sikkerhed har til formal at supplere aktiv sikkerhed, ndr alle andre forholdsregler har svigtet.
Med dette formal skal keretgjernes mekaniske konstruktion yde beskyttelse for de ombordvarende
under en kollision ved at omfatte midler til:

— at begreanse retardationen

— at sikre, at overlevelsesomrdderne og konstruktionen forbliver intakt i omradder med ombordva-
rende

— at nedbringe risikoen for klatring
— nedbringe risikoen for afsporing
— at begranse folgerne af at ramme en hindring pé sporet.

For at opfylde disse funktionskrav skal enhederne opfylde de nermere krav, der er fastsat for kollisi-
onsmodstandsevne i designkategori C-I i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
8 (jf. tabel 1, afsnit 4, i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 8), medmindre
andet er foreskrevet herunder.
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Folgende fire kollisionsscenarier skal tages i betragtning:
— Scenarie 1: et frontalsammenstad mellem to identiske enheder.
— Scenarie 2: et frontalsammensted med en godsvogn.
— Scenarie 3: et sammensted mellem enheden og et stort vejkaretej i en jernbaneoverkersel.
— Scenarie 4: et sammenstgd mellem enheden og en lav forhindring (f.eks. en bil i en jernbane-
overkersel, et dyr eller en sten).
Disse scenarier er beskrevet i tabel 2 i afsnit 5 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 8.

6) Inden for denne TSI's anvendelsesomrdde suppleres anvendelsesreglerne i tabel 2 i den specifikation,
som der er henvist til i punkt 5) herover, med folgende: Om og hvordan kravene i forbindelse med
scenarie 1 og 2 skal anvendes pd lokomotiver:

— der er udstyret med automatiske centralpufferkoblinger

— og er i stand til at yde en treekkraft pa over 300 kN

er et udestiende punkt.

Bemark: Sa stor en trackkraftydelse er nodvendig pa kraftige godstogslokomotiver.

7)  For lokomotiver med et enkelt, centralt forerrum kan overensstemmelse med kravet i scenarie 3, pd
grund af disse lokomotivers sarlige udformning, alternativt eftervises ved eftervisning af, at felgende
kriterier er opfyldt:

— Lokomotivrammen er konstrueret i overensstemmelse med kategori L i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 8 (som fastsat i denne TSI's afsnit 4.2.2.4).
— Afstanden mellem pufferne og forerrummets frontrude er mindst 2,5 m.

8)  De krav til kollisionsmodstandsevne, der finder anvendelse pd denne TSI's anvendelsesomrade, speci-
ficeres i denne TSI; derfor finder bilag A i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
8, ikke anvendelse. Kravene i afsnit 6 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 8,
finder anvendelse i forbindelse med ovenstdende kollisionsscenarier.

9)  For at begranse folgerne af at ramme en forhindring pa sporet skal forenden af lokomotiver, motor-
styrevogne, styrevogne og togset vare udstyret med en forhindringsdeflektor. Kravene til forhin-
dringsdeflektorer er fastsat i tabel 3 i afsnit 5 og i afsnit 6.5 i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 8.

4.2.2.6. Loftning og havning

1)  Denne bestemmelse gealder for alle enheder.

2)  Der er fastsat yderligere bestemmelser om loftning og havning af arbejdskeretgjer i bilag C, afsnit
C.2.

3)  Det skal vaere muligt at lofte eller haeve hvert koretgj, der indgér i enheden, pé en sikkerhedsmaes-
sigt forsvarlig made med henblik pé bjergning (efter afsporing eller anden ulykke eller handelse) og
vedligeholdelse. Med dette formal skal vognkassen vare udstyret med granseflader (lofte-/haeve-
punkter), hvor den kan péferes vertikale eller nasten vertikale kraefter. Koretgjet skal vare konstru-
eret sdledes, at det kan loftes eller haves i sin helhed, dvs. med sit lobetgj (f.eks. ved fastgering af
bogierne til vognkassen). Det skal ogsd vere muligt at lofte eller have hver keretgjsende (lobetoj
indbefattet), mens den anden ende hviler pa det gvrige lobetgj.

4)  Det anbefales at konstruere haevepunkterne sdledes, at de kan bruges som laftepunkter med alt kore-
tojets lobetoj fastgjort til karetojets underramme.

5)  Haeve-[loftepunkter skal placeres siledes, at keretgjet kan loftes stabilt og sikkert; der skal vere
plads nok under og omkring hvert haevepunkt, til at bjergningsudstyr kan anbringes uden besver.
Have-[loftepunkter skal udformes sdledes, at personalet ikke udsettes for unedig risiko under
normal brug af dem, eller under brug af bjergningsudstyr.
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6)  Nar vognkassens nedre konstruktion ikke tillader indbygning af faste have-[loftepunkter, skal den
have paspandingsstykker, hvortil flytbare have-[loftepunkter kan fastgeres under sporsatning.

7)  Den geometriske udformning af fast indbyggede have-[/loftepunkter skal vare i overensstemmelse
med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 9, afsnit 5.3; den geometriske
udformning af flytbare have-|loftepunkter skal vaere i overensstemmelse med den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 9, afsnit 5.4.

8)  Leftepunkterne skal markeres med marker i overensstemmelse med specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 10.

9)  Konstruktionen skal udformes under hensyntagen til de belastninger, der er anfert i afsnit 6.3.2 og
6.3.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 11; vognkassens styrke kan efter-
vises ved beregninger eller ved prevning, jf. betingelserne i afsnit 9.2 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 11.

Der kan anvendes andre normative dokumenter pd samme vilkir som anfert i afsnit 4.2.2.4.

10) For hvert keretgj i enheden skal der vaere anfert et have- og leftediagram i den tekniske dokumen-
tation, jf. afsnit 4.2.12.5 og 4.2.12.6 i denne TSL Instrukserne skal sd vidt muligt have form af
piktogrammer.

4.2.2.7. Fastgoring af anordninger til vognkonstruktionen

1) Denne bestemmelse gaelder for alle enheder undtagen arbejdskeretgjer.

2)  Bestemmelser om styrken af arbejdskeretgjers konstruktion er fastsat i bilag C, afsnit C.1.

3)  Faste anordninger, ogsd i passageromrdderne, skal vaere fastgjort til vognkonstruktionen pd en méde,
der hindrer disse faste anordninger i at ga los og medfere risiko for, at passagerer kommer til skade,
eller toget afspores. Med dette formél skal befastelsen af disse anordninger konstrueres i overens-
stemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 12, idet kategori L
anvendes for lokomotiver og kategori P-I eller P-II for rullende materiel til passagertog.

Der kan anvendes andre normative dokumenter pd samme vilkdr som anfert i afsnit 4.2.2.4.

42.2.8. Adgangsdere for personale og gods

1)  Dere til brug for passagerer behandles i afsnit 4.2.5, Forhold af betydning for passagererne. Dere til
forerrum behandles i afsnit 4.2.9. Dette afsnit behandler dere til brug for gods og til brug for
togpersonalet bortset fra dere til forerrum.

2)  Koretgjer med et serligt rum til togpersonalet eller til gods skal vaere udstyret med en anordning,

der lukker og laser derene. Dorene skal forblive lukkede og laste, indtil de frigeres ved en tilsigtet
handling.

4.2.2.9. Mekaniske egenskaber ved glas (undtagen frontruder)

1) Hvor der bruges glas i glaspartier (herunder spejle) skal det enten vare lamineret eller haerdet glas,
som opfylder kravene til kvalitet og anvendelsesomrdde i en af de relevante, offentligt tilgaengelige
standarder, der er egnet til anvendelse pa jernbaneomrédet, for derved at minimere risikoen for, at
passagerer og personale skades af knust glas.

4.2.2.10. Belastningstilstande og vejet masse

1)  Folgende belastningstilstande, defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
13, afsnit 2.1, skal bestemmes:

— designmasse med exceptionel nyttelast
— designmasse med normal nyttelast

— designmasse i driftsklar stand.
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2)  De hypoteser, der laegges til grund for ovenstiende belastningstilstande, skal begrundes og doku-
menteres i den generelle dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.2.

Disse hypoteser skal bygge pd en kategorisering af det rullende materiel (hejhastighedstog og
fjerntog, andet) og pd en beskrivelse af nyttelasten (passagerer, nyttelast pr. m? i std- og serviceom-
rader) i overensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 13; vardi-
erne for de forskellige parametre kan i begrundede tilflde afvige fra denne standard.

3)  For arbejdskeretgjer kan der anvendes andre belastningstilstande (minimumsmasse, maksimums-
masse) for at tage hejde for eventuelt ekstraudstyr i keretgjet.

4)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.1.

5)  For hver af de ovenfor definerede belastningstilstande skal folgende oplysninger fremgéd af den
tekniske dokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12:

— koretojets samlede masse (for hvert keretgj i enheden)
— masse pr. aksel (for hver aksel)
— masse pr. hjul (for hvert hjul).

Bemerk: For enheder med uathangigt roterende hjul, fortolkes »aksel« som et geometrisk begreb, og ikke
som en fysisk komponent; dette galder i hele TSI'en, medmindre andet er anfort.

4.2.3. Samspil med spor samt koretajsprofil
4.2.3.1. Profilbestemmelse

1)  Dette punkt vedrorer beregnings- og verifikationsregler med henblik pd dimensionering af det
rullende materiel, s& det kan kare pd et eller flere banenet uden kollisionsrisiko.

For enheder, der er konstrueret til drift pd en eller flere andre sporvidder end 1 520 mm:

2)  Anspgeren skal valge det forudsatte referenceprofil, herunder referenceprofilet for de nedre dele.
Referenceprofilet skal anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

3)  Om en enhed er i overensstemmelse med dette forudsatte referenceprofil, konstateres ved en af de
metoder, der er beskrevet i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 14.

[ en overgangsperiode, der slutter tre r efter denne TSI's iveerksattelsesdato, kan enhedens referen-
ceprofil af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det eksisterende nationale banenet alternativt
fastseettes efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Dette ma ikke hindre adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

4)  Hvis enheden erkleres i overensstemmelse med en eller flere af referencekonturerne G1, GA, GB,
GC eller DE3, herunder dem, der vedrgrer den nedre del, GIC1, GIC2 eller GIC3, jf. den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 14, skal overensstemmelsen konstateres ved anven-
delse af den kinematiske metode, jf. den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 14.

Overensstemmelsen med disse referencekonturer skal anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2.

5)  For elektriske enheder skal stromaftagerprofilet verificeres ved beregning i henhold til afsnit A.3.12
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 14, for at sikre, at det opfylder kravene
til det mekaniske, kinematiske stremaftagerprofil, som selv er fastlagt i henhold til bilag E til TST'en
om energi til konventionelle tog og athanger af, hvilke valg der er truffet angdende stromaftagerho-
vedets geometri: De to tilladte muligheder er fastlagt i nervarende TST's afsnit 4.2.8.2.9.2.

Energiforsyningsspandingen tages i betragtning i infrastrukturprofilet for at sikre korrekt isolations-
afstand mellem strgmaftager og faste installationer.
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6)  Stremaftagerens udsving, sddan som det er specificeret i TST'en for energi til konventionelle tog,
afsnit 4.2.10, og som det er benyttet som grundlag for beregningen af det mekaniske, kinematiske
profil, skal begrundes ved beregninger eller mélinger, jf. den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 14.

For enheder, der er konstrueret til drift pa sporvidden 1 520 mm:

7)  Koretgjets statiske kontur skal ligge inden for det ensartede keretgjsprofil »T; referencekonturen for
infrastrukturen er »S«profilet. Denne kontur er specificeret i tilleg B.

8)  For elektriske enheder skal stremaftagerprofilet verificeres ved beregning for at sikre, at stremaftage-
rens fritrumsprofil er i overensstemmelse med det mekaniske, statiske stremaftagerprofil, der er defi-
neret i tilleg D i TSI'en om energi til konventionelle tog; der skal tages hensyn til, hvilket valg der er
truffet for stremaftagerhovedets geometriske form: de tilladte muligheder er fastlagt i narverende
TSI's afsnit 4.2.8.2.9.2.

4.2.3.2. Akseltryk og hjulbelastning
4.2.3.2.1. Akseltrykparameter

1) Akseltrykket er et greensefladeparameter mellem enheden og infrastrukturen. Akseltrykket er et
ydeevneparameter, for infrastrukturen, som er specificeret i TSI'en om infrastruktur, afsnit 4.2.1, og
athanger af trafiktypen pa strekningen. Det skal behandles i sammenhang med akselafstanden,
togleengden og den sterste tilladte hastighed for enheden pé den relevante streekning.

2)  Folgende egenskaber, der skal danne granseflade til infrastrukturen, skal indgd i den generelle doku-
mentation, der fremlagges, ndr enheden vurderes, jf. afsnit 4.2.12.2:

— Massen pr. aksel (for hver aksel) for de tre belastningstilstande (som defineret i afsnit 4.2.2.10,
hvor der ogsa stilles krav om, at de skal indgd i dokumentationen).

— Akslernes placering i enhedens lengderetning (akselafstand).
— Enhedens lengde.

— Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed (der skal indgd i dokumentationen, jf. afsnit
42.8.1.2).

3)  Anvendelse af disse oplysninger pé driftsniveau til kontrol af kompatibiliteten mellem rullende mate-
riel og infrastruktur (uden for denne TSI's anvendelsesomréde):

Jernbanevirksomhederne skal definere akseltrykket for hver enkelt aksel pa enheden, der skal bruges
som parameter for greensefladen til infrastrukturen, jf. krav i TSI'en for drift og trafikstyring, afsnit
4.2.2.5, under hensyntagen til den forventede belastning pd den pétenkte tur (ikke defineret, ndr
enheden vurderes). Akseltrykket under belastningstilstanden »designmasse med exceptionel nyttelast«
er den storste mulige vaerdi for ovennaevnte akseltryk. Der skal ogsd tages hensyn til den maksimale
belastning, der er benyttet ved konstruktion af bremsesystemet, jf. afsnit 4.2.4.5.2.

4.2.3.2.2.  Hijulbelastning

1) Verdien for hjulbelastningsforskel pr. aksel, Agj = (Ql — Qr)/(Ql + Qr), vurderes ved maéling af hjul-
belastningen under belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«. En hjulbelastningsforskel
pd mere end 5 % af akseltrykket for det pdgeldende hjulset er kun tilladt, hvis prevningen for
sikkerhed mod afsporing pé vredne spor, jf. afsnit 4.2.3.4.1, viser, at det er acceptabelt.

2)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.2.

3)  For enheder, hvis akseltryk ved »designmasse med normal nyttelast« er lavere end eller lig med
22,5 t, og hvis slidte hjuldiameter er sterre end eller lig med 470 mm, skal hjulbelastning divideret
med hjuldiameter (Q/D) skal vare mindre end eller lig med 0,15 kN/mm, malt ved den mindste
tilladte slidte hjuldiameter og ved »designmasse med normal nyttelast.
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4.2.3.3. Parametre for rullende materiel, der har indvirkning pd jordbaserede systemer
4.2.3.3.1. Egenskaber for rullende materiel, der vedrerer kompatibilitet med togdetekteringssystemer

1)  For enheder, der skal drives pa andre sporvidder end 1 520 mm, er det s&t egenskaber for rullende
materiel, der vedrerer kompatibilitet med malsystemer for togdetektering, anfort i afsnit 4.2.3.3.1.1,
4.2.3.3.1.2 0g 4.2.3.3.1.3.

Der henvises til bestemmelser i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-2, indeks 1, i denne
TSI (og i TST'en om togkontrol- og kommunikationsdelsystemerne, bilag A, indeks 77).

2)  Det skal noteres i den tekniske dokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12, hvilket sat egen-
skaber det rullende materiel er kompatibelt med.

4.2.33.1.1. Egenskaber ved rullende materiel, der skal sikre kompatibilitet med togdetekteringssystemer baseret pa
sporisolationer

— Koretojsgeometri

1) Den storste afstand mellem 2 péd hinanden felgende aksler er fastsat i afsnit 3.1.2.1 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleeg J-2, indeks 1 (afstand al i figur 1).

2) Den storste afstand mellem pufferenden og den forste aksel er fastsat i afsnit 3.1.2.5 og 3.1.2.6 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1 (afstand b1 i figur 1).

3) Den mindste afstand mellem en enheds to yderste aksler er fastsat i afsnit 3.1.2.4 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

— Koretgjets udformning

4) Det mindste akseltryk under alle belastningstilstande er fastsat i afsnit 3.1.7 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleeg J-2, indeks 1.

5) Den elektriske modstand mellem et hjulsats modstdende lobeflader er fastsat i afsnit 3.1.9 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1, og méilemetoden er fastsat i samme afsnit.

6) For elektriske enheder med stromaftager er mindste impedans mellem strgmaftager og hvert af
togets hjul fastsat i afsnit 3.2.2.1 i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-2, indeks 1.

— Isolering af emissioner

7) Begransningerne for brug af sandingsudstyr er anfert i afsnit 3.1.4 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 1. »Sandets egenskaber« er omfattet af denne specifikation.

Hvis enheden er udstyret til automatisk sanding, skal fereren kunne deaktivere denne funktion pa
sporstykker, der i driftsreglerne er anfert som inkompatible med sanding.

8) Begransningerne for brug af bremseklodser af komposit er anfert i afsnit 3.1.6 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

9) Kravene vedrerende elektromagnetisk kompatibilitet er anfert i afsnit 3.2.1 og 3.2.2 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 1.

10) Granseniveauer for elektromagnetisk interferens fordrsaget af kerestremmen er anfert i afsnit
3.2.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

4.2.3.3.1.2.  Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med togdetekteringssystemer baseret pd akseltallere

— Koretojsgeometri

1) Den storste afstand mellem 2 pd hinanden felgende aksler er fastsat i afsnit 3.1.2.1 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.
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2) Den mindste afstand mellem 2 pa hinanden felgende aksler i toget er fastsat i afsnit 3.1.2.2 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

3) Ved enden af en enhed, der forudsattes tilkoblet, er mindsteafstanden mellem enden og enhedens
forste aksel halvdelen af den veerdi, der er fastsat i afsnit 3.1.2.2 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

4) Den storste afstand mellem enden og den forste aksel er fastsat i afsnit 3.1.2.5 og 3.1.2.6 i den
specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-2, indeks 1 (afstand b1 i figur 1).

— Hjulgeometri
5) Hjulgeometrien er specificeret i afsnit 4.2.3.5.2.2.

6) Den mindste hjuldiameter (hastighedsathangig) er fastsat i afsnit 3.1.3 i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

— Koretgjets udformning

7) Det metalfrie omrdde omkring hjul er fastsat i afsnit 3.1.3.5 i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-2, indeks 1.

8) Hjulmaterialets egenskaber med hensyn til magnetfelt er fastsat i afsnit 3.1.3.6 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 1.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

9) Kravene vedrerende elektromagnetisk kompatibilitet er anfert i afsnit 3.2.1 og 3.2.2 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 1.

10) Granseniveauer for elektromagnetisk interferens fordrsaget af brug af hvirvelstromsbremser eller

magnetskinnebremser er anfort i afsnit 3.2.3 i den specifikation, som der er henvist til i tillaeg J-2,
indeks 1.

4.2.3.3.1.3.  Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med spoleudstyr

— Koretgjets udformning

1) Anvisninger om et koretojs metalkonstruktioner er fastsat i afsnit 3.1.7.2 i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-2, indeks 1.

4.2.3.3.2. Overvagning af aksellejets tilstand

1) Aksellejets tilstand overvéges for at opdage defekter ved aksellejer.

2)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed, der er storre end eller lig med 250 km/h,
skal have indbygget detekteringsudstyr.

3)  Enheder, hvis konstruktivt bestemte maksimalhastighed er mindre end 250 kmfh, og som er
konstrueret til drift pd andre sporvidder end 1 520 mm, skal aksellejets tilstand kunne overvéges,
enten ved hjelp af indbygget udstyr (som specificeret i afsnit 4.2.3.3.2.1) eller ved anvendelse af
udstyr langs sporet (som specificeret i afsnit 4.2.3.3.2.2).

4)  Det skal noteres i den tekniske dokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12, om der er installeret
et system i enheden, eller den er kompatibel med udstyr langs sporet, eller om begge dele er
tilfeeldet.

4.2.3.3.2.1.  Krav til indbygget detekteringsudstyr

1) Udstyret skal kunne detektere forringelser pa ethvert af enhedens aksellejer.

2)  Lejets tilstand skal vurderes ud fra overvagning af enten dets temperatur, dets dynamiske frekvenser
eller et andet forhold, der er egnet til at karakterisere dets tilstand.

3)  Detekteringsudstyret skal i sin helhed befinde sig i enheden, og diagnosemeddelelserne skal foreligge
ombord.
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4)  Diagnosemeddelelserne skal beskrives og skal tages i betragtning i driftsdokumentationen, jf. afsnit
4.2.12.4 og i vedligeholdelsesdokumentationen, jf. afsnit 4.2.12.3.

4.2.3.3.2.2.  Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med udstyr langs sporet

1) P4 enheder, der er konstrueret til drift p& sporvidde 1 435 mm, skal det omrdde pd det rullende
materiel, der er synligt for udstyr langs sporet, veare i overensstemmelse med den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 15.

2)  For enheder, der er konstrueret til drift pd andre sporvidder, angives et sartilfeelde, hvor det er rele-
vant (harmoniseret regel for det bergrte banenet).

4.2.3.4. Rullende materiels dynamiske egenskaber
42.3.4.1. Sikring mod afsporing ved kersel pa sporvridninger

1)  Enheden skal vaere konstrueret siledes, at den kan kere sikkert pd vredne spor, idet der iser tages
hensyn til overgangen mellem sporstykker med og uden overhgjde og til afvigelser fra sportverpro-
filet.

2)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.3.

Denne overensstemmelsesvurderingsprocedure finder anvendelse pé akseltryk inden for det interval, der er
anfert i afsnit 4.2.1 i TST'en om infrastruktur og i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1,
indeks 16.

Det finder ikke anvendelse pé keretgjer, der er konstrueret til storre akseltryk, idet sddanne tilfeelde kan
vare omfattet af nationale forskrifter eller af proceduren for innovative lesninger, jf. artikel 10 og kapitel
6 i denne TSI

4.2.3.4.2. Dynamiske egenskaber under korsel

1)  Dette afsnit galder for enheder, der er konstrueret til hastigheder pd mere end 60 km/h, undtagen
arbejdskeretojer, for hvilke kravene er fastsat i tilleg C, afsnit C.3, og undtagen enheder, der er
konstrueret til drift pd 1 520 mm sporvidde, for hvilke kravene anses for at vaere et »udestdende
punkte.

2)  Et keretgjs dynamiske egenskaber har stor betydning for sikkerheden mod afsporing, kerselssikker-
heden og sporbelastningen. Det er en vasentlig sikkerhedsfunktion, som er omfattet af kravene i
dette afsnit.

a) Tekniske krav

3)  Enheden skal kunne kore sikkert og md ikke frembringe en sporbelastning over det acceptable, nir
den drives inden for de granser, der sxttes af kombinationen/kombinationerne af hastighed og over-
hejdeunderskud under de referencebetingelser, der er beskrevet i det tekniske dokument, som der er
henvist til i tilleg J-2, indeks 2.

Dette forhold vurderes ved at kontrollere, om greenseveerdierne i afsnit 4.2.3.4.2.1 og 4.2.3.4.2.2, er
overholdt; proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit 6.2.3.4.

4)  Grensevardierne og overensstemmelsesvurderingsproceduren i punkt 3) finder anvendelse pa aksel-
tryk inden for det interval, der er anfort i afsnit 4.2.1 i TSI'en om infrastruktur og i den specifika-
tion, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16.

De finder ikke anvendelse pd keretgjer, der er konstrueret til storre akseltryk, da der ikke er fastsat
harmoniserede sporbelastningsgrensevaerdier; sidanne tilfelde kan vare omfattet af nationale
forskrifter eller af proceduren for innovative lgsninger, jf. artikel 10 og kapitel 6 i denne TSL

5)  Prevningsrapporten om dynamiske egenskaber under kersel (herunder begrensninger i anvendelsen
og sporbelastningsparametre) skal anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Hvilke sporbelastningsparametre (herunder de supplerende parametre Y, B, og i relevante
tilfeelde B_,) der skal anferes, er fastsat i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
16, med de @ndringer, der er foretaget i det tekniske dokument, som der er henvist til i tilleg J-2,

indeks 2.
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4.2.3.4.2.1.

4.2.3.4.2.2.

4.2.3.4.3.

4.2.3.43.1.

4.2.3.43.2.

b) Supplerende krav, ndr der benyttes et aktivt system

6)  Nar der benyttes aktive systemer (baseret pd software eller programmerbare aktuatorer, der styrer
controlleren), er et funktionssvigt typisk umiddelbart forbundet med alvorlig fare for »dedsulykker« i
folgende to scenarier:

1. et svigt i det aktive system, der forer til overskridelse af graenseverdierne for kerselssikkerhed
(fastsat som anfert i afsnit 4.2.3.4.2.1 og 4.2.3.4.2.2)

2. et svigt i det aktive system, der betyder, at et koretej pd grund af kreengningsvinklen (udsvinget)
kommer uden for vognens og stremaftagerens kinematiske referencekontur, saledes at de forud-
satte vardier, jf. afsnit 4.2.3.1, ikke er overholdt.

Da et sddant svigt kan f3 sd alvorlige folger, skal det pavises, at risikoen er holdt pd et acceptabelt
niveau.

Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for overensstemmelsesvurdering), er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

¢) Supplerende krav, ndr der er installeret et system til detektering af ustabilitet (frivilligt)

7)  Systemet til detektering af ustabilitet skal fortalle, om det er nedvendigt at gribe ind i driften (f.eks.
ved at satte hastigheden ned), og det skal beskrives i den tekniske dokumentation. Indgrebene i
driften skal beskrives i driftsdokumentationen, jf. afsnit 4.2.12.4.

Gransevardier for korselssikkerhed

1)  De grensevardier for kerselssikkerhed, som enheden skal opfylde, er fastsat i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 17, og for tog, der forudszttes at kere ved overhgjdeunderskud
> 165 mm, desuden i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 18, med de
@ndringer, der er foretaget i det tekniske dokument, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 2.

Graensevardier for sporbelastning

1)  De grensevardier for sporbelastning, som enheden skal opfylde (ved vurdering efter den normale
metode) er fastsat i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 19, med de
andringer, der er foretaget i det tekniske dokument, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 2.

2)  Hvis de ansldede veardier overstiger ovennavnte greenseverdier, kan driftsvilkdrene for det rullende
materiel (f.eks. storste hastighed, overhgjdeunderskud) justeres under hensyntagen til sporforholdene
(f.eks. kurveradius, skinnetvarsnit, svelleafstand og intervaller for sporvedligeholdelse).

Akvivalent konicitet
Dimensionerende verdier for nye hjulprofiler

1)  Afsnit 4.2.3.4.3 gelder for alle enheder bortset fra enheder, der er konstrueret til drift pa
1 520 mm eller 1 600 mm sporvidde, idet kravene til sidstnavnte er et udestdende punkt.

2)  For nye hjulprofiler og afstanden mellem hjulenes aktive flader skal det kontrolleres om de opfylder
mélparametrene for akvivalent konicitet; kontrollen foretages ved hjelp af de beregningsscenarier,
der er anfert i afsnit 6.2.3.6 for at fastsld, om det foresldede nye hjulprofil er egnet til infrastruktur i
overensstemmelse med TSI'en om infrastruktur.

3)  Enheder med uafhngigt roterende hjul er undtaget fra disse krav.

Driftsverdier for @kvivalent konicitet for hjulsat

1)  Den kombination af akvivalente koniciteter, som keretgjet er konstrueret til, siledes som den er
verificeret ved eftervisning af overensstemmelse for dynamiske egenskaber under kersel, jf. afsnit
6.2.3.4, skal i vedligeholdelsesdokumentationen, jf. afsnit 4.2.12.3.2, specificeres for driftsforhold
under hensyntagen til hjul- og skinneprofilernes indvirkning.
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2)  Hvis der rapporteres om ustabil kersel, skal jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren
ivaerksatte en felles undersggelse og lokalisere delstraekningen.

3)  Jernbanevirksomheden skal male de hjulprofiler og den afstand mellem hjulswttenes aktive flader,
som der er tale om. Zkvivalent konicitet beregnes ved brug af de beregningsscenarier, der er anfort
i afsnit 6.2.3.6, for at kontrollere, om den maksimale akvivalente konicitet, som keretgjet er
konstrueret til og testet for, er opfyldt. Er det ikke tilfeeldet, skal hjulprofilerne korrigeres.

4)  Hvis hjulsattets konicitet er i overensstemmelse med den maksimale akvivalente konicitet, som
koretojet er konstrueret til og testet for, skal jernbanevirksomheden og infrastrukturforvalteren
ivaerksatte en felles undersogelse for at fastsld drsagen til ustabiliteten.

5)  Enheder med uafhangigt roterende hjul er undtaget fra disse krav.

4.2.3.5. Lobetoj
4.2.3.5.1. Bogierammens konstruktion

1)  For enheder med bogieramme skal stabiliteten af bogierammens konstruktion, akselkassen og alt
fastgjort udstyr eftervises pa grundlag af metoder, som der er redegjort for i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 20.

2)  Sammenfojningen mellem vognkasse og bogie skal opfylde kravene i den specifikation, som der en
henvist til i tilleg J-1, indeks 21.

3)  De forudsatninger, der leegges til grund for vurderingen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens

karsel (formler og koefficienter) efter anvisningerne i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 20, skal begrundes og dokumenteres i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

4.23.5.2. Hjulsat

1)  For denne TSI's formdl defineres hjulset som bestdende af de hoveddele, der udger den mekaniske
graenseflade til sporet (hjul og sammenfojningsdele, f.eks. tvaeraksel eller uathangig hjulaksel) og
tilbehor (aksellejer, akselkasser, gearkasser og bremseskiver).

2)  Hjulsattet skal konstrueres og udferes efter en konsekvent metode ved brug af et st belastningstil-
feelde, der stemmer med de belastningstilstande, der er defineret i afsnit 4.2.2.10.

4.2.3.5.2.1. Mekaniske og geometriske egenskaber ved hjulszt
Hjulsattenes mekaniske egenskaber

1)  Hjulsattenes mekaniske egenskaber skal garantere, at det rullende materiel kerer sikkert.
De mekaniske egenskaber omfatter:
— montering
— mekanisk modstandsevne og udmattelsesegenskaber.
Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.7.

Akslernes mekaniske egenskaber

2)  Akslens egenskaber skal sikre overforingen af krefter og drejningsmoment.
Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.7.

Enheder med uafhangigt roterende hjul

3)  Egenskaberne ved akselenden (grensefladen mellem hjul og lebetej) skal sikre overferingen af
krafter og drejningsmoment.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering skal felge anvisningerne i afsnit 6.2.3.7, punkt 7.
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Aksellejernes mekaniske egenskaber

4)  Aksellejet skal konstrueres under hensyntagen til dets mekaniske modstandsevne og udmattelses-
egenskaber.
Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.7.

5)  Temperaturgraenserne skal fastlaegges ved provning og anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.
Overvégning af aksellejets tilstand er defineret i afsnit 4.2.3.3.2.
Hjulszttenes geometriske dimensioner

6)  Hjulszttenes geometriske dimensioner (som fastlagt i figur 1) skal vaere i overensstemmelse med de

grensevardier, der er fastlagt i tabel 1, for den relevante sporvidde.

Disse gransevardier skal benyttes som dimensionerende veerdier (nyt hjulsat) og som driftsgranse-
vaerdier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen, se ogsé afsnit 4.5).

Tabel 1

Driftsgraenseveardier for hjulsattenes geometriske dimensioner

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) Minin(lrtrilﬁivaerdi Maksir(l;r?rrrrll)svaerdi
330<D <760 1 415
Afstand mellem lobeflader (S)
760 <D < 840 1412 1426
SR = AR + Sd,venstre + Sd,h@jre
é D > 840 1 410
(o)
[aal
<+ 330<D <760 1359
Afstanq mellem hjulbagsider, 760 <D < 840 1358 1363
spermal (Ap)
D > 840 1357
400 <D <725 1 506 1509
Afstand mellem lgbeflader (Sy)
S =A+S + Sy
é R R d,venstre d,hojre D> 725 1 487 1514
N
N 400 <D <725 1 444 1 446
— | Afstand mellem hjulbagsider,
spermdl (Ap)
D =>725 1 442 1 448
400<D <1 220 1 487 1509
Afstand mellem lgbeflader (Sy)
é SR = AR + Sd,venstre + Sd,hﬂjre
o
N
— | Afstand mellem hjulbagsider, 400 <D <1 220 1437 1443
spermal (Ap)
Afstand mellem lobeflader (S) 690 <D <1016 1573 1592
= SR = AR + Sd,venstrc + Sd,hﬁjre
=
(=)
@ | Afstand mellem hjulbagsider, 690 <D <1016 1521 1526
~ | spermal (Ap)




12.12.2014

Den Europeiske Unions Tidende

L 356/265

4.2.3.5.2.2. Mekaniske og geometriske egenskaber ved hjul

Minimumsvardi

Maksimumsvaerdi

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) (mm) (mm)
330 < D < 840 1 648 1659
Afstand mellem lgbeflader (S,)
S =A + S vensre+ S ojre
: R vemne - Tdho 840 <D < 1 250 1643 1659
3
© 330 < D < 840 1592 1596
™ | Afstand mellem hjulbagsider,
spermal (Ap)
840 <D <1 250 1590 1596

Dimensionen A, méles i hojde med skinneoverkanten. Dimensionerne A, og S, skal overholdes for
egenvaegt og i lastet tilstand. Fabrikanten kan i vedligeholdelsesdokumenterne specificere mindre
tolerancer for driftsvaerdier inden for ovenstdende grenser. S;-dimensionerne méles 10 mm over

lobefladens nullinje (se figur 2).

Figur 1

Symboler for hjulset

Fa

Hjulenes mekaniske egenskaber

Hjulenes egenskaber skal sikre, at det rullende materiel kerer sikkert, og de skal bidrage til styringen

af det rullende materiel.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.1.3.1.

Hjulenes geometriske dimensioner

Hjulenes geometriske dimensioner som (fastlagt i figur 2) skal veere i overensstemmelse med de
grensevardier, der er fastlagt i tabel 2. Disse greensevardier skal benyttes som dimensionerende
vardier (nye hjul) og som driftsgreenseveerdier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen, se

ogsd afsnit 4.5).
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Tabel 2

Driftsgransevardier for hjulenes geometriske dimensioner

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) | Minimumverdi (mm) Maksigln?;r)lvaerdi
Hjulkransens bredde (B, + grat) D =330 133 145
D > 840 22
Hjulflangens tykkelse (S,) 760 <D < 840 25 33
330 <D <760 27,5
D > 760 27,5
Hjulflangens hejde (S,) 630 <D < 760 29,5 36
330 <D <630 31,5
Hjulflangens aktive flade (q) > 330 6,5
Figur 2
Symboler for hjul
- Br
- 70 -
Sq
Reverse
p— \ Chamfer Burr slope }
, ~ . / &\\\: —/ .
/ Al
o .
- S o)
Flange
angle

3)  Enheder med uathangigt roterende hjul skal foruden kravene i dette afsnit om hjul opfylde kravene
i denne TSI til geometriske egenskaber ved hjulsat i afsnit 4.2.3.5.2.1.

4.2.3.5.2.3.  Hjulset, der kan indstilles til forskellige sporvidder

1)  Dette krav gelder for enheder med hjulsat, der kan indstilles til forskellige sporvidder og skifte
mellem 1 435 mm sporvidde og en anden sporvidde, der er omfattet af denne TSI
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2)  Hjulsettets omskiftningsmekanisme skal garantere, at hjulet fastlases sikkert i den rigtige, tilsigtede
akselposition.

3)  Det skal vaere muligt at foretage visuel kontrol af fastldsningssystemets tilstand (last eller uldst)
udefra.

4)  Har hjulsattet bremseudstyr, skal det sikres, at dette udstyr er ldst i den rette position.

5)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering af kravet i dette afsnit er et udestdende punkt.

4.2.3.6. Mindste kurveradius

1)  Den mindste kurveradius, som enhederne skal kunne kere pé, er 150 m for alle enheder.

4.2.3.7. Baneremmere

1)  Dette krav galder for enheder med forerrum.

2)  Hjulene skal beskyttes mod skader fordrsaget af smd genstande péd skinnerne. Dette krav kan
opfyldes ved montering af baneroammere foran hjulene pa den forreste aksel.

3)  Hejden af baneremmerens underkant over ordiner skinne skal veere:
— mindst 30 mm under alle forhold
— hpjst 130 mm under alle forhold
idet der bl.a. tages hensyn til slid pd hjulet og sammentrykning af ophanget.
4)  Hvis underkanten af en forhindringsdeflektor som specificeret i afsnit 4.2.2.5 er mindre end
130 mm over ordiner skinne under alle forhold, opfylder den funktionskravet til baneremmerne,

som man i sd fald ikke behaver at montere.

5)  En baneremmer skal vare konstrueret til at modstd en kraft i leengderetningen pd mindst 20 kN
uden varig formendring. Dette krav verificeres ved beregning.

6)  En banergmmer skal vaere konstrueret, s den ikke under plastisk deformation kommer i kontakt
med sporet eller lobetgjet, og sd en eventuel bergring af hjulets lobeflade ikke medferer risiko for

afsporing.
4.2.4. Bremser
4.2.4.1. Generelt

1)  Formdlet med togets bremsesystem er at sikre, at togets hastighed kan nedswttes eller holdes
konstant pé en straekning med fald, eller at toget kan standses inden for den sterste tilladte bremse-
leengde. Bremserne sikrer ogsa, at toget bliver holdende.

2)  Bremseevnen athanger primert af bremsekraften (bremsekraftfrembringelsen), togets masse, togets
rullemodstand, hastigheden og den givne adhasion.

3)  Bremseevnen for hver enhed, der indgdr i forskellige oprangeringer, er defineret séledes, at togets
samlede bremseevne kan udledes.

4)  Bremseevnen bestemmes af retardationsprofiler (retardation = F (hastighed) og @kvivalent reakti-
onstid).

Standseleengde, bremseprocent (kaldes ogsd »lambdac eller »afbremset masse-procent«) og afbremset
masse kan ogsé benyttes og kan afledes (direkte eller via standseleengden) af retardationsprofiler ved
beregning.

Bremseevnen kan variere med togets eller koretgjets masse.
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5)  Den minimumsbremseevne, der er nedvendig for at kere et tog pd en streekning ved en given
hastighed, afthanger af strakningens egenskaber (signalsystem, maksimalhastighed, stigninger/fald,
strekningens sikkerhedsmargen), og er kendetegnende for infrastrukturen.

De hoveddata for toget eller koretwojet, der karakteriserer bremseevnen, er defineret i afsnit 4.2.4.5.

42.4.2. Vigtigste funktions- og sikkerhedskrav
4.2.4.2.1. Funktionskrav

Nedenstdende krav galder for alle enheder.
Enhederne skal vare udstyret med:
1)  en hovedbremsefunktion, der benyttes under drift til drifts- og nedbremsning

2)  en parkeringsbremsefunktion, der benyttes nar toget er parkeret, og som ger det muligt at péfere en
bremsekraft i en ubegranset periode uden energikilde i toget.

Togets hovedbremsefunktion skal vere:

3)  gennemgdende: signalet om aktivering af bremsen sendes fra en central styreenhed gennem en
bremseledning til hele toget

4)  automatisk: en utilsigtet driftsforstyrrelse i bremseledningen (den er ikke lengere intakt, energitil-
forslen er afbrudt m.m.) ferer til aktivering af bremserne pé alle togets koretgjer.

5)  Det er tilladt at supplere hovedbremsefunktionen med yderligere bremsesystemer som beskrevet i
afsnit 4.2.4.7 (dynamisk bremse — bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsystemet) og/eller
afsnit 4.2.4.8 (bremsesystem, der er uathaengigt af adhasionsforholdene).

6)  Nar bremsesystemet konstrueres, skal der tages hensyn til bortledning af bremseenergien, som ikke
md beskadige bremsesystemets komponenter under normale driftsforhold; dette skal verificeres ved
beregning som specificeret i afsnit 4.2.4.5.4.

Nér det rullende materiel konstrueres, skal der ogsd tages hensyn til den temperatur, der opstir
omkring bremsekomponenterne.

7)  Bremsesystemet skal konstrueres sdledes, at det indeholder midler til overvagning og afprevning
som specificeret i afsnit 4.2.4.9.

Nedenstdende krav i afsnit 4.2.4.2.1 anvendes pa togniveau for enheder, hvis driftsoprangering(er)
er defineret i projekteringsfasen (dvs. enheder, der vurderes i fast oprangering, enheder, der vurderes
i en eller flere foruddefinerede oprangeringer og lokomotiver, der drives alene).

8)  Bremseevnen skal vere i overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2.4.2.2, hvis bremse-
ledningen afbrydes utilsigtet, og hvis tilferslen af bremseenergi, stremforsyningen eller andre energi-
tilforsler svigter.

9)  Der skal saledes vere tilstreekkelig bremseenergi lagret i toget og fordelt ned gennem toget i overens-
stemmelse med bremsesystemets konstruktion, siledes at den fornedne bremsekraft kan aktiveres.

10) Nér bremsesystemet konstrueres, skal der tages hensyn til serier af bremseaktiveringer og bremselos-
ninger (uudmattelig bremsevirkning).

11) Hyvis toget deles utilsigtet, skal dets to dele bringes til standsning; det forlanges ikke, at bremseevnen
i de to dele af toget er identisk med bremseevnen i normal funktionstilstand.

12) Hvis bremseenergitilforslen afbrydes, eller stromforsyningen svigter, skal det vaere muligt at holde en
enhed med maksimal bremselast (som defineret i afsnit 4.2.4.5.2) afbremset pa en 40 %o stigning i
mindst to timer ved hjlp af hovedbremsesystemets friktionsbremse alene.
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4.2.4.2.2.

13) Enhedens bremsestyringssystem skal have tre styringsfunktioner:

— Nodbremsning: aktivering af en forud defineret bremsekraft inden for en forud fastsat maksimal
reaktionstid for at standse toget med et bestemt niveau for bremseevne.

— Driftsbremsning: aktivering af en justerbar bremsekraft for at styre togets hastighed, inklusive
standsning og midlertidig afbremsning.

— Parkeringsbremsning: aktivering af en bremsekraft for at holde toget (eller keretgjet) fast i en
stationar position, uden at der er nogen energikilde i toget.

14) En bremseaktiveringskommando skal for alle styringsfunktioner overtage styringen af bremsesy-
stemet, selv over for en aktiv bremselesningskommando; det er tilladt ikke at anvende dette krav,
ndr lokomotivfereren bevidst undertrykker bremseaktiveringskommandoen (f.eks. overstropning af
passageralarmen eller atkobling).

15) Ved hastigheder over 5 km/h skal det maksimale stod fordrsaget af bremsning vare mindre end

4 m/s®. Egenskaberne med hensyn til stad kan afledes af beregningen og af vurderingen af opferslen
under retardation, som den méles under bremseprevningerne (jf. afsnit 6.2.3.8 og 6.2.3.9).

Sikkerhedskrav

1)  Bremsesystemet er midlet til at standse toget og bidrager derfor til jernbanesystemets sikkerhed.

Funktionskravene i afsnit 4.2.4.2.1 bidrager til at garantere, at bremsesystemet fungerer sikkert; alli-
gevel er det nedvendigt at foretage en risikobaseret analyse af bremseevnen, da der er mange
komponenter involveret.

2)  For de farescenarier, der tages i betragtning, skal de dertil svarende sikkerhedskrav opfyldes, som
fastlagt i tabel 3.

Hvis tabellen specificerer en alvorsgrad, skal det pavises, at risikoen for en sddan ulykke er holdt
nede et acceptabelt niveau. I denne forbindelse skal der tages hensyn til, at det pagaldende funkti-

onssvigt typisk er umiddelbart forbundet med alvorlig fare for en ulykke af den alvorsgrad, der er
defineret i tabellen.

Tabel 3

Bremsesystem — sikkerhedskrav

Sikkerhedskrav, der skal opfyldes

Funktionssvigt med tilhgrende Alvorsgrad/Felge Mindste tilladte antal
farescenarie at forebygge svigtkombinationer

Gelder for enheder med forerrum (bremseaktivering)

Ingen retardation efter aktivering af Dodsfald 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
nedbremse pd grund af svigt i brem-
sesystemet (fuldsteendigt og varigt tab
af bremsekraft).

Bemerk: Omfatter aktivering udlest
af lokomotivferer eller af togkontrol-
system. Aktivering udlest af passa-
gerer (alarm) er ikke relevant for
denne situation.
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Sikkerhedskrav, der skal opfyldes
Funktionssvigt med tilherende Alvorsgrad/Folge Mindste tilladte antal
farescenarie at forebygge svigtkombinationer

Nr. 2
Gelder for enheder med treekkraftudstyr
Ingen retardation efter aktivering af Deadsfald 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
nedbremse pd grund af svigt i traek-
kraftsystemet (treekkraft > bremse-
kraft).

Nr. 3
Gelder for alle enheder
Pd grund af svigt i bremsesystemet er | Ikke relevant | Det eller de svigt pd et eller flere
standseleengden efter aktivering af enkeltpunkter, som medforer
nodbremse lengere end standse- den lengste beregnede standse-
lengden ved normal funktionstil- leengde, skal identificeres, og
stand. foregelsen af standseleengden i
Bemeerk: Bremseevnen ved normal forh((i)ld tl! normal fgnknonsf{ﬂi
funktionstilstand er defineret i afsnit Etan (ingen  svigh)  ska
42.45.2. estemmes.

Nr. 4
Gelder for alle enheder
Der péferes ingen parkeringsbremse- | Ikke relevant | 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
kraft efter aktivering af parkerings-
bremsen (fuldstendigt og varigt tab
af parkeringsbremsekraften)

Supplerende bremsesystemer behandles i sikkerhedsundersegelsen pa de betingelser, der er anfort i
afsnit 4.2.4.7 og 4.2.4.8.

Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for overensstemmelsesvurdering) er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

4243, Type bremsesystem

1)

Enheder, der er konstrueret til og vurderes for almindelig drift (forskellige oprangeringer af keretgjer
af forskellig oprindelse, oprangering ikke defineret i projekteringsfasen) pd andre sporvidder end
1 520 mm, skal udstyres med et bremsesystem, hvis bremseledning er kompatibel med UIC's brem-
sesystem. De principper, der skal anvendes i denne forbindelse, er anfort i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 22, »Requirements for the brake system of trains hauled by a
locomotivex.

Dette krav stilles for at sikre teknisk kompatibilitet for bremsefunktionen mellem koretojer af
forskellig oprindelse i et tog.

Der stilles ikke krav til typen af bremsesystem for enheder (togsat eller karetgjer), der vurderes i fast
eller foruddefineret oprangering.
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4.2.4.4. Aktivering af bremse
4.2.44.1. Aktivering af ngdbremse

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

2)  Mindst to indbyrdes uafthangige bremseaktiveringsanordninger skal gore det muligt at aktivere
nedbremsen med et enkelt og ukompliceret greb, som lokomotivfereren kan udfere med én hind
fra sin normale kerestilling.

Sekventiel aktivering af disse to anordninger kan komme i betragtning under eftervisning af overens-
stemmelse med sikkerhedskrav nr. 1 i afsnit 4.2.4.2.2, tabel 3.

En af disse anordninger skal vaere en red knap, der kan trykkes ind med et hurtigt slag (paddehatte-
formet trykknap).

Nér disse to anordninger aktiveres, skal de af sig selv lase sig fast i nedbremsepositionen ved hjelp
af en mekanisk anordning; det ma kun vare muligt at frigere dem fra denne position ved en tilsigtet
handling.

3)  Nedbremsen skal ogsd kunne aktiveres af togets togkontrol- og kommunikationssystem, jf. TSI'en
om togkontrol og kommunikation.

4)  Medmindre kommandoen ophaves, skal nedbremseaktiveringen varigt og automatisk udlese
folgende processer:

— Transmission af en nedbremsekommando gennem bremseledningen ned gennem toget.
— Udkobling af al traeekkraft pd mindre end 2 sekunder; denne udkobling ma ikke kunne ophaves,
for lokomotivigreren annullerer treekkraftkommandoen.
— Hindring af enhver bremselgsningskommando eller -handling.
4.2.4.4.2. Aktivering af driftsbremse

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

2)  Driftsbremsefunktionen skal gore det muligt for lokomotivfereren at justere (ved aktivering eller
lesning) bremsekraften mellem et minimum og et maksimum over en skala pd mindst syv trin
(inklusive fuld bremselgsning og maksimal bremsekraft) for at styre togets hastighed.

3)  Driftsbremsekommandoen mé kun kunne aktiveres fra ét sted i et tog. For at opfylde dette krav skal
det veere muligt at isolere driftsbremsefunktionen pé det eller de andre driftsbremsekommandosteder
i den eller de enheder, der indgér i en oprangering, sddan som de er defineret for faste og foruddefi-
nerede oprangeringer.

4)  Nér togets hastighed er storre end 15 km/h, skal lokomotivfgrerens aktivering af driftsbremsen
automatisk medfere udkobling af al traekkraft; denne udkobling mé ikke ophaves, for lokomotivfe-
reren annullerer treekkraftkommandoen.

Bemeerk:

— Hyvis driftsbremse og trackkraft styres ved automatisk hastighedsregulering, stilles der ikke krav om, at

traekkraftudkoblingen skal annulleres af lokomotivfereren.

— En friktionsbremse kan have swrlige tilsigtede funktioner sammen med trackkraft ved hastigheder over

15 km/h (afisning, rensning af bremsekomponenter m.m.); det md ikke veere muligt at benytte disse
serlige funktioner under aktivering af ned- eller driftsbremsen.
4.2.4.4.3. Aktivering af direkte bremse

1)  Lokomotiver (enheder, der er bestemt til at traekke godsvogne eller personvogne), der vurderes med
henblik péd generel drift, skal vaere udstyret med et direkte bremsesystem.

2)  Det direkte bremsesystem skal gore det muligt at pafere bremsekraft pd den eller de berorte enheder

uden aktivering af hovedbremsen, séledes at den eller de andre enheder i toget ikke péaferes bremse-
kraft.
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4.2.4.4.4. Aktivering af dynamisk bremse

Hvis en enhed er udstyret med et dynamisk bremsesystem, geelder folgende:

1)  Det skal vaere muligt at forhindre anvendelse af regenerativ bremsning pa elektriske enheder, siledes
at der ikke sendes energi tilbage til koreledningen pa en strakning, hvor dette ikke er muligt.

Se ogsd afsnit 4.2.8.2.3 om regenerativ bremsning.

2)  Det er tilladt at anvende dynamisk bremsning uathzngigt af andre bremsesystemer eller sammen
med andre bremsesystemer (blanding).

3)  Nér den dynamiske bremse pd lokomotiver benyttes uathaengigt af andre bremsesystemer, skal den
dynamisk bremsekrafts maksimumveardi og variationstakt kunne begrenses til forudfastsatte
vardier.

Bemerk: Begransningen angdr de kreafter, der overfores til sporet, ndr et eller flere lokomotiver er koblet

til et tog. Den kan anvendes pa driftsniveau ved at fastsette veerdier, der er nedvendige af hensyn til

foreneligheden med en given streekning (f.eks. en stejl streekning med snaver kurveradius).
4.2.4.4.5. Aktivering af parkeringsbremse

1)  Denne bestemmelse galder for alle enheder.

2)  Ved aktivering af parkeringsbremsen skal en defineret bremsekraft paferes enheden i en ubegranset
periode, i hvilken det kan forekomme, at der ingen energikilde er i toget.

3)  Det skal vaere muligt at lase parkeringsbremsen i et holdende tog, bl.a. med henblik pa bjergning.

4)  For enheder, der vurderes i faste eller foruddefinerede oprangeringer, og for lokomotiver, der
vurderes til generel drift, skal parkeringsbremsen aktiveres automatisk, ndr enheden lukkes ned. For
andre enheder skal parkeringsbremsen enten aktiveres manuelt eller automatisk, idet der slukkes for
stremmen til enheden.

Bemark: Det athenger i visse tilfelde af hovedbremsefunktionens status, om parkeringsbremsekraften

kan aktiveres; den skal kunne aktiveres, nir energien til aktivering af hovedbremsefunktionen er faldet

bort eller er stigende eller faldende (efter at der er taendt eller slukket for stremmen til enheden).
4.2.4.5. Bremseevne
4.2.4.5.1. Generelle krav

1)  Enhedens (togsat eller koretoj) bremseevne (retardation = F(hastighed) og akvivalent reaktionstid)
bestemmes for et vandret spor ved beregning som fastsat i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 23.

Hver beregning udferes for hjuldiametre svarende til nye, halvslidte og slidte hjul og omfatter bereg-
ning af den nedvendige adhasion mellem hjul og skinne (se afsnit 4.2.4.6.1).

2)  De friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyr og indgdr i beregningen, skal
begrundes (se den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 24).

3)  Beregningen af bremseevnen skal udferes for de to styringsfunktioner: nedbremsning og maksimal
driftsbremsning.

4)  Bremseevneberegningen skal udferes i projekteringsfasen og revideres (korrektion af parametrene),
ndr de fysiske provninger, der kraves i afsnit 6.2.3.8 og 6.2.3.9, er foretaget, sd de stemmer overens
med prevningsresultaterne.

Den endelige beregning af bremseevne (overensstemmende med prevningsresultaterne) skal indgd i
den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.
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5)  Den maksimale gennemsnitlige retardation, der fremkommer med alle bremser i brug, ogsd den
bremse, der er uafhaengig af adhasionen mellem hjul og skinne, skal vere mindre end 2,5 m/s%
dette krav haenger sammen med sporets evne til at optage langsgdende krefter.

4.2.4.5.2. Nedbremsning

Reaktionstid:

1)  For enheder, der vurderes i en eller flere faste eller foruddefinerede oprangeringer skal den akviva-
lente reaktionstid (*) og forsinkelsen (*) vurderet for hele den nedbremsekraft, der udvikles, nir
nedbremsen aktiveres, vare mindre end folgende veerdier:

— Akvivalent reaktionstid:

— 3 sekunder for enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller
derover

— 5 sekunder for andre enheder.
— Forsinkelse: 2 sekunder.

2)  For enheder, der er konstrueret til og vurderes for generel drift, skal reaktionstiden veere som specifi-
ceret for UIC's bremsesystem (se ogsé afsnit 4.2.4.3: bremsesystemet skal vere kompatibelt med
UIC’s bremsesystem).

(*) Evalueres pd samlet bremsekraft eller, ved pneumatiske bremsesystemer, pa trykket i bremsecy-
lindrene; definition som i afsnit 5.3.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 25.

Beregning af retardation:

3)  For alle enheder skal beregningen af nedbremseevnen udferes efter den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 26; retardationsprofil og standselengder skal bestemmes med udgangs-
punkt i folgende hastigheder (hvis de er lavere end den konstruktivt bestemte maksimalhastighed):
30 km/h, 100 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h, 230 km/h, 300 km/h og enhe-
dens konstruktivt bestemte maksimalhastighed.

4)  For enheder, der er konstrueret til og vurderes for generel drift, skal bremseprocenten (lambda) ogsa
bestemmes.

[ afsnit 5.12 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 25, specificeres det,
hvordan andre parametre (bremseprocent (lambda), afbremset masse) kan afledes af beregningen af
retardationen eller af enhedens standselaengde.

5)  Beregningen af ngdbremseevnen skal foretages med et bremsesystem i to forskellige funktionstil-
stande og under hensyntagen til forringede driftsforhold:

— Normal funktionstilstand: Ingen svigt i bremsesystemet og nominelle verdier for friktionskoeffi-
cienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyret (svarende til teorre skinner). Denne beregning
viser bremseevnen ved normal funktionstilstand.

— Forringet funktionstilstand: Svarende til de svigtforhold, der er tale om i afsnit 4.2.4.2.2, fare nr.
3, med nominel veerdi for friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyret. Ved den
forringede funktionstilstand skal der tages hensyn til mulige enkeltsvigt; med det formal skal
nedbremseevnen bestemmes for svigt pa et eller flere enkeltpunkter, som medferer den sterste
standseleengde, og det relevante enkeltsvigt skal identificeres klart (hvilken komponent og
hvilken svigttilstand, om muligt svigtprocent).

— Forringede driftsforhold: Desuden skal beregningen af nedbremseevnen udferes med nedsatte
vaerdier for friktionskoefficienten under hensyntagen til graensevaerdier for temperatur og fugt
(se afsnit 5.3.1.4 i den specifikation, som der er henvist til at tilleg J-1, indeks 27).

Bemerk: Disse forskellige funktionstilstande og driftsforhold skal navnlig tages i betragtning, nir
der indferes avancerede togkontrolsystemer (som ETCS) med henblik pd optimering af jernbanesy-
stemet.
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6)  Beregningen af bremseevnen skal udferes for folgende tre belastningstilstande:
— mindste belastning: »designmasse i driftsklar stand« (jf. afsnit 4.2.2.10)
— normal belastning: »designmasse med normal nyttelast« (jf. afsnit 4.2.2.10)

— maksimal bremselast: belastningstilstand op til »designmasse med exceptionel nyttelast« (jf. afsnit
4.2.2.10).

Hvis denne belastningstilstand ligger under »designmasse med exceptionel nyttelast, skal dette
forhold begrundes og dokumenteres i den generelle dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

7)  Der skal udferes prevninger for at validere nedbremsningsberegningen, jf. overensstemmelsesvurde-
ringsproceduren som fastsat i afsnit 6.2.3.8.

8)  For hver belastningstilstand noteres det ringeste resultat (dvs. det, der giver den laengste standse-
leengde) af beregningerne af »nedbremseevne i normal funktionstilstand« ved den konstruktivt
bestemte maksimalhastighed (revideret efter resultaterne af de ovenfor kravede prevninger) i den
tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

9)  Desuden galder for enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 kmj/h eller
mere, vurderet i fast eller foruddefineret oprangering, at standselengden for »nedbremseevne i
normal funktionstilstand« ikke md overskride folgende verdier for belastningstilstanden »normal
belastning«:

— 5360 m, ndr udgangshastigheden er 350 km/h (hvis < = konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed)

— 3 650 m, ndr udgangshastigheden er 300 km/h (hvis < = konstruktivt bestemt maksimalha-
stighed)

— 2 430 m, ndr udgangshastigheden er 250 km/h

— 1 500 m, ndr udgangshastigheden er 200 km/h.

4.2.4.5.3. Driftsbremsning

Beregning af retardation:

1)  For alle enheder udferes beregningen af den sterste driftsbremseevne efter den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 28, med et bremsesystem i normal funktionstilstand og nominel
vaerdi for de friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyr, i belastningstilstanden
»designmasse med normal nyttelast« ved den konstruktivt bestemte maksimalhastighed.

2)  Der skal udferes prevninger for at validere beregningen af den sterste driftsbremseevne, jf. overens-
stemmelsesvurderingsproceduren som fastsat i afsnit 6.2.3.9.

Storste driftsbremseevne:

3)  Nar driftsbremsen er konstrueret til at levere en storre bremseevne end nedbremsen, skal det veere
muligt at begranse den sterste driftsbremseevne (ved udformningen af bremsestyresystemet eller
som vedligeholdelsesaktivitet) til et niveau, der ligger under nedbremseevnens.

Bemerk: En medlemsstat kan af sikkerhedsgrunde forlange, at nedbremseevnen er storre end den storste

driftsbremseevne, men den kan ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter en storre maksimal

driftsbremseevne, medmindre medlemsstaten kan pévise, at det setter det nationale sikkerhedsniveau pa
spil.

4.2.45.4.  Beregninger vedrorende varmekapacitet

1)  Denne bestemmelse galder for alle enheder.

2)  For arbejdskeretgjer er det tilladt at verificere overensstemmelsen med dette krav ved temperaturma-
linger pd hjul og bremseudstyr.
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4.2.4.5.5.

4.2.4.6.

4.2.4.6.1.

3)  Bremseenergikapaciteten skal verificeres ved en beregning, der viser, at bremsesystemet er konstru-
eret til at modstd bortledningen af bremseenergi i normal funktionstilstand. De referencevaerdier, der
benyttes i denne beregning for de komponenter i bremsesystemet, der bortleder energien, skal enten
valideres ved en termisk test eller ved tidligere erfaring.

Beregningen skal omfatte et scenarie bestdende af to pd hinanden folgende nedopbremsninger fra
maksimalhastigheden (med et tidsinterval svarende til den tid til tager at accelerere toget op til
maksimalhastigheden) pa vandret spor i belastningstilstanden »maksimal bremselastx.

For enheder, der ikke kan keres som tog alene, skal det tidsinterval mellem de to pd hinanden
folgende nedopbremsninger, der benyttes i beregningen, oplyses.

4)  Det maksimale fald pd banestraekningen og den dertil svarende lengde og driftshastighed, som
bremsesystemet er konstrueret til med hensyn til kapacitet til at optage termisk bremseenergi, skal
ogsd defineres ved en beregning for belastningstilstanden »maksimal bremselast¢, ndr driftsbremsen
bruges til at holde toget pd en konstant driftshastighed.

Resultatet (strakningens maksimale fald, dertil svarende laengde og driftshastighed) skal noteres i
dokumentationen for det rullende materiel, jf. afsnit 4.2.12.

Folgende situation foreslds som »referencetilfaelde« for fald pa sporet: opretholdelse af en hastighed
pd 80 km/h ved et konstant fald pd 21 %o over 46 km. Hvis denne referencesituation benyttes,
behgver dokumentationen kun navne, at kravene for denne situation er opfyldt.

5)  For enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller derover, vurderet i
fast eller foruddefineret oprangering, galder derudover, at de skal vere konstrueret til drift med
bremsesystemet i normal funktionstilstand og i belastningstilstanden »maksimal bremselast« ved en
hastighed, der svarer til 90 % af den sterste driftshastighed, pd en 10 km lang streekning med et
maksimalt fald pd 25 %o og pd en 6 km lang streekning med et maksimalt fald pad 35 %o.

Parkeringsbremse

Ydeevne:

1)  En enhed (tog eller koretgj) i belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« uden energiforsy-
ning til rddighed, skal kunne holdes varigt parkeret pd et spor med et fald pa 40 %o.

2)  Stilstanden skal opnds ved hjalp af parkeringsbremsefunktionen og med supplerende midler (f.eks.
haemsko), ndr parkeringsbremsen ikke selv kan yde den nedvendige bremsekraft; de nedvendige
supplerende midler skal forefindes ombord pé toget.

Beregning:

3)  Ydeevnen for enhedens (tog eller koretwj) parkeringsbremse skal beregnes som angivet i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 29. Resultatet (haldningsgraden af det fald, som
parkeringsbremsen alene kan holde enheden ubevagelig pa) skal noteres i den tekniske dokumenta-
tion, jf. afsnit 4.2.12.

Profil for adhasion mellem skinne og hjul — system for hjulblokeringsbeskyttelse
Graenseprofil for adhasion mellem hjul og skinne

1)  Bremsesystemet pd en enhed skal konstrueres sledes, at nodbremseevnen (med dynamisk bremse,
hvis denne bidrager til ydeevnen) og driftsbremseevnen (uden dynamisk bremse) ikke forudsetter en
beregnet adhzsion mellem hjul og skinne for hvert hjulset, der er storre end 0,15 inden for hastig-
hedsintervallet > 30 km/h og < 250 km/h, dog med felgende undtagelser:

— For enheder med op til 7 aksler, vurderet i en eller flere faste eller foruddefinerede oprange-
ringer, ma den beregnede adhasion mellem hjul og skinne ikke vere storre end 0,13.

— For enheder med 20 aksler eller derover, vurderet i en eller flere faste eller foruddefinerede
oprangeringer, tillades en beregnet adhasion mellem hjul og skinne i belastningstilstanden
»mindste belastninge, der er storre end 0,15, men den mé ikke veare storre end 0,17.
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Bemerk: For belastningstilstanden »normal belastning« er der ingen undtagelse;

Mindsteantallet af aksler kan nedsattes til 16, hvis den provning af blokeringsbeskyttelsessystemets
effektivitet, der forlanges i afsnit 4.2.4.6.2, giver positivt resultat;

For hastighedsintervallet > 250 km/h og < = 350 km/h skal de tre ovennavnte greenseveerdier aftage
linezert, sdledes at de er nedsat med 0,05 ved 350 km/h.

2)  Ovenstdende krav gelder ogsa for aktivering af direkte bremse som beskrevet i afsnit 4.2.4.4.3.

3) I konstruktionen af en enhed md der ikke forudswttes en storre adhasion mellem hjul og skinne
end 0,12, ndr parkeringsbremseevnen beregnes.

4)  Disse graenser for adhasionen mellem hjul og skinne skal verificeres ved beregning med den
mindste hjuldiameter og for de tre belastningstilstande, jf. afsnit 4.2.4.5.2.

Alle adhasionsverdier afrundes til to decimaler.

4.2.4.6.2. System til blokeringsbeskyttelse

1) Hjulblokeringsbeskyttelsen er et system, der er beregnet til at udnytte den aktuelle adhaesion bedst
muligt ved en styret mindskelse og efterfolgende @gning af bremsekraften for at forhindre hjulsat-
tene i at blokere og skride ukontrolleret, og sdledes minimere @gningen af standseleengden og en
eventuel beskadigelse af hjulene.

Krav om udstyr til og brug af blokeringsbeskyttelse pd enheden:

2)  Enheder, der er konstrueret til en storste driftshastighed p& mere end 150 km/h skal vare udstyret
med blokeringsbeskyttelse.

3)  Enheder, der er udstyret med bremseklodser pd hjulets lgbeflade med en bremseevne, der ved
hastigheder > 30 km/h forudsztter en beregnet adhasion mellem hjul og skinne pa mere end 0,12,
skal vaere udstyret med blokeringsbeskyttelse.

Enheder, der ikke er udstyret med bremseklodser pd hjulets lgbeflade, og hvis bremseevne ved
hastigheder > 30 km/h forudsatter en beregnet adhasion mellem hjul og skinne pd mere end 0,11
skal veere udstyret med blokeringsbeskyttelse.

4)  Ovenstdende krav om blokeringsbeskyttelse galder for nadbremsning og driftsbremsning.

Det gelder ogsd for det dynamiske bremsesystem, der indgdr i driftsbremsen og kan indgd i
nedbremsen (se afsnit 4.2.4.7).

Krav til blokeringsbeskyttelsessystemets ydeevne:

5)  Ienheder med et dynamisk bremsesystem skal den dynamiske bremsekraft styres af et blokeringsbe-
skyttelsessystem (hvis der er installeret et i overensstemmelse med ovenstdende punkt); hvis dette
blokeringsbeskyttelsessystem ikke er installeret, skal den dynamiske bremsekraft hammes eller
begranses, sledes at den ikke medferer behov for sterre adhasion mellem hjul og skinne end 0,15.

6)  Blokeringsbeskyttelsessystemet skal konstrueres i overensstemmelse med afsnit 4 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 30, og verificeres efter den metode, der er fastlagt i afsnit 5
og 6 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 30; ndr der henvises til afsnit 6.2 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 30, »overview of required test
programmess, finder kun afsnit 6.2.3 anvendelse, og det gaelder for alle typer af enheder.

7)  Krav til ydeevne for den enkelte enhed

Hvis en enhed er udstyret med et blokeringsbeskyttelsessystem, skal det afpreves for at verificere
dets effektivitet (maksimal forlengelse af standselengden sammenlignet med standseleengden pé
torre skinner), ndr det er installeret i enheden; proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat
i afsnit 6.2.3.10.

De relevante komponenter i blokeringsbeskyttelsessystemet skal indgd i den sikkerhedsanalyse af
nedbremsefunktionen, der kraeves i afsnit 4.2.4.2.2.



12.12.2014 Den Europeiske Unions Tidende L 356/277

8)  Hjulovervdgningssystem

Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa 250 kmj/h eller mere skal udstyres med
et hjulovervigningssystem, der skal meddele lokomotivfereren, ndr en aksel er brendt sammen;
hjulovervagningssystemet skal veaere konstrueret i overensstemmelse med afsnit 4.2.4.3 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 30.

4.24.7. Dynamisk bremse — Bremsesystem forbundet med traekkraftsystemet

Naér bremseevnen for den dynamiske bremse eller for et bremsesystem, der er forbundet med trakkraftsy-
stemet, er medregnet i nedbremseevnen i normal funktionstilstand, jf. definitionen i afsnit 4.2.4.5.2,
galder folgende for den dynamiske bremse hhv. det bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsy-
stemet:

1) Det skal vaere styret af hovedbremsesystemets bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

2)  Det skal underkastes en sikkerhedsanalyse, der omfatter faren »fuldsteendigt tab af den dynamiske
bremses bremsekraft efter aktivering af nedbremsenc.

Denne sikkerhedsanalyse skal indgd i den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3, jf. afsnit
4.2.4.2.2, for nodbremsefunktionen.

For elektriske enheder skal sikkerhedsanalysen omfatte svigt, der forer til bortfald i toget af spandingen
fra den eksterne energiforsyning, hvis denne energiforsyning er en forudstning for aktivering af den
dynamiske bremse.

Hvis ovennavnte fare ikke hindteres pa rullende materiel-niveau (svigt i systemet til ekstern energiforsy-
ning), md bremseevnen for den dynamiske bremse eller for det bremsesystem, der er forbundet med track-
kraftsystemet, ikke vaere omfattet af bremseevnen ved nedbremsning i normal funktionstilstand, jf. afsnit
4.2.4.5.2.

4.2.4.38. Bremsesystem, der er uafhangigt af adhasionsforholdene
4.2.4.8.1. Generelt

1)  Bremsesystemer, der kan pédfere skinnen en bremsekraft uafhengigt af adhesionen mellem hjul og
skinne, er et middel til at @ge bremseevnen, nir ydeevnekravet er storre end den ydeevne, der svarer
til greensen for den aktuelle adhasion mellem hjul og skinne (se afsnit 4.2.4.6).

2)  Det er tilladt at medregne virkningen af bremser, der er uathangige af adhasionen mellem hjul og
skinne, i bremseevnen i normal funktionstilstand som defineret i afsnit 4.2.4.5 for nodbremsen; i sd
fald gzlder folgende for det af adhasionsforholdene uathengige bremsesystem:

3)  Det skal vare styret af hovedbremsesystemets bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

4)  Det skal underkastes en sikkerhedsanalyse, der omfatter faren »fuldsteendigt tab af den af adhasions-
forholdene uathangige bremsekraft efter aktivering af nedbremsenc.

Denne sikkerhedsanalyse skal indgd i den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3,
jf. afsnit 4.2.4.2.2, for nedbremsefunktionen.

42.48.2. Magnetskinnebremse

1) I denne TSI's afsnit 4.2.3.3.1 henvises der til de krav til magnetskinnebremser, der er specificeret for
delsystemet Togkontrol og kommunikation.

2)  Det er tilladt at bruge en magnetskinnebremse som nedbremse som navnt i TSI'en om infra-
struktur, afsnit 4.2.6.2.2.

3)  Den geometriske form af endestykkerne pd den magnet, der er i kontakt med skinnen, skal vare
som specificeret for en af de typer, der er beskrevet i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 31.

4)  Magnetskinnebremser ma ikke benyttes ved hastigheder over 280 kmjh.
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4.2.4.8.3. Hvirvelstromsbremse

1)  Dette afsnit omfatter kun hvirvelstremsbremser, der udvikler en bremsekraft mellem det rullende
materiel og skinnen.

2)  Idenne TSI's afsnit 4.2.3.3.1 henvises der til de krav til hvirvelstromsbremser, der er specificeret for
delsystemet Togkontrol og kommunikation.

3)  Vilkdrene for anvendelse af hvirvelstromsbremser er ikke harmoniseret (med hensyn til deres virk-
ninger for skinneopvarmning og lodret kraft).

Kravene til hvirvelstremsbremser er derfor et udestdende punkt.

4)  Indtil der er fundet en losning pd det udestdende punkt, anses de vaerdier, der er specificeret i TSI'en
for rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit 4.2.4.5, for maksimal aksial bremsekraft, som hvir-
velstromsbremsen udever pa sporet ved hgjhastigheder > 50 km/h, for at vare forenelige med
hejhastighedsstrakninger.

4.2.4.9. Bremsetilstand og fejlvisning

1)  Togpersonalet skal have adgang til informationer, der gor det muligt at identificere forringede drifts-
forhold, der bergrer det rullende materiel (ringere bremseevne end kravet) og kraver overholdelse
af sarlige driftsregler. Med dette formal skal togpersonalet i visse faser under driften kunne kontrol-
lere hovedbremsesystemets (ned- og driftsbremse) og parkeringsbremsesystemets tilstand (bremset,
lost eller isoleret) og tilstanden for hver del (herunder en eller flere aktuatorer) i disse systemer, der
kan styres og/eller isoleres enkeltvis.

2)  Hvis parkeringsbremsen altid er direkte athengig af hovedbremsesystemets tilstand, kraeves der ikke
yderligere og specifik visning for parkeringsbremsesystemet.

3)  De driftsfaser, der skal tages i betragtning, er stilstand og kersel.
4)  Nar toget holder stille, skal togpersonalet indefra og/eller udefra kunne kontrollere:
— om togets gennemgdende bremseledning er ubrudt
— om bremseenergien er til rddighed gennem hele toget
— hoved- og parkeringsbremsesystemernes tilstand og tilstanden for hver del (herunder en eller
flere aktuatorer) i disse systemer, der kan styres og/eller isoleres for sig (som beskrevet ovenfor i
dette afsnit), bortset fra dynamisk bremse og et bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsy-
stemerne.
5)  Under kerslen skal lokomotivfereren fra sin kerestilling i fererrummet kunne kontrollere:
— tilstanden for togets gennemgédende bremseledning

— tilstanden for togets bremseenergiforsyning

— tilstanden for den dynamiske bremse og det bremsesystem, der er forbundet med trackkraftsy-
stemet, ndr de indgdr i bremseevnen for nedbremsning i normal funktionstilstand

— bremsetilstanden — bremset eller los — for mindst én del af hovedbremsesystemet (aktuator),
der styres uathangigt (f.eks. en del, der er installeret i det koretgj, der har en aktiv forerkabine).

6)  Den funktion, der viser togpersonalet de ovenfor omhandlede informationer, er en vasentlig sikker-
hedsfunktion, da togpersonalet bruger den til at vurdere togets bremseevne.

Nér indikatorer viser lokale informationer, sikrer anvendelse af harmoniserede indikatorer det
fornedne sikkerhedsniveau.

Nér et centralt kontrolsystem giver togpersonalet mulighed for at udfere alle kontroller fra ét sted (f.
eks. forerrummet), skal det underkastes en palidelighedsundersagelse, hvor der tages hejde for svigt
i komponenter, redundans, regelmassigt eftersyn og andre bestemmelser; pd grundlag af denne
undersogelse skal der fastsattes driftsbetingelser for det centrale kontrolsystem, som skal anferes i
den driftsdokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12.4.
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7)  Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er
forerrum).

Hvis der er behov for signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet
sammen i et tog, for at oplysningerne om bremsesystemet kan vere til rddighed pé togniveau, skal
der foreligge dokumentation herom under hensyntagen til funktionelle aspekter.

Denne TSI foreskriver ingen tekniske lgsninger for fysiske greenseflader mellem enhederne.

4.2.4.10. Bremsekrav med henblik pd bjaergningssituationer

1)  Alle bremser (ned-, drifts- og parkerings-) skal vere udstyret med anordninger, der gor det muligt at
lese og isolere dem. Disse anordninger skal vere tilgengelige og funktionsdygtige, uanset om toget
er forsynet med drivkraft, ikke er forsynet med drivkraft eller er helt uden energikilde ombord.

2)  For enheder, der forudsattes indsat i trafik pd andre sporvidder end 1 520, skal vere muligt efter et
svigt under driften at bjerge et tog uden energikilde ombord ved hjlp af en bjargningstrakkraf-
tenhed med et pneumatisk bremsesystem, der er kompatibelt med UIC’s bremsesystem (bremseled-
ning som bremsestyringsledning).

Bemerk: Se afsnit 4.2.2.2.4 om bjergningsenhedens mekaniske og pneumatiske graenseflader.

3)  Under bjergningen skal det vaere muligt at styre en del af det bjeergede togs bremsesystem ved hjalp
af en grensefladeanordning; dette krav kan opfyldes ved hjelp af batterier, der forsyner styrekred-
sene i det bjergede tog med lavspanding.

4)  Den bremseevne, som det bjergede tog frembringer under denne form for drift, skal vurderes ved
en beregning, men behover ikke vere den samme som den bremseevne, der er beskrevet i afsnit
4.2.4.5.2. Den beregnede bremseevne bjergningsforholdene skal indgé i den tekniske dokumenta-
tion, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.

5)  Dette krav gelder ikke for enheder, der drives i en oprangering pd mindre end 200 tons (i belast-
ningstilstanden »designmasse i driftsklar standc).

4.2.5. Forhold af betydning for passagererne

Nedenstdende ikke udtemmende oversigt over de grundparametre, der er omhandlet af TSI'en om tilgeen-
gelighed for bevagelseshemmede og galder for konventionelle enheder beregnet til passagertransport,
anferes udelukkende til orientering:

— sader, herunder forbeholdte saeder

— karestolspladser

— udvendige dere, herunder dimensioner og betjeningskomponenter til passagerernes brug

— indvendige dere, herunder dimensioner og betjeningskomponenter til passagerernes brug

— toiletter

— arealer med fri passage

— belysning

— kundeinformation

— andringer i gulvhgjden

— handlister

— sovepladser med kerestolsadgang

— trinstilling til pd- og afstigning, herunder trin og indstigningshjaelpemidler.

Der fastsattes yderligere krav nedenfor i dette afsnit.



L 356/280 Den Europeaiske Unions Tidende 12.12.2014

4.2.5.1. Sanitetssystemer

1)  Hyvis der er en vandhane i en enhed, skal der vaere en tydelig visuel angivelse af, at vandet fra hanen
ikke er drikkevand, medmindre det opfylder bestemmelserne i Radets direktiv 98/83/EF (!).

2)  Sanitetssystemer (toiletter, vaskerum, bar- og restaurantfaciliteter) mé ikke kunne udlede stoffer, der
kan vare skadelige for mennesker eller for miljget. Udledte materialer (dvs. behandlet vand, ikke
vand med sabe udledt direkte fra toiletter) skal vare i overensstemmelse med folgende direktiver:

— Bakterieindholdet i vand, der udledes fra sanitetssystemer mé pd intet tidspunkt overskride den
vaerdi for indholdet af intestinale enterokokker og escherichia coli-bakterier, der er fastsat for
»god kvalitet« af indvande i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/7/EF (%) om forvaltning
af badevandskvalitet.

— Behandlingsprocesserne md ikke tilfore stoffer, der er anfert i bilag I til Europa-Parlamentets og
Rédets direktiv 2006/11/EF () om forurening, der er fordrsaget af udledning af visse farlige
stoffer i Faellesskabets vandmilje.

3)  For at begrense spredningen af udledt vaske langs sporet md ukontrolleret udledning fra enhver
kilde kun foregd nedad under keretgjet i en afstand af hejst 0,7 meter fra koretgjets langsgdende
centerlinje.

4)  Den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12, skal oplyse folgende:

— om der er toiletter i en enhed, og af hvilken type de er

— egenskaberne ved udskylningsmediet, hvis det ikke er rent vand

— arten af behandlingssystemet for udledt vand og de standarder, overensstemmelsen er vurderet i
forhold til.

4.2.5.2. Lydkommunikationssystem

1)  Dette afsnit gaelder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som traekkraft for passagertog.

2)  Tog skal som minimum udstyres med et lydkommunikationssystem:
— hvormed togpersonalet kan henvende sig til togets passagerer

— hvormed togpersonalet kan kommunikere indbyrdes, navnlig lokomotivfereren med eventuelt
personale i passageromrédet.

3)  Dette udstyr skal kunne forblive pd standby uathangigt af hovedenergikilden i mindst tre timer. Nar
det er pé standby, skal udstyret kunne fungere med vilkérlige intervaller i vilkarlige tidsrum pd i alt
30 minutter.

4)  Kommunikationssystemet skal konstrueres saledes, at det fortsat virker i mindst halvdelen af hejtta-
lerne (fordelt over hele toget), hvis et af transmissionselementerne svigter, eller der skal alternativt
forefindes en anden méde at informere passagererne pd, hvis systemet svigter.

5)  Bestemmelser om, hvordan passagerer skal kunne kontakte togpersonalet, er fastsat i afsnit 4.2.5.3
(Passageralarm) og i afsnit 4.2.5.4 (Kommunikationssystemer til brug for passagererne).

6)  Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift:

Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er
forerrum eller om der er grensefladesystem for togpersonalet).

(") Radets direktiv 98/83/EF af 3. november 1998 om kvaliteten af drikkevand (EFT L 330 af 5.12.1998, 5. 32).

(*) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/7[EF af 15. februar 2006 om forvaltning af badevandskvalitet og om ophavelse af direktiv
76/160/EQF (EUTL 64 af 4.3.2006,s. 37).

(*) Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2006/11/EF af 15. februar 2006 om forurening, der er fordrsaget af udledning af visse farlige
stoffer i Faellesskabets vandmilje (EUT L 64 af 4.3.2006, s. 52).
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Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
nedvendig for, at kommunikationssystemet kan std til rddighed pé togniveau, skal implementeres og
dokumenteres under hensyntagen til funktionelle aspekter.

Denne TSI foreskriver ingen tekniske lgsninger for fysiske grenseflader mellem enhederne.

4.2.5.3. Passageralarm
4.2.5.3.1. Generelt

1)  Dette afsnit galder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som trakkraft for passagertog.

2)  Passageralarmen giver enhver i toget lejlighed til at underrette lokomotivfereren om en potentiel fare
og udleser en driftshandling, nir den aktiveres (f.cks. aktivering af bremser, hvis lokomotivfereren
ikke reagerer); den er en sikkerhedsfunktion, og de krav, der stilles til den, inklusive sikkerhedskrav,
er fastsat i dette afsnit.

4.2.5.3.2. Krav til informationsgraenseflader

1)  Bortset fra toiletter og korridorer skal hver kupé, hver vestibule og alle andre sarskilte omrader, der
er beregnet til passagerer, vaere udstyret med mindst én klart synlig og markeret alarmanordning til
underretning af lokomotivfereren om potentiel fare.

2)  Alarmanordningen skal veere konstrueret siledes, at passagerer ikke kan afbryde en udlest alarm.

3)  Idet passageralarmen udleses, skal bade visuelle og akustiske signaler vise lokomotivfgreren, at en
eller flere passageralarmer er aktiveret.

4)  En anordning i fererrummet skal gore det muligt for lokomotivfgreren at bekrafte, at han har
modtaget alarmen. Lokomotivfgrerens bekraftelse skal kunne konstateres pa det sted, hvor passager-
alarmen er udlest, og standse lydsignalet i forerrummet.

5) I enheder, der er beregnet til drift uden andet personale ombord end lokomotivfereren, skal
systemet gore det muligt, at der pd lokomotivigrerens initiativ oprettes en kommunikationsforbin-
delse mellem forerrummet og det eller de steder, hvor alarmen blev udlest. I enheder, der er bereg-
net til drift med personale ombord ud over lokomotivfereren, kan systemet indrettes, si kommuni-
kationsforbindelsen oprettes mellem forerrummet og det gvrige togpersonale.

Systemet skal gare det muligt for lokomotivfereren at afbryde denne kommunikationsforbindelse pa
eget initiativ.

6)  Der skal forefindes en anordning, hvormed personalet kan nulstille passageralarmen.

4.2.5.3.3. Krav vedrerende passageralarmens aktivering af bremsen

1) Nér toget holder ved en perron eller satter i gang fra en perron, skal aktivering af passageralarmen
medfore direkte aktivering af driftsbremsen eller nedbremsen, sé toget standser helt. I dette tilfaelde
skal der vere et system, der giver lokomotivfereren mulighed for at annullere automatisk bremsning
udlest af passageralarmen, men forst nir toget stdr helt stille.

2) I andre tilfelde skal driftsbremsen aktiveres automatisk 10 +/- 1 sekunder efter (forste) udlesning af
passageralarmen, medmindre lokomotivfereren bekrafter modtagelsen af passageralarmen i lobet af
dette tidsrum. Systemet skal give lokomotivfereren mulighed for pa ethvert tidspunkt at overstroppe
automatisk bremsning udlest af passageralarmen.

4.2.5.3.4.  Kriterier for, hvorndr et tog er ved at sette i gang fra en perron

1)  Et tog anses for at vare ved at sxtte i gang fra en perron i tidsrummet mellem det gjeblik, hvor
derenes status skifter fra »frigivet« til »lukket og last¢, og det @jeblik, hvor toget delvis har forladt
perronen.
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2)  Hvorndr dette gjeblik indtreffer, skal afgeres af mobilt detekteringsudstyr (fysisk detektering af
perronen, hastighedskriterier, afstandskriterier eller andre kriterier).

3)  Péd enheder, der forudsattes at kere pd strakninger med det faste ETCS-udstyr til togkontrol og
kommunikation (herunder oplysninger om »passagerderes, jf. TSI'en om togkontrol og kommunika-
tion bilag A, indeks 7) skal denne mobile detektor kunne modtage perronoplysninger fra ETCS-
systemet.

4.2.5.3.5. Sikkerhedskrav

1)  For scenariet »svigt i passageralarmsystemet, der hindrer en passager i at aktivere bremsen for at
standse toget, ndr det swtter i gang fra en perrone, skal det pavises, at risikoen holdes pa et accepta-
belt niveau under hensyntagen til, at denne funktionsfejl typisk er umiddelbart forbundet med
alvorlig fare for »ét dedsfald ogfeller én sveer tilskadekomst.

2)  For scenariet »svigt i passageralarmsystemet, der hindrer oplysninger i at nd frem til lokomotivfe-
reren, ndr passageralarmen aktiveres«, skal det pavises, at risikoen holdes pd et acceptabelt niveau
under hensyntagen til, at denne funktionsfejl typisk er umiddelbart forbundet med alvorlig fare for
»ét dadsfald og/feller én sver tilskadekomst«.

3)  Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for overensstemmelsesvurdering) er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

4.2.5.3.6. Forringet funktionstilstand

1)  Enheder med forerrum skal vare udstyret med en anordning, der ger det muligt for bemyndiget
personale at isolere passageralarmsystemet.

2)  Hvis passageralarmsystemet ikke fungerer, enten fordi personalet har isoleret det forseetligt, fordi der
er opstdet et teknisk svigt, eller fordi enheden er blevet koblet sammen med en ikke-kompatibel
enhed, skal oplysning herom vises varigt for lokomotivfereren i det aktive forerrum, og udlesning
af passageralarmen skal medfere direkte aktivering af bremserne.

3)  Et tog, hvor passageralarmsystemet er blevet isoleret, opfylder ikke mindstekravene til sikkerhed og
interoperabilitet som defineret i denne TSI og skal derfor anses for at vere i forringet funktionstil-
stand.

4.2.5.3.7. Anvendelse pa enheder bestemt til generel drift

1) Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.cks. om der er
forerrum eller om der er greensefladesystem for togpersonalet).

2)  Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
nedvendig for, at passageralarmsystemet kan std til rddighed pd togniveau, skal implementeres og
dokumenteres under hensyntagen til de funktionsforhold, der er omhandlet ovenfor i dette afsnit;

3)  Denne TSI foreskriver ingen tekniske lasninger for fysiske greenseflader mellem enhederne.

4.2.5.4. Kommunikationssystemer til brug for passagererne

1)  Dette afsnit galder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som trakkraft for passagertog.

2)  Enheder, der er beregnet til drift uden andet togpersonale ombord end lokomotivfereren, skal vere
udstyret med en »kommunikationsapparat«, hvormed passagererne kan underrette en person, der
kan treeffe de fornedne foranstaltninger.

3)  Kravene til placeringen af »kommunikationsapparatet« er de samme som for passageralarmen, jf.
afsnit 4.2.5.3, Passageralarm: funktionskrav.

4)  Systemet skal rumme mulighed for, at kommunikationsforbindelsen kan etableres pd passagerens
initiativ. Systemet skal gore det muligt for den, der modtager opkaldet (f.cks. lokomotivfereren), at
afbryde denne kommunikationsforbindelse pé eget initiativ.
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5)  »Kommunikationsapparatets« graenseflade til passagererne skal vare markeret med et harmoniseret
skilt og have béde visuelle og taktile symboler, og det skal kunne ses og heres, at det er blevet akti-
veret. Disse forhold skal opfylde kravene i TSI'en om tilgaengelighed for bevagelseshemmede.
6)  Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift:
Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.eks. om der er
forerrum eller om der er greensefladesystem for togpersonalet).
Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
nedvendig for, at kommunikationssystemet kan std til rddighed pé togniveau, skal implementeres og
dokumenteres under hensyntagen til funktionelle aspekter.
Denne TSI foreskriver ingen tekniske lgsninger for fysiske greenseflader mellem enhederne.
4.2.5.5. Udvendige dore: af- og péastigning for passagerer
4.2.5.5.1. Generelt
1) Dette afsnit galder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt
som treekkraft for passagertog.
2)  Dare til personale og gods behandles i afsnit 4.2.2.8 og 4.2.9.1.2.
3)  Styringen af udvendige passagerdere er en vasentlig sikkerhedsfunktion; funktions- og sikkerheds-
kravene i dette afsnit er nedvendige for at opretholde det kreevede sikkerhedsniveau.
4.2.5.5.2. Anvendt terminologi
1) I dette afsnit forstds ved »der« en udvendig der (en- eller flerflgjet), der giver adgang for passagerer,
og hvis primeare formal er at give passagerer mulighed for at stige pd og af enheden.
2)  Ved »last der« forstds en der, der holdes lukket af en fysisk derldseanordning.
3)  Ved »der afldst og ude af drift« forstds en der, der er fastldst i lukket stilling ved hjalp af en manuelt
betjent mekanisk ldseanordning.
4)  Ved »frigivet« dor forstds en der, der kan dbnes ved betjening af den lokale eller i givet fald centrale
derbetjeningsanordning.
5) I dette afsnit antages et tog at holde stille, ndr hastigheden er nede pd 3 km/h eller mindre.
6) 1 dette afsnit forstds ved »togpersonale« et medlem af personalet ombord, der har til opgave et
kontrollere dersystemet; det kan vaere lokomotivfereren eller et andet medlem af togpersonalet.
4.2.5.5.3.  Lukning og lasning af dere

1)  Derstyringssystemet skal gore det muligt for togpersonalet at lukke og lase alle dere, for toget afgar.

2)  Nar et bevaegeligt trin skal treekkes ind, skal lukkeprocessen omfatte trinnets bevagelse til tilbage-
trukket position.

3)  Nar den centrale derlukning og -lsning aktiveres fra en lokal betjeningsanordning ved en der, kan
denne dor forblive dben, mens de andre dere lukkes og lases. Dorstyringssystemet skal gore det
muligt for personalet derefter at lukke og ldse denne der for afgang.

4)  Dorene skal forblive i lukket og ldst tilstand, indtil de frigives i overensstemmelse med afsnit
4.2.5.5.6, Dorabning. Hvis stremforsyningen til derstyringssystemet svigter, skal lasemekanismen
holde derene last.

Bemerk: Se afsnit 4.2.2.4.2 i TSI'en om tilgengelighed for bevagelseshemmede om varselssignal ved
derlukning.
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Detektion af derhindring:

5)  Udvendige passagerdere skal vare udstyret med folere, der reagerer, hvis de kommer tet pd en
hindring (f.eks. en passager). Hvis der detekteres en hindring, skal derene automatisk stoppe og
forblive frie i et begraenset tidsrum eller gd op igen. Systemets skal veere sd folsomt, at det opdager
en hindring som anvist i punkt 5.2.1.4.1 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,

indeks 32, ved en maksimal kraft mod hindringen som anvist i punkt 5.2.1.4.2.1 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 32.

4.2.5.5.4. Afldsning af en der, sé den er ude af drift

1)  Der skal vare en manuelt betjent mekanisk anordning, som ger det muligt (for togpersonalet eller
vedligeholdelsespersonale) at aflase en der, sd den sattes ud af drift.

2)  Aflasning af en der, sd den sattes ud af drift skal:
— medfere, at deren isoleres fra dbningssignaler
— medfore, at doren fastldses mekanisk i lukket stilling
— medfore, at status for isoleringsanordningen vises

— muliggere, at kontrolsystemet for derlukning springer den pdgeeldende der over.

4.2.5.5.5. Oplysninger, der skal sté til rddighed for togpersonalet

1)  Et kontrolsystem for derlukning skal gere det muligt for togpersonalet nir som helst at kontrollere,
om alle dore er lukket og last.

2)  Huvis en eller flere dere ikke er 1ast, skal dette vises konstant for togpersonalet.
3)  Togpersonalet skal have melding om enhver fejl under lukning og/eller 1asning af dere.
4)  Horbare og synlige alarmsignaler skal melde til togpersonalet om nedabning af en eller flere dere.

5)  En der, der er »afldst og ude af drift¢, kan springes over af »kontrolsystemet for derlukninge.

4.2.5.5.6. Dgréabning

1)  Et tog skal veere udstyret med et styresystem for frigivelse af derene, som ger det muligt for togper-
sonalet eller en automatisk anordning, der er koblet til standsning ved en perron, at frigive derene
sarskilt pd hver side, sdledes at passagererne eller, i givet fald, et centralstyret dbningssignal kan
dbne derene, ndr toget holder stille.

2)  Pi enheder, der forudsattes at kere pd strakninger med det faste ETCS-udstyr til togkontrol og
kommunikation (herunder oplysninger om »passagerderes, jf. TS'en om togkontrol og kommunika-
tion bilag A, indeks 7), skal dette system for frigivelse af derene kunne modtage perronoplysninger
fra ETCS-systemet.

3)  Ved hver dor skal der veare lokale betjeningsanordninger eller -mekanismer for derdbning til brug
for passagererne bade indvendigt og udvendigt pd keretojet.

4)  Nér et bevageligt trin skal aktiveres, skal lukkeprocessen omfatte trinnets beveegelse til aktiveret
position.

Bemerk: Se afsnit 4.2.2.4.2 i TSI'en om tilgengelighed for bevagelseshemmede om varselssignal ved
derabning.

4.2.5.5.7. Sammenkobling af dere og trakkraft

1)  Trakkraften mé forst kunne aktiveres, ndr alle dere er lukket og last. Det skal sikres ved et automa-
tisk system for sammenkobling af dere og traekkraft. Systemet for sammenkobling af dere og track-
kraft skal hindre aktivering af treekkraften, s leenge ikke alle dere er lukket og last.
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4.2.5.5.8.

4.2.5.5.9.

2)  Dette sammenkoblingssystem skal vare udstyret med manuel kortslutning, som lokomotivfereren
kan aktivere i serlige situationer for at aktivere treekkraften, selvom ikke alle dere er lukket og last.

Sikkerhedskrav for afsnit 4.2.5.5.2 til 4.2.5.5.7

1)  For scenariet »én der uldst (uden at togpersonalet er korrekt informeret om denne derstatus) eller
frigjort eller dben pd forkerte steder (f.eks. den forkerte side af toget) eller i forkerte situationer (f.
eks. mens toget korer)« skal det pavises, at risikoen holdes pa et acceptabelt niveau under hensyn-
tagen til, at denne funktionsfejl typisk er umiddelbart forbundet med alvorlig fare for:

— renkelt dedsfald ogfeller svear tilskadekomst« for enheder, hvor passagererne formodes ikke at
opholde sig stdende ved deren (fjerntrafik), eller

— enkelt dedsfald ogleller svar tilskadekomst« for enheder, hvor nogle passagerer opholder sig
stdende ved deren under normal drift.

2)  For scenariet »flere dor uldste (uden at togpersonalet er korrekt informeret om denne derstatus) eller
frigjort eller dbne pé forkerte steder (f.cks. den forkerte side af toget) eller i forkerte situationer (f.
eks. mens toget karer)« skal det pévises, at risikoen holdes pa et acceptabelt niveau under hensyn-
tagen til, at denne funktionsfejl typisk er umiddelbart forbundet med alvorlig fare for:

— »dedsfald ogfeller sver tilskadekomst« for enheder, hvor passagererne formodes ikke at opholde
sig stdende ved deren (fjerntrafik), eller

— Hflere dedsfald ogleller svare tilskadekomster« for enheder, hvor nogle passagerer opholder sig
stdende ved deren under normal drift.

3)  Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for overensstemmelsesvurdering) er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

Nedébning af dere

Indvendig nedibning:

1) Hver der skal vare forsynet med en individuel intern ngddbningsmekanisme, som passagererne har
adgang til, og som skal gare det muligt at dbne deren; mekanismen skal vaere aktiv, ndr hastigheden
er under 10 km/h.

2)  Det er tilladt at lade denne mekanisme veare aktiv ved enhver hastighed (uatheengigt af hastigheds-
signaler); i sd fald skal betjening af mekanismen skal kreeve afvikling af mindst to handlinger.

3)  Mekanismen behover ikke virke pd dere, der er »afldst og ude af drift«. I sidanne tilfalde kan deren
lases op forst.

Sikkerhedskrav:

4)  For scenariet »svigt i intern derdbning for to dere i traek langs en gennemgangsrute (jf. definition i
afsnit 4.2.10.5), idet nedabning stadig fungerer for de andre dere«, skal det pavises, at risikoen
holdes pa et acceptabelt niveau under hensyntagen til, at denne funktionsfejl typisk er umiddelbart
forbundet med alvorlig fare for »ét dedsfald og/eller én sver tilskadekomste.

Eftervisning af overensstemmelse (proceduren for overensstemmelsesvurdering), er beskrevet i afsnit
6.2.3.5.

Udvendig nedibning:

5)  Hver der skal forsynes med en individuel ekstern ngddbningsmekanisme, der er tilgangelig for
redningsmandskab, si deren kan dbnes i nedsituationer. Mekanismen behaver ikke virke pa dere,
der er »afldst og ude af drift. I sddanne tilfeelde kan deren ldses op forst.
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4.2.5.5.10.

4.2.5.6.

4.2.5.7.

4.2.5.8.

Kraft til manuel deribning:

6)  Manuel derdbning skal krave en kraftpdvirkning af deren i overensstemmelse med den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 33.

Anvendelse pd enheder bestemt til generel drift

1) Der tages kun hensyn til de funktioner, der er relevante for enhedens udformning (f.cks. om der er
forerrum eller om der er derlukningsgrenseflade til brug for togpersonalet).

2)  Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
nedvendig for, at dersystemet kan std til radighed pé togniveau, skal implementeres og dokumen-

teres under hensyntagen til funktionelle aspekter.

3)  Denne TSI foreskriver ingen tekniske lgsninger for fysiske greenseflader mellem enhederne.

Konstruktion af yderdersystemer

1)  For enheder med dere, der er beregnet til passagerernes af- og pastigning, galder folgende bestem-
melser:

2)  Dgrene skal have gennemsigtige vinduer, sd passagererne kan se, om toget holder ved en perron.

3)  Ydersiden af passagerenheder skal vare udformet, sd der ikke er mulighed for at »togsurfe«, nir
derene er lukket og last.

4)  For at forhindre »togsurfing« skal hdndgreb pé ydersiden af dersystemer enten undgés eller udfor-
mes, s& man ikke kan gribe fat i dem, nar derene er lukket.

5)  Handlister og hindgreb skal fastgores, sé de kan modsté de krafter, de udszttes for under driften.

Dore mellem enheder

1)  Dette afsnit gaelder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.
2)  Nar der er dore, der forer fra enhed til enhed for enden af personvogne eller for enden af enheden,

skal de veare udstyret med en anordning, der gor det muligt at lase dem (f.eks. hvis deren ikke er
forbundet med nabovognen eller -enheden ved hjelp af en overgang til brug for passagererne).

Indendors luftkvalitet

1)  Luften i de dele af keretgjerne, hvor der opholder sig passagerer ogfeller personale, skal vare af en
sddan kvalitet og mengde, at der ikke opstdr nogen helbredsrisiko for passagerer eller personale
udover den, der skyldes kvaliteten af udeluften. Dette opnds ved efterlevelse af nedenstdende krav.

Et ventilationssystem skal holde indeluftens CO,-indhold pé et acceptabelt niveau under driften.
2)  indholdet ma hejst vaere 5 000 ppm under alle driftsforhold, undtagen i felgende to tilfelde:

— Under afbrydelse af ventilationen, fordi hovedenergiforsyningen svigter, eller fordi systemet
bryder sammen; i sa fald skal en nedforanstaltning sikre tilforsel af udeluft til alle passager- og
personaleomréder.

Hvis denne nedforsyning sker ved batteridrevet mekanisk ventilation, skal det fastslds, hvor
leenge CO,-indholdet i luften vil holde sig under 10 000 ppm, ndr antallet af passagerer svarer

til belastningstilstanden »designmasse med normal nyttelast.

Proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit 6.2.3.12.
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Tidsrummet ma ikke veaere mindre end 30 minutter.
Tidsrummet skal anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

— Hyvis der slukkes eller lukkes for alle midler til udluftning eller klimaanlagget afbrydes for at
forhindre, at passagererne udsattes for roggasser, der kan forekomme i omgivelserne, navnlig i
tunneller og i tilfelde af brand, som beskrevet i afsnit 4.2.10.4.2.

4.2.5.9. Sideruder i vognkassen

1)  Sideruder i vognkassen, som passagererne kan dbne og togpersonalet ikke kan afldse, ma ikke kunne
dbnes sd meget, at en kugleformet genstand med en diameter pd 10 cm kan presses gennem

dbningen.
4.2.6. Miljaforhold og aerodynamiske virkninger
4.2.6.1. Miljeforhold — generelt

1)  Miljeforhold er fysiske, kemiske eller biologiske forhold omkring et produkt, som produktet
udseattes for.

2)  Det rullende materiel og dets komponenter skal konstrueres under hensyntagen til de miljeforhold,
de vil blive udsat for.

3)  Miljoparametrene beskrives i de felgende afsnit; for hvert miljoparameter defineres et nominelt
vardiinterval, som er det, der forekommer hyppigst i Europa, og som danner grundlaget for intero-
perabelt rullende materiel.

4)  For visse miljgparametre defineres andre veardiintervaller end det nominelle; i disse tilfeelde skal der
udvelges et verdiinterval som grundlag for konstruktionen af det rullende materiel.

For de funktioner, der tages op i de folgende afsnit, skal det i den tekniske dokumentation beskrives,
hvilke forholdsregler med hensyn til konstruktion ogfeller prevning der er truffet for at sikre, at det
rullende materiel opfylder TSI-kravene ved dette vaerdiinterval.

5)  Det eller de valgte vaerdiintervaller skal anferes i den tekniske dokumentation der er beskrevet i
afsnit 4.2.12, som en egenskab ved det rullende materiel.

6)  Afhengigt af hvilke verdiintervaller der veelges, og hvilke forholdsregler der treffes (som beskrevet i
den tekniske dokumentation), kan det vere nedvendigt at fastsette swrlige driftsregler for at sikre,
at der er teknisk kompatibilitet mellem det rullende materiel og de miljeforhold, det kan blive udsat
for pé dele af banenettet.

Sddanne driftsregler er navnlig nedvendige, nar rullende materiel, der er konstrueret til det nomi-
nelle veerdiinterval, drives pa en streekning, hvor forholdene kommer uden for det nominelle interval
pa visse drstider.

7)  Medlemsstaterne fastsetter, hvilke andre veerdiintervaller end det nominelle der skal velges for at
undgd restriktive driftsregler inden for et givet geografisk omrdde og under givne vejrforhold, og
disse valg er anfert i afsnit 7.4.

4.2.6.1.1. Temperatur

1) Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI inden for en (eller flere) af temperaturinter-
vallerne T1 (- 25 °C til + 40 °C, nominelt interval), eller T2 (- 40 °C til + 35 °C) eller T3 (- 25 °C
til + 45 °C), der er defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 34.

2)  Det eller de valgte temperaturintervaller skal anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

3)  Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal den temperatur, der skal tages i betragt-
ning, valges under hensyntagen til, at de skal indbygges i det rullende materiel.

4.2.6.1.2. Sne, is og hagl

1) Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI under de forhold med hensyn til sne, is og
hagl, der er fastsat i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 35, idet disse forhold
svarer til de nominelle forhold (det nominelle vaerdiinterval).
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2)  Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal spergsmal om virkningen af sne, is og
hagl leses under hensyntagen til, at komponenterne skal indbygges i det rullende materiel.

3)  Nar der velges hardere sne-, is- og haglforhold, skal det rullende materiel og delsystemets dele
konstrueres saledes, at de opfylder TSI-kravene ved folgende scenarier:

— Fygesne (let sne med lille vandakvivalent), der varigt dackker sporet op til 80 cm over skinneo-
verkant.

— Pulversne, snefald med store mangder let sne med lille vandakvivalent.

— Svingninger i temperaturgradient, temperatur og fugtighed under en enkelt tur fordrsager isdan-
nelse pd det rullende materiel.

— Kombineret virkning sammen med lav temperatur som i den valgte temperaturzone, jf. definiti-
onen i afsnit 4.2.6.1.1.

4) I forbindelse med afsnit 4.2.6.1.1 (klimazone T2) og med nervarende afsnit 4.2.6.1.2 (hirde sne-,
is- og haglforhold) skal de forholdsregler, der traffes for at opfylde TSI'ens krav under disse hdrde
forhold identificeres og verificeres, og det galder ikke mindst de foranstaltninger vedrerende
konstruktion ogfeller pravning, der er nedvendige for at opfylde folgende TSI-krav:

— Forhindringsdeflektor som defineret i afsnit 4.2.2.5: derudover evne til at rydde sne foran toget.
Sne anses for at vaere en forhindring, der skal fjernes af forhindringsdeflektoren; folgende krav
er fastsat i afsnit 4.2.2.5 (ved henvisning til den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 36):
»Forhindringsdeflektoren skal vere stor nok til at skubbe forhindringer ud af bogiens kereve;.
Den skal vare en gennemgdende konstruktion og udformes sdledes, at den ikke sender
genstande opad eller nedad. Under normale driftsforhold skal forhindringsdeflektorens nedre
kant vaere sé tat pa sporet som keretgjets bevagelser og keretgjsprofilet tillader.
I plan ber forhindringsdeflektoren tilnzrmelsesvis have for som et »V« med en indesluttet vinkel
pa hgjst 160°. Den kan udformes med en kompatibel geometri, sd den ogsd kan fungere som
sneplov.«
De krefter, der er specificeret i afsnit 4.2.2.5 anses for at vere tilstreekkelige til snerydning.

— Lobetoj som defineret i afsnit 4.2.3.5: under hensyntagen til sne- og isansamling og mulige
folger heraf for kerselsstabiliteten og bremsefunktionen.

— Bremsefunktion og bremsekraft som defineret i afsnit 4.2.4.

— Tilkendegivelse over for andre af, at der her er et tog, som fastsat i afsnit 4.2.7.3.

— Tilvejebringelse af udsyn fremad som fastsat i afsnit 4.2.7.3.1.1 (Forlygter) og 4.2.9.1.3.1 (Udsyn
fremad) med fungerende frontrudeudstyr som fastsat i afsnit 4.2.9.2.

— Tilvejebringelse af et acceptabelt indeklima, som lokomotivfereren kan arbejde i, jf. afsnit
4.29.1.7.

5)  Det valgte veerdiinterval for »sne, is og hagl« (nominelle eller hirde forhold) og trufne foranstalt-
ninger skal dokumenteres i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

4.2.6.2. Aerodynamiske virkninger

1)  Kravene i dette afsnit gelder for alt rullende materiel undtagen materiel, der er konstrueret til drift
pd sporvidderne 1 520 mm eller 1 524 mm eller 1 600 mm eller 1 668 mm, for hvilke kravene pd
dette omrade er et udestidende punkt.

2)  Nér et tog passerer forbi, opstdr der en urolig luftstrem med forskellige tryk og stremningshastig-
heder. Disse tryk- og stremningshastighedsgradienter pavirker personer, genstande og bygninger
langs sporet; de pavirker ogsd det rullende materiel (f.eks. med aerodynamisk last pd keretejskon-
struktionen og slag pa udstyr), og skal tages i betragtning ved konstruktion af rullende materiel.
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3)  Den kombinerede virkning af toghastighed og lufthastighed skaber et aerodynamisk kraengningsmo-
ment, der kan pavirke det rullende materiels stabilitet.

4.2.6.2.1. Slipstremmens pavirkning af passagerer pd perron og personer, der arbejder langs sporet

1)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd v, > 160 km/h, der kerer i fri luft ved
referencehastighed som specificeret i tabel 4, ma ikke fordrsage lufthastigheder pd mere end u,, som
anfort i tabel 4 i en hejde pd 0,2 m og 1,4 m over skinneoverkant og en afstand pd 3,0 m fra
sporets centerlinje, mens de kerer forbi.

Tabel 4
Graensekriterier
Maksimal Maksimal lufthastighed
driftshastiohed Maling udfert ved hejde langs sporet Referencehastighed v, ¢
s ez]s{rlf/he) Vismax over skinneoverkant (gransevaerdier for u,, (km/h)
(m/s))
160 < v, <250 0,2 m 20 Konstruktivt bestemt
maksimalhastighed
1,4 m 15,5 200 km/h eller den
konstruktivt bestemte
maksimalhastighed, hvis
dette er lavere
250 < V0 < 250 0,2m 22 300 kmj/h eller den
konstruktivt bestemte
maksimalhastighed, hvis
dette er lavere
1,4 m 15,5 200 km/h

2)  Hvilken oprangering der skal verificeres ved prevning, anferes herunder for forskellige typer
rullende materiel:

— Enhed, der vurderes i fast oprangering
Den fulde leengde af den faste oprangering.

Med henblik pd sammenkoblet drift skal der foretages prevning af mindst to sammenkoblede
enheder.

— Enheder, der vurderes i foruddefineret oprangering

Oprangering inklusive det bagerste koretoj og keretgjer i mellemposition i en togstamme pa
mindst 100 m eller af den storste foruddefinerede lengde, hvis denne er kortere end 100 m.

— Enhed, der vurderes til generel drift (togets oprangering ikke defineret i projekteringsfasen):

— Enheden skal proves i en oprangering med en mindst 100 m lang togstamme bestdende af
personvogne i mellemposition.

— Er der tale om et lokomotiv eller en styrevogn anbringes, foretages prevningen med dette
koretoj forrest og bagerst i oprangeringen.

— Er der tale om personvogne, skal oprangeringen mindst omfatte en personvogn af den type,
der skal vurderes, placeret forst og sidst i togstammen af personvogne i mellemposition.

Bemerk: For personvogne skal der kun foretages overensstemmelsesvurdering, hvis der er tale om
en ny konstruktion, der har betydning for slipstremspavirkningen.

3)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.13.
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4.2.6.2.2.  Trykbelge fra togets forende

1) Nér to tog passerer hinanden, opstdr der en aerodynamisk last pd hvert tog. Krav vedrgrende tryk-
belgen fra togets forende i fri luft gor det muligt at fastsatte en granseveardi for den aerodynamiske
belastning, som det rullende materiel fremkalder i fri luft under antagelse om en afstand mellem
sporenes centerlinjer for det spor, toget forudsattes at kore pa.

Afstanden mellem sporenes centerlinjer athanger af hastigheden og straekningens sporvidde; mind-
stevaerdierne for afstanden mellem sporenes centerlinjer athaenger af hastighed og sporvidde og er
defineret i TSI'en om infrastruktur.

2)  Enheder, hvis konstruktivt bestemte maksimalhastighed er over 160 km/h og under 250 km/h, og
som kerer i fri luft ved deres storste hastighed, ma ikke fordrsage maksimale trykendringer mellem
spidsvaerdierne, der er sterre end 800 Pa vurderet i hele hgjdeintervallet mellem 1,5 og 3,0 m over
skinneoverkant og i en afstand af 2,5 m fra sporets centerlinje, mens togets forende kerer forbi.

3)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed p& 250 km/h eller derover, der kerer i fri
luft ved den givne referencehastighed pa 250 km/h, ma ikke fordrsage maksimale trykandringer
mellem spidsvaerdierne, der er storre end 800 Pa vurderet i hele hejdeintervallet mellem 1,5 og
3,0 m over skinneoverkant og i en afstand af 2,5 m fra sporets centerlinje, mens togets forende
kerer forbi.

4)  Hvilken oprangering der skal verificeres ved prevning, anfores herunder for forskellige typer
rullende materiel:

— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering:

— En enkelt enhed af den faste oprangering eller enhver konfigurering af den foruddefinerede
oprangering.

— Enhed, der vurderes til generel drift (togets oprangering ikke defineret i projekteringsfasen):
— En enhed med forerrum skal vurderes alene.
— Andre enheder: Kravet er ikke relevant.

5)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er beskrevet i afsnit 6.2.3.14.

4.2.6.2.3. Maksimale trykvariationer i tunneler

1)  Enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 200 km/h eller derover skal vare
konstrueret aerodynamisk, sdledes at et krav til den karakteristiske trykvariation opfyldes ved en
given kombination (referencetilfeelde) af toghastighed og tunneltvaersnit under solokersel i en enkel,
ikke-hzldende, rerlignende tunnel (uden skakter osv.). Kravene er anfort i tabel 5.

Tabel 5

Krav til enheder under solokersel i en ikke-haldende, rorlignende tunnel

Referencetilfelde Kriterier for referencetilfaelde
Apy + Apg, +
V A A Ap, + A N Fr
tr tu pN pN pFr ApT
< 250 km/h 200 km/h 53,6 m? <1750 Pa < 3 000 Pa <3700 Pa
> 250 km/h 250 km/h 63,0 m?2 <1 600 Pa < 3 000 Pa <4 100 Pa

Hvor v, er togets hastighed, og A, er tunnelens tveersnit.

2)  Hvilken oprangering der skal verificeres ved prevning, anferes herunder for forskellige typer
rullende materiel:

— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering: Vurderingen skal foretages med
maksimal toglengde (herunder med sammenkoblet drift af togset).
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— Enhed, der vurderes til generel drift (oprangering ikke defineret i projekteringsfasen), og som har
forerrum: To vilkarlige oprangeringer af mindst 150 meters lengde; i den ene skal enheden vaere
forrest i toget, i den anden bagerst.
— Andre enheder (personvogne til generel drift): Vurderingen foretages pa grundlag af en enkelt
oprangering pd mindst 400 meter.
3)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering, inklusive definitionen af ovennavnte parametre, er
beskrevet i afsnit 6.2.3.15.
4.2.6.2.4. Sidevind
1)  Dette krav galder for enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd mere end
140 km/h.
2)  For enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd mere end 140 km/h og mindre
end 250 km/h, skal den karakteristiske vindkurve (CWC) for det mest folsomme koretgj fastlegges i
overensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 37, og anferes i
den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.
3)  For enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller derover skal side-
vindspévirkningen:
a) bestemmes efter den metode, som der er henvist til i afsnit 4.2.6.3 i TSI'en fra 2008 om rullende
materiel til hejhastighedstog, og opfylde specifikationerne i samme afsnit
eller
b) bestemmes efter vurderingsmetoden i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks
37. Den deraf resulterende karakteristiske vindkurve for det mest folsomme keretgj i den enhed,
der er under vurdering, skal anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.
4.2.6.2.5. Aerodynamisk pavirkning af ballasterede spor
1) Dette krav galder for enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa 190 km/h eller
derover.
2)  Kravet til togs aerodynamiske pavirkning pé ballasterede spor, der har til formal at begrense risi-
koen ved udslyngning af ballast (ballastopsamling), er et udestdende punkt.
4.2.7. Udvendige lygter samt synlige og herbare advarselsanordninger
4.2.7.1. Udvendige lygter
1)  Gren farve md ikke benyttes til udvendige lygter eller belysning; dette krav stilles for at undgé
forveksling med faste signaler.
2)  Dette krav galder ikke for lyskilder med en lysstyrke pd hejst 100 cd/m? der er indbygget i tryk-
knapper til betjening af passagerdere (ikke konstant teendt).
4.2.7.1.1. Forlygter

1) Dette afsnit geelder for enheder med forerrum.
2)  Togets forende skal have to hvide forlygter, som skal gore det muligt for lokomotivfereren at se.
3)  Disse forlygter skal vare anbragt:

— 1 samme hgjde over skinneniveau og med deres centerpunkter mellem 1 500 og 2 000 mm
over skinneniveau

— symmetrisk omkring skinnernes centerlinje og med en afstand mellem deres centerpunkter pa
mindst 1 000 mm.

4)  Forlygternes farve skal vaere i overensstemmelse med de veardier, der er anfort i afsnit 5.3.3, tabel 1,
i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 38.
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5)  Forlygterne skal have to lysstyrker: »dempede forlygter« og »forlygter teendt pé fuld styrkec.
For »deempede forlygter« skal forlygternes lysstyrke, mélt pd langs ad forlygtens optiske akse, veere i
overensstemmelse med de verdier, der er fastsat i afsnit 5.3.4, tabel 2, forste linje, i den specifika-
tion, dom der er henvist til i tilleg J-1, indeks 38.
For »forlygter teendt pd fuld styrke« skal forlygternes lysstyrke, mélt pa langs ad forlygtens optiske
akse, vaere i overensstemmelse med de veerdier, der er fastsat i afsnit 5.3.4, tabel 2, forste linje, i den
specifikation, dom der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 38.

6)  Forlygterne skal vare monteret pd enheden pd en sddan méde, at deres optiske akse kan justeres i
forbindelse med vedligeholdelse, efter at de er monteret pa enheden, jf. afsnit 5.3.52, i den specifika-
tion, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 38.

7)  Det er tilladt at montere supplerende forlygter (f.eks. @vre forlygter). Disse supplerende forlygter skal
opfylde kravet til forlygters farve, jf. ovenfor i dette afsnit.

Bemerk: Supplerende forlygter er ikke obligatoriske; der kan veere driftsmeessige begransninger for deres

anvendelse.

4.2.7.1.2. Kendingssignal

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

2)  Der skal veere monteret tre hvide kendingssignallygter pé forenden af toget for at gere det synligt.

3)  Der skal vaere anbragt to nedre kendingssignallygter:
— i samme hgjde over skinneniveau og med deres centerpunkter mellem 1 500 og 2 000 mm

over skinneniveau
— symmetrisk omkring skinnernes centerlinje og med en afstand mellem deres centerpunkter pa
mindst 1 000 mm.

4)  Den tredje kendingssignallygte skal veere anbragt mindst 600 mm lodret over en linje gennem de to
nedre lygters centerpunkter og midt for.

5)  Det er tilladt at bruge samme komponent til forlygte og kendingssignallygte.

6)  Kendingssignallygternes farve skal vare i overensstemmelse med de vardier, der er anfert i afsnit
5.4.3.1, tabel 4, i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 39.

7)  Spektralfordelingen i lyset fra kendingssignallygterne skal vere i overensstemmelse med de vardier,
der er anfert i afsnit 5.4.3.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 39.

8)  Kendingssignallygternes lysstyrke skal vaere i overensstemmelse med afsnit 5.4.4, tabel 6, i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 39.

4.2.7.1.3. Slutsignaler

1) Der skal monteres to rede slutlygter pa bagenden af enheder, der forudsattes anvendt bag pd toget
for at gere det synligt.

2)  Pi enheder uden forerrum, der vurderes til generel drift, kan slutlygterne vere flytbare; i sd fald skal
den type flytbar slutlygte, der skal anvendes, vare i overensstemmelse med tilleg E til TSI'en om
godsvogne; dens funktionsevne skal verificeres ved en konstruktionsundersegelse og en typeprov-
ning pd komponentniveau (interoperabilitetskomponent »flytbar slutlygte«), men det kraeves ikke, at
de flytbare lygter forelaegges.

3)  Slutlygterne skal vare anbragt:

— 1 samme hgjde over skinneniveau og med deres centerpunkter mellem 1 500 og 2 000 mm
over skinneniveau

— symmetrisk omkring skinnernes centerlinje og med en afstand mellem deres centerpunkter pa
mindst 1 000 mm.
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4)  Slutlygternes farve skal vare i overensstemmelse med afsnit 5.5.3, tabel 7 (veerdier), i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 40.

5)  Slutlygternes lysstyrke skal vere i overensstemmelse med afsnit 5.5.4, tabel 8 (veerdi), i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 40.

4.2.7.1.4. Lygtestyring

1) Dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

2)  Lokomotivfereren skal kunne styre:
— enhedens forlygter og kendingssignallygter fra sin normale kerestilling
— enhedens slutlygter fra fererrummet.

Lygtestyringen kan foregd ved selvstendige kommandoer eller ved kommandokombinationer.

Bemerk: Hvis lygterne skal kunne bruges som signal om en nedsituation (driftsregel, se TSI'en om drift
og trafikstyring), ber dette kun geres ved hjelp af blinkende forlygter.

4.2.7.2. Tyfon (lydsignalapparat)
4.2.7.2.1. Generelt

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

2)  Tog skal vare udstyret med tyfoner, sd de kan give sig til kende ved lyd.

3)  Tonerne i advarselssignalerne skal kunne genkendes som et togsignal og mé ikke ligne advarselssig-
naler, der anvendes i forbindelse med vejtransport, pd fabrikker eller i andre almindelige advarselssy-

stemer. Ved betjening skal tyfonerne udsende mindst én af folgende seerskilte advarselslyde:

— Lydsignal 1: Naér lydsignalet udsendes for sig, skal tonens grundfrekvens vare 660 Hz + 30 Hz
(hej tone).

— Lydsignal 2: Nér lydsignalet udsendes for sig, skal tonens grundfrekvens vare 370 Hz + 20 Hz
(dyb tone).

4)  Hvis der frivilligt installeres supplerende advarselslyde til en af ovennzavnte (seerskilt eller i kombina-
tion), ma deres lydtrykniveau ikke vaere storre end de veerdier, der er fastsat i afsnit 4.2.7.2.2.

Bemerk: Der kan veere driftsmeassige begransninger for deres anvendelse.

4.2.7.2.2. Tyfonens lydtrykniveauer

1)  For tyfoner, der er indbygget i enheden, skal det C-vaegtede lydtrykniveau, der udsendes af hver
tyfon for sig (eller i en gruppe, hvis de er konstrueret til at udsende et signal samtidig, som en
akkord), vaere som fastsat i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 41.

2)  Proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit 6.2.3.17.

4.2.7.2.3. Beskyttelse

1)  Tyfonerne og deres styresystemer skal i videst muligt omfang konstrueres eller beskyttes, si de
fortsat kan fungere, hvis de rammes af flyvende genstande som sten, stav, sne, hagl og fugle.

4.2.7.2.4. Tyfoner, styring

1)  Lokomotivfereren skal kunne betjene tyfonen fra alle kerestillinger, jf. afsnit 4.2.9.
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4.2.8. Treekkraft og elektrisk udstyr
4.2.38.1. Traeekkraftens ydeevne
4.2.8.1.1. Generelt

1)  Formalet med trakkraftsystemet i et tog er at sikre, at toget kan fremfores ved forskellige hastig-
heder op til den maksimale driftshastighed. De vigtigste faktorer, der pévirker traekkraftens ydeevne
er trakkraftens storrelse, togsammensatningen, togmassen, adhzsionen, sporets stigning og fald
samt togets keremodstand.

2)  For enheder med treekkraftudstyr, der indgér i forskellige oprangeringer, skal enhedens ydeevne defi-
neres saledes, at togets samlede trakkraftydeevne kan udledes.

3)  Trakkraftydeevnen karakteriseres ved den maksimale driftshastighed og trakkraftprofilen (kraft ved
hjulperiferi = F(hastighed)).

4)  Enheden karakteriseres ved sin keremodstand og sin masse.

5)  Den maksimale driftshastighed, trakkraftprofilen og keremodstanden er de egenskaber ved
enheden, der er ngdvendige for at fastleegge en kereplan, der giver toget mulighed for at passe ind i
det samlede trafikmenster pd en given streekning, og indgdr i den tekniske dokumentation om
enheden, jf. afsnit 4.2.12.2.

4.2.8.1.2. Krav til ydeevnen

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med traekkraftudstyr.

2)  Enhedens trakkraftprofiler (kraft ved hjulperiferi = F(hastighed)) bestemmes ved beregning; enhe-
dens keremodstand bestemmes ved beregning for belastningstilfeldet »designmasse med normal
nyttelast, jf. afsnit 4.2.2.10.

3)  Enhedens trakkraftprofiler og keremodstand noteres i den tekniske dokumentation (se afsnit
4.2.12.2).

4)  Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed bestemmes ud fra ovenstiende data for belastningstil-
feeldet »designmasse med normal nyttelast« pd vandret spor; konstruktivt bestemte maksimalhastig-
heder over 60 km/h skal vaere delelige med 5 km/h.

5)  Enheder, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering, skal ved den maksimale driftshastighed
pa et plant spor, stadig kunne accelerere med mindst 0,05 cm/s? ved belastningen »designmasse
med normal nyttelast«. Dette krav kan verificeres ved beregning eller ved prevning (accelerationsma-
ling) og galder for en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa op til 350 km/h.

6)  Krav om udkobling af trakkraften under bremsning er fastsat i afsnit 4.2.4.
7)  Krav om rddighed over trakkraft under brand er fastsat i afsnit 4.2.10.4.4.

Yderligere krav til enheder, der vurderes til fast eller foruddefineret oprangering med en
konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller derover:

8)  Gennemsnitsaccelerationen pé et plant spor ved belastning »designmasse med normal nyttelastc, skal
vare mindst:

— 0,40 m/s? fra 0 til 40 km/h
— 0,32 m/s? fra 0 til 120 km/h
— 0,17 m/s? fra 0 til 160 km/h.

Dette krav kan verificeres ved beregning eller ved prevning (accelerationsmdling) kombineret med
beregning.

9)  Trakkraftsystemet skal konstrueres under antagelse af en beregnet adhzasion mellem hjul og skinne
pa hejst:

— 0,30 ved igangsetning og meget lav hastighed

— 0,275 ved 100 km/h
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— 0,19 ved 200 km/h
— 0,10 ved 300 km/h.

10)  Et enkeltsvigt i stromforsyningen, der pavirker traekkraften, ma ikke fratage toget mere end 50 % af
dets trackkraft.

42.8.2. Energiforsyning
4.2.8.2.1. Generelt

1)  Krav til rullende materiel, som ogsd vedrerer delsystemet Energi, er omhandlet i dette afsnit; dette
afsnit 4.2.8.2 gelder séledes for elektriske enheder.

2)  TSlen om energi specificerer folgende stromsystemer: 25 kV 50 Hz vekselstrom, 15 kV 16,7 Hz
vekselstrom samt 3 kV og 1,5 kV jevnstrem. Derfor vedrerer nedenstdende krav kun disse fire
systemer, og henvisningerne til standarder gaelder kun for disse fire systemer.

4.2.8.2.2. Drift inden for spandings- og frekvensomrader

1)  Elektriske enheder skal kunne drives med mindst ét af de systemer for spending og frekvens, der er
defineret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.3.

2)  Kereledningsspandingens faktiske verdi skal kunne ses i forerrummet i kereklar stand.

3)  Det skal anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2, hvilke systemer for spaending og
frekvens det rullende materiel er konstrueret til.

4.2.8.2.3. Regenerativ bremsning med tilbageforsel af energi til kereledningen

1) Elektriske enheder, der sender elektrisk energi tilbage til kereledningen under regenerativ bremsning,
skal vare i overensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 42.

2)  Brugen af den regenerative bremse skal kunne styres.

4.2.8.2.4. Maksimal effekt og maksimalt stromtrak fra kereledning

1)  Elektriske enheder med storre effekt end 2 MW (inklusive enheder, der er angivet som faste og
foruddefinerede oprangeringer) skal vere udstyret med en effekt- eller strembegransende funktion.

2)  Elektriske enheder skal vaere udstyret med automatisk regulering af stremmen inden for unormale
driftsforhold med hensyn til spending; denne regulering skal gore det muligt at begranse stremmen
til den veerdi for »maksimalt stromtraek i forhold til spendinge, der er fastsat i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 43.

Bemerk: Der kan anvendes en mindre restriktiv begraensning (lavere vaerdi for »a«-koefficienten) i
driften pd et givet banenet eller en given streekning med infrastrukturforvalterens godkendelse.

3)  Det maksimale vurderede stromtraek (markestrom) skal anferes i den tekniske dokumentation, jf.
afsnit 4.2.12.2.

4.2.8.2.5. Maksimalt stremtrak ved stilstand, jevnstremssystemer

1)  For jevnstremssystemer skal det maksimale stromtrak ved stilstand pr. stremaftager beregnes og
verificeres ved maling.

2)  Granseverdierne er specificeret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.5.

3)  Det skal anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2, hvilken veerdi der er malt, og
hvordan mélebetingelserne var med hensyn til kereledningens materiale.

4.2.8.2.6. Effektfaktor

1)  Der skal foretages en beregning af dimensioneringsdataene for togets effektfaktor (herunder ved
sammenkoblet drift af flere enheder, jf. definition i afsnit 2.2) for at verificere acceptkriterierne i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 44.
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4.2.8.2.7. Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstromssystemer

1)  En elektrisk enhed ma ikke fordrsage uacceptable overspendinger og andre feenomener pé koreled-
ningen som beskrevet i afsnit 10.1 (harmonisk udstrdling og dynamiske virkninger) i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 45.

2)  Der skal foretages en kompatibilitetsundersogelse efter den metode, der er defineret i afsnit 10.3 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 45. Ansegeren skal fastlegge de trin og
hypoteser, der er beskrevet i tabel 5 i den samme specifikation (kolonne 3, »Bergrt part« finder ikke
anvendelse), under hensyntagen til de inputdata, der er opgivet i bilag D til samme specifikation;
acceptkriterierne er fastlagt i ssmme specifikations afsnit 10.4.

3)  Alle de hypoteser og data, der har ligget til grund for denne kompatibilitetsundersogelse skal anfores
i den tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

4.2.8.2.8. Togmonteret energimélesystem

1)  Det togmonterede system til energimaling er det system, der madler, hvor meget af den elektriske
energi, enheden optager fra eller (under regenerativ bremsning) forer tilbage til koreledningsnettet.

2)  Togmonterede energimélesystemer skal opfylde kravene i tilleeg D.

3)  Dette system er egnet til fakturering; de data, det leverer, skal accepteres til fakturering i alle
medlemsstater.

4)  Monteringen af et energimdlesystem og dets stedsbestemmelsesfunktion skal anferes i den tekniske
dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2; denne dokumentation skal indeholde en beskrivelse af kommuni-
kationen mellem tog og infrastruktur.

5)  Vedligeholdelsesdokumentationen, jf. afsnit 4.2.12.3, skal omfatte en eventuel periodisk verifikati-

onsprocedure til sikring af, at det togmonterede energimalesystem fungerer med den fornedne
nejagtighed i hele sin levetid.

4.2.8.2.9. Krav knyttet til stremaftageren
4.2.8.2.9.1.  Stremaftagerens arbejdsomrédde i hgjden
4.2.8.2.9.1.1. Hejde for kontakt med kereledningen (delsystem)

Monteringen af en stremaftager pd en elektrisk enhed skal muliggere mekanisk kontakt med mindst en af
koreledningerne ved hgjder mellem:

1) 4800 mm og 6 500 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil GC
2) 4500 mm og 6 500 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil GA/GB.

3) 5550 mm og 6 800 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil T (sporvidde
1 520 mm).

4) 5550 mm og 6 800 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil FIN1 (sporvidde
1 524 mm).

Bemerk: Stremaftagningen skal verificeres i henhold til afsnit 6.1.3.7 og 6.2.3.21, idet kereledningshejder

specificeres med henblik pd prevninger; det antages dog, at stremaftagning ved lav hastighed kan foregd
fra en kereledning i enhver af de ovenfor specificerede hgjder.

4.2.8.2.9.1.2. Stremaftagerens arbejdsomrdde i hejden (interoperabilitetskomponent)

1)  Stremaftagerne skal have et arbejdsomrdde pd mindst 2 000 mm.

2)  De egenskaber, der skal verificeres, skal opfylde kravene i den specifikation, som der en henvist til i
tilleg J-1, indeks 46.
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4.2.8.2.9.2.  Stremaftagerhovedets geometri (interoperabilitetskomponent)

1)  For elektriske enheder, der skal drives pd andre sporvidder end 1 520 mm, skal hovedets geome-
triske type pd mindst en af de stromaftagere, der skal installeres, veare i overensstemmelse med en af
de to specifikationer i afsnit 4.2.8.2.9.2.1 og 4.2.8.2.9.2.2.

2)  For elektriske enheder, der udelukkende skal drives pd sporvidde 1 520 mm, skal hovedets geome-
triske type pd mindst en af de stromaftagere, der skal installeres, vaere i overensstemmelse med en af
de tre specifikationer i afsnit 4.2.8.2.9.2.1, 4.2.8.2.9.2.2 og 4.2.8.2.9.2.3.

3)  Det skal anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2, hvilken eller hvilke typer af
stromaftagerhovedgeometrier den elektriske enhed er udstyret med.

4)  Stremaftagerhovedet md hejst veere 0,65 meter bredt.

5)  Stremaftagerhoveder, der er udstyret med kontaktstykker i uathangige ophang, skal vare i overens-
stemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 47.

6)  Kontakt mellem koreledningen og stremaftagerhovedet uden for kontaktstykkerne og inden for hele
det ledende stykke er tilladt over begrensede strakningsafsnit og under ugunstige forhold, f.eks.
sammentfald af svajende vogn og stark blast.

Det ledende stykke og kontaktstykkernes mindste leengde er specificeret under stremaftagerhovedets
geometri.
4.2.8.2.9.2.1. Stremaftagerhovedets geometri, type 1 600 mm

1)  Stremaftagerhovedets geometri skal vere som vist pa figuren i den specifikation, som der er henvist
til i tilleeg J-1, indeks 48.

4.2.8.2.9.2.2. Stromaftagerhovedets geometri, type 1 950 mm

1)  Stremaftagerhovedets geometri skal veere som vist pa figuren i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 49.

2)  Bdde isolerende og ikke-isolerende horn er tilladt.

4.2.8.2.9.2.3. Stremaftagerhovedets geometri, type 2 000/2 260 mm

1)  Profilet for stremaftagerhovedet skal vaere som vist pa figuren herunder:
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4.2.8.2.9.3.  Stremaftagernes stromkapacitet (interoperabilitetskomponent)

1)  Stremaftagerne skal vare konstrueret til den markestrom (jf. definition i afsnit 4.2.8.2.4), der skal
overfores til den elektriske enhed.

2)  Det skal pavises ved en analyse, at stromaftagerne kan bare mearkestremmen; denne analyse skal
omfatte verifikation af kravene i den specifikation, som der en henvist til i tilleg J-1, indeks 50.

3)  Stremaftagere til jeevnstromssystemer skal konstrueres til det maksimale stromtrak ved stilstand (jf.
definition i afsnit 4.2.8.2.5).

4.2.8.2.9.4. Kontaktstykke (interoperabilitetskomponent)

1)  Kontaktstykkerne er udskiftelige dele af stromaftagerhovedet, som er i direkte kontakt med kereled-
ningen.

4.2.8.2.9.4.1. Kontaktstykkets geometri

1)  Kontaktstykkerne skal udformes geometrisk, sd de passer til en af de stremaftagerhovedgeometrier,
der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2.

4.2.8.2.9.4.2. Kontaktstykkets materiale

1)  Det materiale, der anvendes til kontaktstykker, skal mekanisk og elektrisk vare kompatibelt med
koreledningens materiale (som specificeret i TSI'en om energi, afsnit 4.2.14) for at sikre korrekt
stromaftagning og undgd unedig slibevirkning pd kereledningernes overflade og dermed minimere
sliddet pd bade koreledninger og kontaktstykker.

2)  Det er tilladt at bruge rent kul eller impragneret kul med tils@tningsmateriale.

Nér der bruges et metallisk tilseetningsmateriale, skal metalindholdet i kulkontaktstykkerne veere
kobber eller en kobberlegering, og det ma ikke veere storre end 35 vagtprocent, hvor de anvendes
pa vekselstromsstrakninger, og 40 vagtprocent, hvor de benyttes pa jevnstremsstreekninger.

Stremaftagere, der vurderes efter denne TSI, skal vaere udstyret med kontaktstykker af et materiale
som navnt ovenfor.

3)  Derudover er det tilladt, at anvende kontaktstykker af andet materiale eller med et stgrre metalind-
hold eller af impragneret kul bekleedt med kobber (hvis det re tilladt i infrastrukturregistret),
forudsat at:

— der er henvist til dem i anerkendte standarder med angivelse af eventuelle begransninger eller

— de er provet for anvendelsesegnethed (se afsnit 6.1.3.8).

4.2.8.2.9.5. Stremaftagerens statiske kontaktkraft (interoperabilitetskomponent)

1)  Den statiske kontaktkraft er den lodrette kontaktkraft, som stremaftagerhovedet ved hjzlp af haeve-
mekanismen udever op mod kereledningen, mens stromaftageren er havet og keretgjet holder
stille.

2)  Den statiske kontaktkraft, som stremaftageren udever op mod kereledningen som defineret ovenfor,
skal kunne indstilles inden for felgende intervaller (svarende til stromaftagerens anvendelsesomrade):

— 60 N til 90 N for vekselstremforsyningssystemer
— 90 N til 120 N for 3 kV jevnstremforsyningssystemer
— 70 N til 140 N for 1,5 kV jeevnstremforsyningssystemer.

4.2.8.2.9.6. Stremaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber

1)  Den gennemsnitlige kontaktkraft F_ er den statistiske gennemsnitsvaerdi for stremaftagerens
kontaktkraft og udgeres af kontaktkraftens statiske og aerodynamiske komponenter med dynamisk
korrektion.

2)  De faktorer, der pavirker den gennemsnitlige kontaktkraft, er stromaftageren selv, dens placering pa
oprangeringen, dens lodrette forleengelse og det rullende materiel, den er monteret pa.
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4.2.8.2.9.7.

4.2.8.2.9.8.

3)  Rullende materiel og stremaftagere, der er monteret pa rullende materiel, er konstrueret til at udeve
en gennemsnitlig kontaktkraft F, pa kereledningen inden for et interval, der er specificeret i TSI'en
om energi, afsnit 4.2.12, for at sikre stromaftagningens kvalitet uden unedig gnistdannelse og for at
begranse slid og fare for kontaktstykkerne. Justering af kontaktkraften foretages under dynamiske
provninger.

4)  Verifikationen af interoperabilitetskomponenter skal validere stromaftagerens egne dynamiske egen-
skaber og dens evne til at aftage strom fra en kereledning, der er i overensstemmelse med TSlen;
proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit 6.1.3.7.

5)  Verifikationen pd delsystemniveau (verifikation af indbygningen i et givet koretej) skal tillade juste-
ring af kontaktkraften under hensyntagen til aerodynamiske pavirkninger, der skyldes det rullende
materiel og stremaftagerens placering pd enheden eller den eller de faste eller foruddefinerede
oprangeringer; proceduren for overensstemmelsesvurdering er fastsat i afsnit 6.2.3.20.

6) 1 henhold til TS'en om energi er intervallet for gennemsnitlig kontaktkraft Fm ikke harmoniseret
for kereledninger konstrueret til hastigheder over 320 km/h.

Derfor kan strgmaftagerens dynamiske egenskaber pa elektriske enheder kun vurderes i forhold til
denne TSI ved hastigheder op til 320 km/h.

For hastigheder over 320 km/h og op til den maksimale hastighed (hvis den er storre end 320 km/h)
anvendes proceduren for innovative lgsninger, jf. artikel 10 og kapitel 6 i denne TSI

Placering af stromaftagere (delsystem)

1)  Det er tilladt, at mere end én stromaftager ad gangen er i kontakt med kereledningsudstyret.

2)  Antallet af stromaftagere og deres indbyrdes afstand skal valges under hensyntagen til kravene til
stromaftagningsevne som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.6.

3)  Hvis afstanden mellem to strgmaftagere efter hinanden pd faste eller foruddefinerede oprangeringer
af den vurderede enhed er mindre end den afstand, der fremgédr af TSI'en om energi, afsnit 4.2.13,
for den valgte afstandstype for kereledningskonstruktionen, eller hvis mere end to stremaftagere er i
samtidig kontakt med kereledningsudstyret, skal det pdvises ved prevning, at kravet til stromaftag-
ningskvalitet som fastsat i afsnit 4.2.8.2.9.6 er opfyldt for den dérligst ydende stremaftager (som
identificeres ved simulering inden prevningen).

4)  Den afstandstype for kereledningskonstruktionen (A, B eller C som defineret i TSI'en om energi,
afsnit 4.2.13), der er valgt (og derfor benyttes under prevningen) skal anfores i den tekniske doku-
mentation (se afsnit 4.2.12.2).

Passage af sektioner til fase- eller systemadskillelse (delsystem)

1)  Togene skal konstrueres, sd de kan bevage sig fra ét energiforsyningssystem til et andet eller fra én
fasesektion til en tilstedende (jf. afsnit 4.2.15 og 4.2.16 i TSI'en om energi) uden at forbinde de to
systemer eller faseadskillelsessektioner.

2)  Elektriske enheder, der er konstrueret til flere energisystemer, skal under kersel gennem systemad-
skillelsessektioner automatisk genkende energiforsyningens spaending ved stromaftageren.

3)  Under korsel gennem sektioner til fase- eller systemadskillelse, skal enhedens energiforbrug kunne
senkes til nul. Infrastrukturregistret giver oplysning om tilladt stremaftagerposition: senket eller
havet (med tilladte stromaftagerplaceringer) under gennemkeorsel af system- eller faseadskillelsessek-
tioner.

4)  Elektriske enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller derover skal
vare udstyret med et mobilt togkontrol- og togovervagningssystem (TCMS), som fra infrastrukturen
kan modtage oplysninger om adskillelsessektionens beliggenhed, og de efterfelgende kommandoer
til styring af stremaftageren og hovedafbryderen skal udleses automatisk af enhedens TCMS, uden
at lokomotivfereren skal gribe ind.
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5)  Enheder, der forudsattes at keore pd strakninger, som er udstyret med det faste ETCS-system for
togkontrol og kommunikation, skal vare udstyret med en mobil TCMS-enhed (togkontrol og
togovervagning), som fra ETCS-systemet kan modtage oplysninger om adskillelsessektionens belig-
genhed, jf. den specifikation, som der er henvist til i TSI'en om togkontrol og kommunikation, bilag
A, indeks 7; for enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed under 250 km/h, er det
ikke er krav, at de efterfolgende kommandoer udleses automatisk, men ETCS-systemets oplysninger
om en kommende adskillelsessektion skal vises i toget, sd lokomotivfereren kan gribe ind.

4.2.8.2.9.9. Isolering af stremaftageren fra keretojet (delsystem)

1)  Stremaftagerne skal monteres pd en elektrisk enhed pd en sddan made, at stremvejen fra stromafta-
gerhoved til udstyr i keretgjet er isoleret. Isoleringen skal vere tilstrakkelig til alle de systemspaen-
dinger, enheden er konstrueret til.

4.2.8.2.9.10. Sankning af stremaftager (delsystem)

1)  Elektriske enheder skal vare konstrueret siledes, at stromaftageren kan sankes inden for et tidsrum,
der opfylder kravene i afsnit 4.7 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 51, (3
sekunder), og sdledes, at den dynamiske isoleringsafstand i henhold til den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 52, overholdes, enten ved at lokomotivfereren griber ind, eller ved
hjelp af en togkontrolfunktion (herunder funktioner i togkontrol- og kommunikationsdelsyste-
merne).

2)  Stremaftageren skal senkes til lukket stilling pd mindre end 10 sekunder.
Nar stromaftageren sankes, skal hovedafbryderen forinden vaere dbnet automatisk.

3)  Hvis en elektrisk enhed er udstyret med en mekanisme, der automatisk sanker stromaftageren ved
svigt i stromaftagerhovedet, skal denne mekanisme opfylde kravene i afsnit 4.8 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 51.

4)  Elektriske enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed over 160 km/h skal veere
udstyret med automatisk senkemekanisme.

5)  Elektriske enheder, hvis drift forudsatter mere end én havet stromaftager, og hvis konstruktivt
bestemte maksimalhastighed er over 120 kmj/h skal vaere udstyret med automatisk saenkningsanord-
ning.

6)  Det er tilladt at udstyre andre elektriske enheder med automatisk senkemekanisme.

4.2.8.2.10.  Elektrisk beskyttelse af toget

1)  Elektriske enheder skal vare beskyttet mod indre kortslutninger (kortslutninger, der opstdr inde i
enheden).

2)  Hovedafbryderen skal placeres, s den beskytter hejspendingskredsleb i toget, herunder eventuelle
hejspaendingsforbindelser mellem koretgjer. Stromaftageren, hovedafbryderen og hejspendingsfor-
bindelsen mellem disse skal vere placeret pd samme koretg;.

3)  Elektriske enheder skal vare beskyttet mod korte overspandinger, midlertidige overspandinger og
maksimal fejlstrom. For at opfylde dette krav skal samordningen af den elektriske beskyttelse af
enheden udformes, sd den opfylder kravene i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 53.

4.2.8.3. Diesel- og andre brendstofdrevne trekkraftsystemer

1)  Dieselmotorer skal opfylde EU’s forskrifter om udstedning (sammensztning, graenseverdier).

4.2.8.4. Beskyttelse mod elektrisk fare

1)  Rullende materiel og dettes stromforende komponenter skal vare konstrueret sledes, at direkte og
indirekte kontakt med togpersonale og passagerer forhindres, bade i normale tilflde og i tilfelde af
udstyrssvigt. For at opfylde dette krav skal der treeffes forholdsregler som beskrevet i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 54.
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4.2.9. Forerrum samt greenseflade mellem lokomotivforer og forerrumsudrustning

1) Kravene i dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

4.2.9.1. Forerrum
4.29.1.1. Generelt

1)  Fererrum skal udformes, si en enkelt lokomotivferer kan kere toget.

2)  Det maksimale stgjniveau i forerrummet er fastsat i TSI'en om stgj.

4.2.9.1.2. Af- og péstigning
4.2.9.1.2.1.  Af- og péstigning under driftsforhold

1) Der skal vere adgang til forerrummet fra begge sider af toget fra 200 mm under skinneoverkant.

2)  Adgang kan enten ske direkte udefra ad en udvendig der til fererrummet eller via omradet bag
forerrummet. Er det sidste tilfeeldet, gaelder kravene i dette afsnit for de udvendige dere pd begge
sider af koretgjet, der bruges til at f adgang til fererrummet.

3)  De midler, togpersonalet bruger for at komme ind i og ud af fererrummet, f.eks. trin, handlister eller
dbningshédndtag, skal vare sikre og lette at brug i kraft af dimensioner (haldning, bredde, afstande,
form), som skal vurderes i forhold til anerkendte standarder; de skal udformes under hensyntagen til
ergonomiske kriterier i forbindelse med deres anvendelse. Trin ma ikke have skarpe kanter, der kan
komme i vejen for togpersonalets sko.

4)  Rullende materiel med udvendige lobebroer skal vare udstyret med hand- og fodlister af hensyn til
lokomotivfererens sikkerhed under indstigning i fererrummet.

5)  Fererrummets udvendige dere skal dbne pd en sddan mdde, at de ikke rager uden for det forudsatte
referenceprofil (se afsnit 4.2.3.1), ndr de stdr dbne (og enheden holder stille).

6)  Forerrummets udvendige dore skal have en fri 4bning pd mindst 1 675 x 500 mm, nér der er
adgang via trin, eller 1 750 x 500 mm, ndr der er adgang fra gulvniveau.

7)  Indvendige dere, som togpersonalet benytter for at f adgang til fererrummet skal have en fri dbning
pd mindst 1 700 x 430 mm.

8)  Hvis forerrummets udvendige eller indvendige dere er placeret vinkelret pd og op mod siden af
karetgjet, kan derens frie bredde i begge tilfeelde reduceres for oven (skrd afskeering for oven pé
ydersiden) pa grund af keretgjets profil; reduktionen mé ikke vaere starre, end keretojsprofilet gar
det nedvendigt for oven, og derens frie bredde for oven mé ikke komme under 280 mm.

9)  Fererrummet og dets adgangsveje skal vaere sdledes udformet, at togpersonalet kan forhindre uved-
kommende i at f adgang, hvad enten der er nogen i fererrummet eller ikke, og sdledes, at en person
i forerrummet kan forlade det uden brug af varktej eller nogle.

10) Det skal vare muligt at komme ind i fererrummet, ndr der ingen energiforsyning er i toget. Forer-
rummets udvendige dere mé ikke ga op af sig selv.

4.2.9.1.2.2. Npgdudgang fra fererrummet

1) I en nedsituation skal togpersonalet kunne evakueres fra forerrummet og redningsmandskab fa
adgang til fererrummet pé begge dets sider ved at anvende en af folgende nedudgangsveje: forer-
rummets udvendige dere (adgang direkte udefra som fastsat i afsnit 4.2.9.1.2.1) eller sideruder eller
nedudgangsluger.

2) 1 alle tilfelde skal nedudgangsvejene have en mindste fri dbning pad 2 000 cm? med en mindste
indvendig dimension pd 400 mm, sdledes at indesparrede personer kan befries.
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3)  Fererrum foran i enheden skal mindst have en indvendig udgang; denne udgang skal give adgang til
et omrdde pd mindst to meters leengde med en fri bning som specificeret i afsnit 4.2.9.1.2.1, punkt
7) og 8), og der md ikke vare noget i dette omrade (eller pd dets gulv), der hindrer lokomotivfereren
i at slippe vak; dette omrdde skal vare i enheden, og det kan vere et indvendigt omrade eller et
omrdade, der er dbent udadtil.

4.2.9.1.3. Udsyn
4.2.9.1.3.1. Udsyn fremad

1)  Fererrummet skal vaere udformet séledes, at lokomotivfereren fra siddende kerestilling har et klart
og uhindret udsyn til faste signaler bade til venstre og til hejre for et lige spor samt, under de
forhold, der er defineret i tilleg F, i kurver med en radius pd 300 m eller derover.

2)  Ovenstdende krav skal ogsd vaere opfyldt fra stdende kerestilling under de forhold, der er defineret i
tilleg F, i lokomotiver og i styrevogne, hvor lokomotivfereren forudsattes ogsa at arbejde stiende.

3) I lokomotiver med centralt forerrum og i arbejdskeretgjer kan ovenstdende krav opfyldes ved at
forudsaette, at foreren méd bevage sig mellem forskellige positioner i forerrummet for at kunne se
lavtsiddende signaler; det er ikke ngdvendigt at kravet kan opfyldes fra siddende korestilling.

4.2.9.1.3.2.  Udsyn bagud og til siden

1)  Fererrummet skal udformes, sd lokomotivfereren har udsyn til hver side af toget bagud ved stil-
stand; dette krav kan opfyldes ved et af folgende midler: dbning af sidevinduer eller af et panel pd
hver side af forerrummet, udvendige spejle eller ved et kamerasystem.

2)  Benyttes dbning af sidevinduer eller panel til at opfylde kravet i punkt 1), skal dbningen veere stor
nok til at lokomotivfereren kan stikke hovedet ud; i lokomotiver og i styrevogne, der forudsettes
anvendt i en togsammensatning med et lokomotiv, skal udformningen give lokomotivfereren
mulighed for samtidig at aktivere nedbremsen.

429.1.4. Indretning

1)  Ifererrummets indretning skal der vere taget hensyn til lokomotivfgrerens kropsmal som angivet i
tilleg E.

2)  Personalets bevagelsesfrihed i forerrummet mé ikke heemmes af hindringer.

3)  Der ma ikke veere trin pa det gulvareal i forerrummet, der udger lokomotiviererens arbejdsomrade
(adgang til fererrummet og fodstette fraregnet).

4)  Indretningen skal give mulighed for bade siddende og stdende korestilling i lokomotiver og i styre-
vogne, hvor lokomotivfereren forudsattes ogsa at arbejde stiende.

5)  Fererrummet skal vare udstyret med mindst ét forersaede (se afsnit 4.2.9.1.5) samt med et sede, der
ikke betragtes som en kerestilling, til eventuelt ledsagende personale.

4.2.9.1.5. Forersede

Krav pa komponentniveau:

1)  Forersedet skal udformes séledes, at lokomotivfareren kan udfere alle normale kerefunktioner i
siddende stilling under hensyntagen til lokomotivfererens kropsmal, jf. tilleg E. Det skal give
mulighed for en fysiologisk korrekt siddestilling.

2)  Lokomotivfareren skal kunne justere sadet, siledes at gjnene kan komme i den position, der er
nedvendig for udsynet, jf. afsnit 4.2.9.1.3.1.
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3)  Der skal tages hensyn til ergonomiske og sundhedsmaessige forhold ved udformningen af saedet og
under lokomotivfererens anvendelse af det.

Krav til indbygning i fererrummet:

4)  Sedets montering i forerrummet skal gore det muligt at opfylde kravene om udsyn, jf. afsnit
4.2.9.1.3.1, ved udnytte saedets indstillingsmuligheder (komponentniveau); monteringen mé ikke
@ndre ved de ergonomiske og sundhedsmaessige forhold eller ved lokomotivfererens brug af sadet.

5)  Sedet ma ikke hindre lokomotivfererens flugt i en nedsituation.

6)  Forersedet i lokomotiver og i styrevogne, hvor lokomotivforeren forudsattes ogsd at arbejde
stdende, skal monteres sdledes, at det nedvendige areal til stiende kerestilling kan frigeres ved
indstilling af saedet.

4.2.9.1.6.  Forerpultens ergonomi

1)  Faererpulten og dens driftsudstyr og betjeningselementer skal vaere udformet, s lokomotivfgreren i
den mest almindeligt anvendte kerestilling kan opretholde en normal arbejdsstilling, og sd den ikke
hindrer hans bevagelsesfrihed, idet der er taget hensyn til lokomotivfererens kropsmadl, jf. tillaeg E.

2)  Fererpulten skal have en laesezone, der er mindst 30 cm bred og 21 c¢m hej foran ferersaedet, hvor
lokomotivfereren kan leegge de papirdokumenter, der er nedvendige under korslen.

3)  Drifts- og betjeningselementer skal veare tydeligt markeret, s& lokomotivfereren kan identificere
dem.

4)  Hvis trek- ogfeller bremsekraft styres ved hjelp af hdndtag (et kombineret eller flere sarskilte), skal
streekkraftenc @ges, ndr hindtaget skubbes fremad, og »bremsekraften« gges, ndr det trekkes mod
lokomotivfereren.

Hvis hdndtaget har et trin for nedbremsning, skal vaere let at skelne fra dets andre positioner (f.eks. ved en
indskeering).

429.1.7. Klimastyring og luftkvalitet

1)  Luftskiftet i forerrummet skal holde CO,-koncentrationen nede pé de niveauer, der er specificeret i
afsnit 4.2.5.8.

2)  Ventilationssystemet mé ikke fremkalde luftstromme med en lufthastighed, der overstiger den aner-
kendte grensevaerdi for et godt arbejdsmilje omkring lokomotiviererens hoved og skuldre i
siddende korestilling (jf. definition i afsnit 4.2.9.1.3).

4.2.9.1.8.  Indvendig belysning

1)  Fererrummets betjeningselementer skal vaere belyst af forerrummets almenbelysning i alle normale
driftstilstande for det rullende materiel (ogsd »afbrudt«). Dens lysstyrke skal vaere over 75 lux pd
forerpulten; i arbejdskeretgjer skal den dog kun vaere over 60 lux.

2)  Lokomotivfereren skal kunne teende en seerskilt belysning af forerpultens laesezone, hvor lysstyrken
skal kunne justeres op til en vardi pd mere end 150 lux.

3)  Der skal vaere justerbar, saerskilt instrumentbelysning.

4)  For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for fererrummet, ma der ikke vare grenne
lamper eller gren belysning i fererrummet, bortset fra eksisterende forerrumssignalsystemer af
klasse B (jf. definition i TSI'en om togkontrol og kommunikation).

4.2.9.2. Frontrude
429.2.1. Mekaniske egenskaber

1)  Vinduernes dimensioner, placering, form og finish (ogsd med henblik pd vedligeholdelse) mé ikke
genere lokomotivfererens udsyn (jf. definition i afsnit 4.2.9.1.3.1) og skal understette lokomotivfe-
rerens varetagelse af sin opgave.
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2)  Fererrummets frontruder skal kunne modstd anslag fra projektiler som specificeret i afsnit 4.2.7 i
den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 55, og de skal kunne modsté afspraeng-
ning som specificeret samme specifikation, afsnit 4.2.9.

4.2.9.2.2. Optiske egenskaber

1)  Fererrummets frontruder skal have en optisk kvalitet, der ikke @ndrer udseendet af skilte (form og
farve) under nogen driftsforhold (ogsé for eksempel, ndr frontruden varmes op for at forebygge dug
og tilisning).

2)  Vinklen mellem primear- og sekunderbilleder skal veere i overensstemmelse med de grensevardier,
der er anfort i afsnit 4.2.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 56.

3)  Den tilladte optiske forvraengning af synsbilledet er som specificeret i afsnit 4.2.3 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 56.

4)  For slering gaelder specifikationerne i afsnit 4.2.4 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 56.

5)  For lystransmission galder specifikationerne i afsnit 4.2.5 i den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 56.

6)  For kromaticitet geelder specifikationerne i afsnit 4.2.6 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 56.

4.2.9.2.3. Udstyr

1)  Frontruden skal vare forsynet med udstyr til afisning, afdugning og udvendig rengering, som loko-
motivfgreren kan betjene.

2)  Udstyret til rengering og klaring af frontruden skal veare séledes placeret og af en sddan type og
kvalitet, at lokomotivfereren kan opretholde et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsforhold, og
det md ikke genere lokomotivfererens udsyn.

3)  Der skal vaere beskyttelse mod solen, uden at lokomotivfererens udsyn til skilte, signaler og andre
visuelle oplysninger mindskes, ndr solskeermen er stuvet af vejen.

4.2.9.3. Grenseflade mellem lokomotivferer og fererrumsudrustning
4.2.93.1. Kontrol med lokomotivfererens aktivitet

1)  Fererrummet skal vere udstyret med midler til at overvige lokomotivfgrerens aktivitet og automa-
tisk standse toget, hvis det detekterer inaktivitet hos lokomotivfereren. Dette giver jernbanevirksom-
heden de togmonterede tekniske midler til at opfylde kravene i TSI'en om drift og trafikstyring,
afsnit 4.2.2.9.

2)  Specifikation af midler til at overvage lokomotivfererens aktivitet (og detektere inaktivitet):

Lokomotivfererens aktivitet skal overvges, ndr toget er konfigureret til korsel og er i bevagelse
(hastighedstaersklen for detektion af bevagelse er lav); denne overvdgning skal ske ved kontrol af
lokomotivfererens pavirkning af anerkendte lokomotivferergraeenseflader i form af sarlige anord-
ninger (pedal, trykknapper, sensorer mv.) ogfeller anerkendte graenseflader mellem lokomotivferer
og togkontrol- og togovervagningssystemet.

Nér der ikke registreres nogen pdvirkning af nogen af de anerkendte lokomotivferergreenseflader i
mere en X sekunder, skal der udlgses en melding om inaktiv lokomotivferer.

Systemet skal gore det muligt at indstille (p& veerksted eller under vedligeholdelse) tidsrummet X til
mellem 5 og 60 sekunder.

Nér samme pévirkning registreres lobende i et tidsrum, der er lengere end hgjst 60 sekunder, uden
yderligere pavirkning af en anerkendt lokomotivfgrergraenseflade, skal der ogsd udlgses en melding
om inaktiv lokomotivfgrer.
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4.2.9.3.2.

4.2.9.3.3.

4.2.9.3.4.

Inden meldingen om inaktiv lokomotivferer udleses, skal lokomotivfereren have en advarsel for at
give ham lejlighed til at reagere og nulstille systemet.

Systemet skal have meldingen »inaktiv lokomotivferer« klar, sd den kan formidles til andre systemer
(f.eks. radiosystemet).

3)  Yderligere krav:

Der skal foretages en undersegelse af, hvor pilidelig funktionen detektion af inaktiv lokomotivferer
er, under hensyntagen til komponenternes svigttilstand, redundans, software, regelmassige verifikati-
oner og andre forholdsregler, og funktionens egen ansldede svigtprocent (inaktiv lokomotivferer
som specificeret ovenfor ikke pévist) skal anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

4)  Specifikation af handlinger, der udleses pd togniveau ved detektion af inaktiv lokomotiv-
forer:

Meldingen »inaktiv lokomotivfgrer«, ndr toget er konfigureret til korsel og er i bevagelse (hastigheds-
teersklen for detektion af beveegelse er lav), skal udlese fuld driftsbremsning eller nedbremsning af
toget.

Udlgses fuld driftsbremsning, skal den faktiske aktivering af bremsen kontrolleres automatisk, og
aktiveres den ikke, skal nedbremsen aktiveres.

5)  Bemerk:

— Den funktion, der beskrives i dette afsnit, kan varetages af delsystemet Togkontrol og kommuni-
kation.

— Jernbanevirksomheden skal faststte og begrunde veerdien af tidsrummet X (ved anvendelse af
TST'en om drift og trafikstyring og den felles sikkerhedsmetode samt under hensyntagen til virk-
somheden eksisterende praksisregler eller midler til efterlevelse; ligger uden for denne TSI's an-
vendelsesomrade).

— Som en overgangsforanstaltning, er det ogsd tilladt at installere et system med et fast (ikke
indstilleligt) tidsrum X, forudsat at X ligger mellem 5 og 60 sekunder, og at jernbanevirksom-
heden kan begrunde dette faste tidsrum (som beskrevet ovenfor).

— En medlemsstat kan palagge jernbanevirksomheder, der driver virksomhed pa dens omrade, at
indstille deres rullende materiel med en evre granse for tidsrummet X, hvis medlemsstaten kan
pavise, at det er nedvendigt for at opretholde det nationale sikkerhedsniveau. I alle andre tilfaelde
méd medlemsstaterne ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter et leengere tidsrum Z
(inden for det specificerede interval).

Hastighedsvisning

1)  Denne funktion og den dertil svarende overensstemmelsesvurdering er specificeret i TSI'en om
togkontrol og kommunikation.

Lokomotivfererens display og skarme

1)  Funktionskravene angdende de informationer og kommandoer, der skal tilvejebringes i fererrummet,
specificeres sammen med andre krav til hver funktion i det afsnit, der beskriver den pagaldende
funktion. Det samme galder informationer og kommandoer, der kan tilvejebringes ved hjelp af
displayenheder og skerme.

Informationer og kommandoer i ERTMS-systemet, herunder dem, der vises pd en displayenhed, er
specificeret 1 TSI'en om togkontrol og kommunikation.

2)  For sé vidt angdr funktioner inden for denne TSI's anvendelsesomrdde, skal de informationer og
kommandoer, som lokomotivfereren bruger til at styre og kontrollere toget, og som tilvejebringes
ved hjelp af displayenheder eller skerme, udformes pad en mdade, der giver lokomotivfereren
mulighed for at bruge dem rigtigt og reagere rigtigt pad dem.

Betjeningselementer og indikatorer

1)  Funktionskravene er specificeret sammen med andre krav, der gaelder for en given funktion, i det
afsnit, der beskriver den pdgeldende funktion.

2)  Alle kontrollamper skal udformes, sd de kan aflases korrekt i dags- og kunstlys, herunder tilfeldigt
lysindfald.
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3)  Eventuelle spejlinger af lysende indikatorer og knapper i forerrummets ruder ma ikke genere loko-
motivfereren udsyn fra normal kerestilling.

4)  For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for forerrummet, mé der ikke vaere gronne
lamper eller gron belysning i fererrummet, bortset fra eksisterende signalsystemer af klasse B (ifolge
TSl'en om togkontrol og kommunikation).

5)  Lydinformationer fremkaldt af udstyr i toget, der skal kunne heres af lokomotiviereren i forer-
rummet, skal veere mindst 6 dB(A) over stgjniveauet i forerrummet (som referencestgjniveau maéles
dette under de forhold, der er specificeret i TSI'en om stgj).

4.2.9.3.5. Mzrkning

1)  Folgende informationer skal vises i fererrummet:
— maksimalhastighed (Vmax)
— identifikationsnummer for rullende materiel (trekkraftkeretgjets nummer)

— opbevaringssted for flytbart udstyr (f.cks. anordning til selvredning, signaler)

— nedudgang.
2)  Der skal anvendes harmoniserede piktogrammer til at markere betjeningselementer og indikatorer i
forrummet.
4.2.9.3.6. Radiofjernstyring til brug for personalet under rangering

1)  Hvis et personalemedlem kan styre enheden udefra med radiofjernstyring under rangering, skal
denne funktion veare konstrueret sdledes, at vedkommende kan styre togbevagelserne sikkert og
undgd fejl.

2)  Det forudszttes, at det personalemedlem, der fjernstyrer toget, kan se dets bevagelser, samtidig med
at fjernstyringsenheden bruges.

3)  Fjernstyringsfunktionens konstruktion og dens sikkerhedsmessige aspekter skal vurderes efter aner-
kendte standarder.

4.2.9.4. Varktej og flytbart udstyr ombord

1) I eller nar forerrummet skal der vare en plads til at opbevare folgende udstyr for det tilflde, at
lokomotivfereren far brug for det i en nedsituation:

— handlygte med redt og hvidt lys
— kortslutningsudstyr til sporisolationer

— haemsko for det tilfelde, at parkeringsbremseevnen ikke er tilstreekkelig pd spor med fald (se
afsnit 4.2.4.5.5, Parkeringsbremse)

— en brandslukker (skal veere placeret i forerrummet; se ogsé afsnit 4.2.10.3.1).

— pa bemandede traekkraftenheder til godstog: en anordning til selvredning som specificeret i
TSl'en om sikkerhed i jernbanetunneller (se denne, afsnit 4.7.1).

4.2.9.5. Opbevaringsplads til personalets personlige ejendele

1) Hvert forerrum skal vare udstyret med:
— to kroge til tgj eller en niche med en tgjstang

— plads til anbringelse af en kuffert eller taske pd 300 mm x 400 mm x 400 mm.

4.2.9.6. Registreringsapparat

1)  Listen over data, der skal registreres, er fastsat i TSI'en for drift og trafikstyring.

2)  Enheden skal vere udstyret med et middel til at registrere disse data i overensstemmelse med
folgende krav:



12.12.2014 Den Europeiske Unions Tidende L 356/307
3)  De funktionskrav, der er fastsat i afsnit 4.2.1, 4.2.2, 4.2.3 og 4.2.4 i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 57, skal vare opfyldt.
4)  Registreringsydeevnen skal opfylde kravene til klasse R1, jf. afsnit 4.3.1.1.2 i den specifikation, som

der er henvist til i tilleg J-2, indeks 57.

5)  De registrerede og udtrukne datas integritet (sammenhzng, korrekthed) skal opfylde kravene i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 57, punkt 4.3.1.4.
6)  Dataintegriteten skal beskyttes efter anvisningerne i afsnit 4.3.1.5 i den specifikation, som der er

henvist til i tilleg J-1, indeks 57.

7)  Det beskyttede lagringsmedium skal opfylde kravene til beskyttelsesniveau A som defineret i afsnit

4.3.1.7 i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 57.

4.2.10. Brandsikkerhed og evakuering
4.2.10.1. Generelt og kategorisering
1)  Denne bestemmelse gealder for alle enheder.
2)  Rullende materiel skal vaere konstrueret siledes, at det beskytter passagerer og togpersonale under
brandfare i toget, og séledes, at der kan foretages en effektiv evakuering og redning i nedstilfelde.
Dette krav anses for opfyldt, hvis denne TSI efterleves.
3)  Det skal anfores i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12, hvilken brandsikkerhedskategori, jf.
afsnit 4.1.4 enhedens konstruktion opfylder.
4.2.10.2. Foranstaltninger til forebyggelse af brand
4.2.10.2.1.  Materialekrav
1) Ved valg af materialer og komponenter skal der tages hensyn til disses brandmassige egenskaber, f.
eks. breendbarhed, rogtaethed og giftighed.
2)  De materialer, der er anvendt til at bygge enheden, skal opfylde kravene i den specifikation, som der
er henvist til i tilleg J-1, indeks 58, for de »driftskategorier«, der er defineret her:

— »driftskategori 2« til rullende materiel til passagertog i kategori A (inklusive passagertogslokomo-
tiver)

— »driftskategori 3« til rullende materiel til passagertog i kategori B (inklusive passagertogslokomo-
tiver)

— »driftskategori 2« til godstogslokomotiver og selvkerende enheder, som er konstrueret til at
medfere anden nyttelast (post, fragt, etc.)

— »driftskategori 1« til arbejdskeretgjer, idet kravene kun galder for de omréder, der er tilgengelige
for personalet, ndr enheden er konfigureret til transport (kersel) (se afsnit 2.3).

3)  For at sikre, at produktegenskaberne og produktionsprocessen er konstante, stilles folgende krav:

— Det certifikat, der viser, at et materiale opfylder standarden, og som skal udstedes straks efter
provning af materialet, skal tages op til fornyet behandling hvert femte &r.

— Hvis der ikke er sket forandringer i produktegenskaberne og produktionsprocessen, og hvis
kravene (TSI'en) ikke er endret, er det ikke nedvendigt at foretage fornyet prevning af dette
materiale; certifikatet skal blot ajourferes med en ny udstedelsesdato.

4.2.10.2.2.  Serlige foranstaltninger vedrgrende braendbare vasker

1) Der skal treffes forholdsregler i jernbanekeretgjer for at forebygge udbrud og spredning af brand pa
grund af udslip af breendbare vaesker eller luftarter.

2)  Brandbare vasker, der bruges som kelemiddel i hejspaendingsudstyr pa godstogslokomotiver skal
opfylde krav R14 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 59.
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4.2.10.2.3.  Detektering af varmlgbning
Kravene er specificeret i afsnit 4.2.3.3.2.
4.2.10.3. Foranstaltninger til detektering/bek@mpelse af brand
4.2.10.3.1.  Berbare brandslukkere
1)  Dette afsnit gaelder for enheder, der er konstrueret til transport af passagerer ogfeller personale.
2)  Enheden skal vare udstyret med egnede barbare brandslukkere i tilstraekkeligt omfang i omrader,
der benyttes af passagerer og/eller personale.
3)  Brandslukkere med vand og tilseetningsstof anses for at vare hensigtsmaessige til anvendelse ombord
i rullende materiel.
4.2.10.3.2.  Branddetekteringssystemer
1) Det udstyr og de omréder i rullende materiel, som i sig selv medferer brandrisiko, skal vaere udstyret
med et system, der detektere en brand i en tidlig fase.
2)  Nar det detekterer en brand, skal lokomotivfereren underrettes, og automatiske foranstaltninger skal
ivaerksaettes for at minimere risikoen for passagerer og togpersonale.
3) I sovekupéer skal branddetekteringen aktivere en lokal akustisk og optisk alarm i det bererte
omréde. Lydsignalet skal kunne vakke passagererne. Det synlige signal skal vaere let at {4 oje pd og
md ikke vaere skjult af hindringer.
4.2.10.3.3.  Automatisk brandbekempelsessystem dieseldrevne enheder i godstrafikken
1)  Dette afsnit gaelder for dieseldrevne godstogslokomotiver og selvkerende godstransportenheder.
2)  Disse enheder skal vare udstyret med et automatisk system, der kan detektere brand i dieselbraend-
stoffet, slukke for alt relevant udstyr og afskare brandstofforsyningen.
4.2.10.3.4.  Brandsektionering og brandbekampelse i rullende materiel til passagertog

1)  Dette afsnit galder for rullende materiel til passagertog i kategori B.

2)  Enheden skal vaere udstyret med passende midler til at bekampe spredning af varme og forbraendin-
gsprodukter gennem toget.

3)  Kravet skal anses for at vaere opfyldt, hvis der konstateres overensstemmelse med folgende krav:

— Enheden skal i hvert koretojs passager-/personaleomrdder og i hele togets tvaersnit med hgjst 28
meters afstand veere udstyret med skillevaegge, der kan modstd brand i mindst 15 minutter (ndr
det antages, at branden kan opstd pa begge sider af skillevaeggen), eller med andre systemer til
brandsektionering og brandbekaempelse.

— Enheden skal vere udstyret med brandbarrierer, der opfylder kravet om brandmodstand og
varmeisolation i mindst 15 minutter, pd folgende steder (ndr det er relevant for den pagaldende
enhed):

— mellem forerrummet og kupéen bag det (under antagelse af, at ilden opstar i kupeen)

— mellem forbreendingsmotoren og tilstedende passager-/personaleomrdder (under antagelse af,
at ilden opstar i forbrendingsmotoren)

— mellem kupeer med stremforsyningslinje og/eller hovedstremkredsudstyr og passager-/perso-
naleomrdde (under antagelse af at branden opstdr i stremforsyningslinjen og/eller hoved-
stromkredsudstyret).
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— Provningen skal opfylde kravene i den specifikation, som der en henvist til i tilleg J-1, indeks
60.

4)  Hvis der benyttes andre systemer til brandsektionering og brandbekaeempelse end skillevagge i hele
togets tvarsnit i passager-/personaleomrider gaelder folgende krav:

— De skal vaere installeret i hvert keretoj i enheden, der forudsattes anvendt til transport af passa-
gerer og/feller personale.

— De skal sikre, at brand og reg ikke vil sprede sig i farlige koncentrationer over storre leengder
end 30 m inden for passager-/personaleomrader i en enhed, i mindst 15 minutter efter at der er
udbrudt brand.

Vurderingen af dette parameter er et udestdende punkt.

5)  Hvis der benyttes andre brandsektionerings- og brandbek@mpelsessystemer, der bygger péd at
systemer, komponenter eller funktioner er palidelige og star til rddighed, skal der foretages en under-
sogelse af, hvor pélidelige de er, under hensyntagen til komponenternes svigttilstand, redundans,
software, regelmessige verifikationer og andre forholdsregler, og funktionens egen ansldede svigt-
procent (spredningen af varme og forbrendingsprodukter bekampes ikke) skal anferes i den
tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Pd grundlag af denne undersogelse skal der fastsattes drifts- og vedligeholdelsesbetingelser for brandsekti-

onerings- og -bekempelsessystemet, som skal anferes i den driftsdokumentation, der er beskrevet i afsnit

4.2.12.4.
4.2.10.3.5.  Foranstaltninger til beskyttelse mod brandspredning i godstogslokomotiver og selvkerende godstranspor-
tenheder

1) Dette afsnit gelder for godstogslokomotiver og selvkerende godstransportenheder.

2)  Disse enheder skal vaere udstyret med en brandbarriere, der beskytter farerrummet.

3)  Disse brandbarrierer skal opfylde krav om brandmodstandsevne og varmeisolation i mindst 15
minutter; De skal proves efter kravene i den specifikation, som der en henvist til i tilleg J-1, indeks
61.

4.2.10.4. Krav vedrorende neodsituationer
4.2.10.4.1.  Nedbelysning

1)  Togene skal vare udstyret med nedbelysning, der yder beskyttelse og sikkerhed i en nedsituation.
Det skal tilvejebringe den fornadne belysningsstyrke i passager- og serviceomraderne:

2) i en driftstid pd mindst tre timer, efter at hovedstromforsyningen har svigtet, nir enhedens
konstruktivt bestemte maksimalhastighed er 250 kmj/h eller derover

3) i en driftstid pd mindst 90 minutter, efter at hovedstremforsyningen har svigtet, nir enhedens
konstruktivt bestemte maksimalhastighed er under 250 km/h.

4)  Belysningsstyrken i gulvplan skal veere mindst 5 lux.

5)  Belysningsstyrken i serlige omrdder og metoderne til vurdering af overensstemmelse skal opfylde
kravene i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg J-1, indeks 62.

6)  Under brand skal nedbelysningssystemet opretholde mindst 50 % af nedbelysningen i de vogne, der
ikke er berert af branden, i mindst 20 minutter. Dette krav skal anses for opfyldt, ndr der er fortaget
en tilfredsstillende svigtanalyse.

42.10.4.2. Regkontrol

1)  Dette afsnit galder for alle enheder. Spredningen af roggasser i tilfaelde af brand skal minimeres i
omréder, hvor der opholder sig passagerer ogfeller personale, ved efterlevelse af folgende krav:

2)  For at forhindre rog i at traenge ind i enheden udefra, skal al ekstern ventilation kunne slukkes eller
lukkes.

Dette krav verificeres for hver enhed i delsystemet Rullende materiel.
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3)  For at hindre spredning af eventuel rog i keretgjet skal ventilation og luftcirkulation i keretgjet
kunne slukkes, og dette kan opnds ved at slukke for ventilationen.

4)  Udlesningen af disse foranstaltninger kan foretages manuelt af togpersonalet eller ved fjernbetjening;
udlesningen kan ske for toget som helhed eller i hvert koretgj.

5) P4 enheder, der forudsettes at kere pd straekninger med det faste ETCS-udstyr til togkontrol og
kommunikation (herunder oplysninger om »lufttaetheds, jf. TST'en om togkontrol og kommunikation

bilag A, indeks 7) skal det mobile styresystem i enheden kunne modtage oplysninger om lufttaethed
fra ETCS-systemet.

4.2.10.4.3.  Passageralarm og kommunikationsmidler

Kravene er specificeret i afsnit 4.2.5.2, 4.2.5.3 og 4.2.5.4.

4.2.10.4.4. Koreevne

1)  Dette afsnit gelder for rullende materiel til passagertog i kategori A og kategori B (inklusive passa-
gertogslokomotiver).

2)  Enheden skal vare konstrueret siledes, at togets kareevne i tilfeelde af brand gor det muligt at kere
frem til et sted, der er egnet til brandbekampelse.

3)  Efterlevelsen pavises ved anvendelse af den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks
63, idet de systemfunktioner, der bergres af en type 2-brand, er:

— bremsning for rullende materiel i brandsikkerhedskategori A: denne funktion skal vurderes for et
tidsrum af fire minutter

— bremsning og trakkraft for rullende materiel i brandsikkerhedskategori B: disse funktioner skal
vurderes for et tidsrum af 15 minutter ved en hastighed pd mindst 80 km/h.

4.2.10.5. Krav vedrerende evakuering
4.2.10.5.1.  Nedudgange for passagerer

1)  Dette afsnit gaelder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.

Definitioner og praciseringer

2)  Nedudgang: Foranstaltning i toget, der gor det muligt at komme ud af toget i en nedsituation. En
udvendig passagerder er en sarlig type nedudgang.

3)  Gennemgangsrute: En rute gennem toget med indgang og udgang i begge ender, hvor passagerer og
personale kan bevage sig uhindret langs togets lengdeakse. Indvendige dere pd gennemgangsruten,
der er beregnet til at blive brugt af passagerer under normal drift, og som kan &bnes, selvom energi-
tilforslen skulle svigte, anses for ikke at hindre passagerernes og personalets bevagelser.

4)  Passageromrdde: Et omrade, som passagererne har adgang til uden sarlig tilladelse.

5)  Kupé: Et passager- eller personaleomrade, der ikke kan bruges som gennemgangsrute for passagerer
eller personale.

Krav

6)  Der skal vare et tilstraekkeligt antal nedudgange langs gennemgangsruten (eller -ruterne) pd begge
sider af enheden; de skal veere markeret som nedudgange. De skal vaere tilgeengelige og store nok, til
at mennesker kan komme ud gennem dem.

7)  En nedudgang skal kunne abnes indefra af en passager.
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8)  Alle udvendige passagerdere skal have nedabningsanordninger, s de kan bruges som nedudgange
(se afsnit 4.2.5.5.9).

9)  Koretgjer, der er konstrueret til at rumme op til 40 passagerer, skal have mindst to nedudgange.

10) Koretgjer, der er konstrueret til at rumme mere end 40 passagerer, skal have mindst tre nedud-
gange.

11) Koretgjer, der er beregnet til passagertransport, skal have mindst én nedudgang pé hver side af
koretojet.

12) Antallet af dgre og deres dimensioner skal gere det muligt at evakuere toget for alle passagerer uden
deres bagage pd hejst tre minutter. Det er tilladt at antage, at bevegelseshemmede passagerer
hjelpes af andre passagerer eller af personale, og at kerestolsbrugere hjelpes ud uden deres kaore-
stol.

Verifikationen af dette krav foretages ved hjalp af en fysisk prevning under normale driftsforhold.

4.2.10.5.2.  Nedudgange fra forerrummet

Kravene er specificeret i afsnit 4.2.9.1.2.2.

42.11. Lobende vedligeholdelse
4.2.11.1. Generelt

1)  Lebende vedligeholdelse og mindre reparationer, der er nedvendige for at opretholde driftssikker-
heden i perioderne mellem storre vedligeholdelseseftersyn, skal kunne udferes, nér toget er henstillet
andre steder end pd sit seedvanlige vedligeholdelsesvaerksted.

2)  Denne del indeholder krav til foranstaltninger i forbindelse med lgbende vedligeholdelse af tog
under drift eller henstillet pd et banenet. De fleste af kravene sigter mod at sikre, at det rullende
materiel har det nedvendige udstyr til at opfylde bestemmelserne i de andre dele af denne TSI og i
TSl'en om infrastruktur.

3)  Togene skal kunne henstilles p& depotspor uden personale ombord, men med stremforsyningen fra
kareledning eller hjelpestromforsyning opretholdt af hensyn til belysning, luftkonditionering, kele-
skabe osv.

42.11.2. Udvendig rengering af tog
4.2.11.2.1.  Rengering af fererrummets frontrude

1)  Dette afsnit gelder for alle enheder med forerrum.

2)  Frontruder i fererrum skal kunne rengeres udefra, uden at det er nedvendigt at afmontere nogen
komponent eller afdackning.

4.2.11.2.2.  Udvendig rengering i vaskeanlag

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med trakkraftudstyr, der skal kunne vaskes udvendig i et vaske-
anlag.

2)  Hastigheden af tog, der skal kunne vaskes udvendigt i et vaskeanlaeg pd plant spor, skal kunne regu-
leres til mellem 2 og 5 km/h. Dette krav har til formal at sikre forenelighed med vaskeanlag.

42.11.3. Tilslutning til toilettemningssystem

1)  Dette afsnit galder for enheder med lukkede toilettanke (hvor der benyttes rent eller recirkuleret
vand), som skal kunne temmes med passende intervaller efter en tidsplan pa dertil indrettede depo-
neringssteder.

2)  Folgende forbindelsesstykker mellem enheden og toilettemningssystemet skal opfylde de angivne
specifikationer:

— 3"-temningsdyse (indvendig del): se tilleg G-1.

— Skylleforbindelsen til toilettanken (indvendig del), hvis anvendelse er frivillig: se tilleg G-1.
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4.2.11.4. Vandpédfyldningudstyr

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med vandhaner, der er omfattet af afsnit 4.2.5.1.

2)  Det vand, der leveres til toget pa det interoperable banenet, anses for at vare drikkevand i overens-
stemmelse med direktiv 98/83/EF, jf. TSI'en om infrastruktur, afsnit 4.2.12.4, frem til det punkt,
hvor vandet fyldes pa det rullende materiel.

Tanken i toget mé ikke medfere yderligere sundhedsrisiko for mennesker ud over dem, der er forbundet
med opbevaring af vand efter ovenstdende bestemmelser. Dette krav anses for opfyldt ved vurdering af
vandledningernes og forseglingens materiale og kvalitet. Materialerne skal vare egnet til transport og

opbevaring af drikkevand.

4.2.11.5. Granseflade til vandpafyldning

1)  Dette afsnit geelder for enheder med en vandtank, der forsyner sanitetssystemer med vand, jf. afsnit
4.2.5.1.

2)  En indlebsforbindelse til vandbeholdere skal vare i overensstemmelse med figur 1 i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 64.

4.2.11.6. Sarlige krav til henstilling af tog pad depotspor

1)  Dette afsnit gelder for enheder, der skal kunne vere tilsluttet en energiforsyning, mens det er
henstillet pd depotspor.

2)  Enheden skal vare forenelig med mindst et af folgende eksterne energiforsyningssystemer, og det
skal veare udstyret (hvor det er relevant) med gransefladen for elektrisk tilslutning til den pagel-
dende eksterne stremforsyning (stik):

3)  energiforsyningskereledningen (se afsnit 4.2.8.2.9, Krav knyttet til stromaftageren)

4)  energiforsyning af type UIC 552 (1 kV vekselstrom, 1,5 kV vekselstrom/jevnstrom, 3 kV javn-
strom)

5)  en lokal, ekstern hjelpestremforsyning pd 400 V, som kan tilsluttes en stikkontakt af type »3P + jord-
forbindelse« i overensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 65.

4.2.11.7. Brendstofpdfyldningsudstyr

1)  Dette afsnit gaelder for enheder med braendstofpafyldningssystem.

2)  Tog, der kerer pa dieselolie i overensstemmelse med bilag II i Europa-Parlamenetets og Rédets
direktiv 2009/30/EF (') skal vare udstyret med optankningskoblinger pd begge sider af keretojet
placeret hgjst 1 500 mm over skinneoverkant; de skal vare cirkelformede, og deres diameter skal
vare mindst 70 mm.

3)  Tog, der kerer pd en anden type dieselolie, skal vare udstyret med en fejlsikker dbning og braend-
stoftank for at hindre uforvarende pafyldning af forkert brandstof.

4)  Hvilken type optankningskobling der er brugt, skal anferes i den tekniske dokumentation.

42.11.8. Indvendig rengoring af tog — stremforsyning

1)  Enheder med en maksimal hastighed pd 250 km/h eller derover skal vare udstyret med indvendig
elforsyning pa 3 000 VA ved 230V og 50hz; stikkontakterne skal vere placeret, sd alle dele af
enheden, hvor der er behov for rengering, er hejst 12 m fra den nermeste stikkontakt.

4.2.12. Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse
1)  Kravene i dette afsnit 4.2.12 gzlder for alle enheder.

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2009/30/EF af 23. april 2009 om @ndring af direktiv 98/70/EF for sa vidt angar specifikatio-
nerne for benzin, diesel og gasolie og om indferelse af en mekanisme for overvigning og reduktion af emissionerne af drivhusgasser og
om andring af Radets direktiv 1999/32/EF for sd vidt angdr specifikationerne for brandstof, der benyttes i fartgjer til sejlads pa indre
vandveje, og om ophavelse af direktiv 93/12/EQF (EUT L 140 af 5.6.2009, s. 88).
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4.2.12.1. Generelt

1) I dette afsnit 4.2.12 beskrives den dokumentation, der forlanges i direktiv 2008/57/EF, bilag VI,
afsnit 2.4 (Teknisk dossier): »en beskrivelse af de tekniske egenskaber, der er knyttet til designet,
herunder helheds- og detailtegninger, der svarer til udferelsen, elektricitets- og hydraulikdiagrammer,
styrekredsdiagrammer, beskrivelser af edb-systemer og automatisk udstyr, dokumentation vedre-
rende drift og vedligeholdelse osv., der har relevans for det pagaldende delsystem.

2)  Denne dokumentation, som indgdr i det tekniske dossier, sammensattes af det bemyndigede organ
og skal ledsage EF-verifikationserkleeringen.

3)  Som en del af det tekniske dossier deponeres denne dokumentation hos ansegeren og opbevares af
ansegeren i hele delsystemets levetid.

4)  Den forlangte dokumentation er knyttet til de grundparametre, der er identificeret i denne TSI Dens
indhold beskrives i nedenstdende afsnit.

4.2.12.2. Generel dokumentation

Der skal forelaegges folgende dokumentation med beskrivelse af det rullende materiel:
1)  helhedstegninger

2)  elektricitets-, pneumatik- og hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, der er nedvendige for at
forklare de pageldende systemers funktionsméde og drift

3)  beskrivelse af edb-systemer i toget, herunder en beskrivelse af deres funktioner, specifikation af
graenseflader samt databehandling og protokoller

4)  referenceprofilet og overensstemmelsen med de driftskompatible referencekonturer G1, GA, GB, GC
eller DE3, jf. afsnit 4.2.3.1

5)  veegtbalance samt de hypoteser, der ligger til grund for de forudsatte belastningstilstande, jf. afsnit
4.2.2.10

6)  akseltryk og akselafstand, jf. afsnit 4.2.3.2.1

7)  prevningsrapport om dynamiske egenskaber under karsel, herunder registrering af kvaliteten af det
spor, prevningen er foretaget pd, og sporbelastningsparametre, herunder eventuelle begraensninger i
anvendelsen, hvis prevningen af keretgjet kun omfatter en del af de prevningsbetingelser, der

kraeves i afsnit 4.2.3.4.2

8)  de forudsatninger, der laegges til grund for vurderingen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens
karsel, jf. afsnit 4.2.3.5.1 og, for hjulsat, afsnit 6.2.3.7

9)  bremseevne, herunder svigtanalyse (forringet funktionstilstand), jf. afsnit 4.2.4.5
10) om der er toiletter i en enhed og af hvilken type, egenskaberne ved udskylningsmediet, hvis det ikke
er rent vand, arten af behandlingssystemet for udledt vand og de standarder, overensstemmelsen er

vurderet i forhold til, jf. afsnit 4.2.5.1

11) hvilke foranstaltninger, der er truffet i forbindelse med det valgte vardiinterval for miljgparametre,
hvis det ikke er det nominelle, jf. afsnit 4.2.6.1

12) karakteristisk vindkurve (CWC) jf. afsnit 4.2.6.2.4.
13) trakkraftens ydeevne, jf. afsnit 4.2.8.1.1

14) montering af et togmonteret energimdlesystem, og dets stedsbestemmelsesfunktion (frivilligt), jf.
afsnit 4.2.8.2.8; beskrivelse af kommunikationen mellem tog og infrastruktur

15) hypoteser og data, der har ligget til grund for kompatibilitetsundersegelsen af vekselstromssystemer,
if. afsnit 4.2.8.2.7

16) antal stromaftagere, der samtidig er i kontakt med kereledningsudstyret, afstanden mellem dem og
den afstandstype for kereledningskonstruktionen (A, B eller C), der er anvendt under vurderings-
provningerne, jf. afsnit 4.2.8.2.9.7.
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4.2.12.3. Dokumentation vedrerende vedligeholdelse

1)  Vedligeholdelse er et sat aktiviteter, der har til formdl at opretholde eller genoprette en tilstand for
en funktionel enhed, i hvilken den kan varetage sin funktion, og herunder sikre, at sikkerhedssyste-
merne hele tiden er intakte, og at geldende standarder efterleves.

Der skal forelaegges folgende oplysninger, som er nedvendige for at udfere vedligeholdelse:
2)  Dokumentation af vedligeholdelsens tilretteleeggelse: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne
er defineret og tilrettelagt for at sikre, at det rullende materiels egenskaber ikke kommer uden for

acceptable anvendelsesgrensevardier i materiellets levetid.

Denne dokumentation skal levere data til fastleeggelse af kriterierne for inspektion og vedligeholdel-
sesaktiviteternes hyppighed.

3)  Vedligeholdelsesinstruks: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes.

4.2.12.3.1.  Dokumentation af vedligeholdelsens tilretteleeggelse:

Dokumentationen af vedligeholdelsens tilretteleeggelse skal indeholde folgende:
1)  fortilfelde, principper og metoder anvendt til at tilrettelaegge enhedens vedligeholdelse

2)  anvendelsesprofil: greenser for normal anvendelse af enheden (km/mdned, klimatiske begransninger,
tilladte lasttyper osv.)

3)  relevante data, der er anvendt for at tilretteleegge vedligeholdelsen, og disse datas oprindelse (erfa-
ringsrapportering)

4)  prevninger, undersogelser og beregninger, der er udfert for at tilrettelaegge vedligeholdelsen.

De heraf folgende midler (anleg, verktgj), som der er behov for til vedligeholdelsen, er beskrevet i afsnit
4.2.12.3.2, Vedligeholdelsesinstruks.

4.2.12.3.2.  Vedligeholdelsesinstruks

1) Vedligeholdelsesinstruksen skal beskrive, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes.

2)  Begrebet vedligeholdelsesaktiviteter omfatter alle nodvendige aktiviteter som f.eks. inspektion, over-
végning, prevning, mdling, udskiftning, justering og reparation.

3)  Vedligeholdelsesaktiviteterne opdeles i:
— forebyggende vedligeholdelse; planlagt og kontrolleret
— korrigerende vedligeholdelse.
Vedligeholdelsesinstruksen skal indeholde folgende:

4)  Komponenthierarki og funktionsbeskrivelse: I hierarkiet afgranses det rullende materiel, idet det
opregner alle elementer i det pagaldende stykke rullende materiels konstruktion i et relevant antal
forskellige niveauer. Det nederste element i hierarkiet skal vaere en udskiftelig enhed.

5)  Kredslgbsdiagrammer, forbindelsesdiagrammer og ledningsdiagrammer.

6)  Stykliste: Styklisten skal indeholde de tekniske og funktionelle beskrivelser af reservedelene (de
udskiftelige enheder).

Listen skal omfatte alle dele, for hvilke det er specificeret, at de skal udskiftes under givne betin-
gelser, eller som det kan vare nedvendigt at udskifte efter en elektrisk eller mekanisk funktionsfejl,
eller som det kan forventes vil skulle udskiftes efter beskadigelse ved uheld (f.eks. frontrude).

Interoperabilitetskomponenter skal anfores med henvisning til deres overensstemmelseserkleering.
7)  For komponenter, for hvilke der galder greenseveerdier, der ikke ma overskrides under drift, skal

grensevardierne anferes; det kan specificeres, hvilke driftsrestriktioner der skal galde ved forringet
funktionstilstand (ndr grenseveerdien er ndet).
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8)  Europaiske lovkrav: Hvis komponenter eller systemer er underlagt specifikke europaiske lovkrav,
skal disse krav anfores.

9)  Et struktureret seet opgaver, der omfatter de aktiviteter, procedurer og midler, som ansggeren anviser
for udferelse af vedligeholdelsesopgaven.

10) Beskrivelse af vedligeholdelsesaktiviteterne.

Folgende forhold skal dokumenteres (ndr de er specifikke for anvendelsen):

— instruktionstegninger om demontering og montering, som er nedvendige for montering og
demontering af udskiftelige dele

— vedligeholdelseskriterier

— kontroller og prevninger

— varktej og materialer, der er nedvendige for at lase opgaven (serligt veerktaj)

— forbrugsstoffer, der er ngdvendige for at lase opgaven

— forholdsregler og udstyr til beskyttelse af den personlige sikkerhed (specifikt).

11) Prevninger og procedurer, der skal udferes efter hver vedligeholdelsesoperation, for det rullende
materiel tages i brug igen.

12) Manualer eller faciliteter til fejlfinding (fejldiagnosticering) for alle situationer, der med rimelighed
kan forudses; dette omfatter funktions- og systemdiagrammer eller it-baserede fejlfindingssystemer.

4.2.12.4. Dokumentation vedrerende drift

Den tekniske dokumentation, der er ngdvendig for at drive enheden, bestér af:

1)  En beskrivelse af driften i normal funktionstilstand, herunder enhedens driftskarakteristika og drifts-
begransninger (f.cks. karetgjsprofil, konstruktivt bestemt maksimalhastighed, akseltryk og bremse-
evne).

2)  En beskrivelse af de forskellige forringede funktionstilstande, der med rimelighed kan forudses i
forbindelse med sikkerhedskritiske fejl ved det udstyr eller de funktioner, der er beskrevet i denne
TSI, sammen med de dertil knyttede acceptable gransevardier og driftsbetingelser for enheden, som
kan optrade.

3)  En beskrivelse af de kontrol- og overvdgningsordninger, som muligger identifikation af sikkerheds-
kritiske fejl ved det udstyr eller de funktioner, der er beskrevet i denne TSI (f.eks. afsnit 4.2.4.9 i
forbindelse med funktionen »bremsninge).

4)  Denne tekniske driftsdokumentation skal indga i det tekniske dossier.

4.2.12.5. Loftediagram og -instrukser

Dokumentationen skal indeholde:

1)  En beskrivelse af procedurerne for lgftning og haevning med tilhgrende instruktioner.

2)  En beskrivelse af graenseflader for loftning og haevning.

4.2.12.6. Beskrivelser vedrorende redning

Dokumentationen skal indeholde:

1)

En beskrivelse af procedurerne for anvendelse af nedforanstaltninger og de forholdsregler, der skal
treeffes, f.eks. angdende anvendelse af nedudgange, adgang for redningsmandskab til det rullende
materiel, isolering af bremser, elektrisk jordforbindelse og bugsering.

En beskrivelse af virkningerne af at traffe de beskrevne nedforanstaltninger, f.eks. mindsket bremse-
evne efter isolering af bremserne.
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4.3. Funktionelle og tekniske specifikationer for graensefladerne
4.3.1. Greenseflader til delsystemet Energi
Tabel 6
Granseflader til delsystemet Energi
Reference i TSI’en. om lokomotiver og Reference i TSTen om Energi
rullende materiel til passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Profilbestemmelse 423.1 Stremaftagerprofil 4.2.10
Strgmaftagerhovedets geometri 4.2.8.29.2 Tilleg D
Drift inden for spandings- og | 4.2.8.2.2 Spanding og frekvens 423
frekvensomrader
Parametre vedr. forsyningssyste-
mets ydeevne
— Maksimalt stromtrak fra kere- | 4.2.8.2.4 — Maksimal togstrem 4.2.4
ledning
— Effektfaktor 4.2.8.2.6 — Effektfaktor 4.2.4
— Gennemsnitlig nyttespaending | 4.2.4
ved stromaftager
— Maksimalt stromtrak ved stil- | 4.2.8.2.5 — Stromkapacitet, jevnstrems- | 4.2.5
stand systemer, holdende tog
Regenerativ bremsning med energi | 4.2.8.2.3 Regenerativ bremsning 4.2.6
til kereledning
Funktion til méling af energifor- | 4.2.8.2.8 Jordbaseret udstyr til registrering | 4.2.17
brug af energiforbrugsdata
— Stremaftagerens hgjde 4282091 Koreledningssystemets geometri | 4.2.9
— Stromaftagerhovedets geometri | 4.2.8.2.9.2
Kontaktstykkets materiale 4.2.8.2.9.4 Koreledningsmateriale 4.2.14
Strgmaftagerens statiske kontakt- | 4.2.8.2.9.5 Gennemsnitlig kontaktkraft 4211
kraft
Strgmaftagerens kontaktkraft og | 4.2.8.2.9.6 Dynamiske egenskaber og strem- | 4.2.12
dynamiske egenskaber aftagningskvalitet
Placering af stromaftagere 4.2.8.29.7 Afstand mellem stromaftagere 4213
Passage af sektioner til fase- eller | 4.2.8.2.9.8 Sektioner til:
systemadskillelse )
— faseadskillelse 4.2.15
— systemadskillelse 4.2.16
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 Ordninger til koordinering af | 4.2.7
elektrisk beskyttelse
Forstyrrelser i energisystemet ved | 4.2.8.2.7 Harmonisk udstrdling og dyna- | 4.2.8
vekselstromssystemer miske virkninger ved veksel-
stremssystemer
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4.3.2. Greenseflader til delsystemet Infrastruktur
Tabel 7
Granseflader til delsystemet Infrastruktur
Reference i TSren om lokomotiver og Reference i TS'en om infrastruktur
rullende materiel til passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Det rullende materiels kinematiske | 4.2.3.1 Fritrumsprofil 423.1
fritrumsprofil Sporafstand 4.23.2
Mindste afrundingsradius 4.2.3.5
Akseltrykparameter 4.2.3.2.1. Sporets evne til at optage lodrette | 4.2.6.1
belastninger
Sporets evne til at optage tveer- | 4.2.6.3
gdende krefter
Nye broers evne til at optage | 4.2.7.1
trafikale belastninger
ZAkvivalent lodret belastning ved | 4.2.7.2
jordkonstruktioner og virkninger
i form af jordtryk
Eksisterende broers og jordkon- | 4.2.7.4
struktioners evne til at optage
trafikale belastninger
Dynamiske  egenskaber  under | 4.2.3.4.2. Overhgjdeunderskud 4.2.4.3
karsel
Korselsdynamiske — gransevardier | 4.2.3.4.2.2 Sporets evne til at optage lodrette | 4.2.6.1
for sporbelastning belastninger
Sporets evne til at optage tvaer- | 4.2.6.3
gdende krafter
Akvivalent konicitet 42343 Akvivalent konicitet 4.2.4.5
Geometriske  egenskaber  ved | 4.2.3.5.2.1 Nominel sporvidde 42.4.1
hjulsat
Geometriske egenskaber ved hjul | 4.2.3.5.2.2 Skinnetveerprofil til almindeligt | 4.2.4.6
sporstykke
Hjulset, der kan indstilles til | 4.2.3.5.2.3 Sporskifters geometri i drift 4.2.5.3
forskellige sporvidder
Mindste kurveradius 4.2.3.6 Mindste vandrette kurveradius 4234
Maksimal gennemsnitlig retarda- | 4.2.4.5.1 Sporets evne til at optage langs- | 4.2.6.2
tion gdende krefter
Pavirkninger fra bremse- og acce- | 4.2.7.1.5
lerationskraefter
Slipstremspavirkninger 4.2.6.2.1 Stabiliteten af nye konstruktioner | 4.2.7.3
over eller ved sporet
Trykbelge fra togets forende 4.2.6.2.2 Maksimale  trykvariationer i | 4.2.10.1
tunneller
Maksimale  trykvariationer i | 4.2.6.2.3 Sporafstand 4.2.3.2

tunneller
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Reference i ISTen om lokomotiver og Reference i TSI'en om infrastruktur
rullende materiel til passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Sidevind 4.2.6.2.4 Effekter af sidevind 4.2.10.2
Aerodynamisk pévirkning af balla- | 4.2.6.2.5 Opsamling af ballast 4.2.10.3
steret spor
Toilettemningssystem 42113 Toilettemning 42122
Udvendig rengering i vaskeanleg | 4.2.11.2.2 Togvaskeanlaeg 42123
Udstyr til vandpéfyldning: 42114 Vandpéfyldning 42124
Greenseflade til vandpéfyldning 4.2.11.5
Brandstofpafyldningsudstyr 4211.7 Brandstofpafyldning 42125
Serlige krav til henstilling af tog | 4.2.11.6 Elforsyningsanleg (fremmednet) | 4.2.12.6
pa depotspor
4.3.3. Greenseflader til delsystemet Drift og trafikstyring
Tabel 8
Graenseflader til delsystemet Drift og trafikstyring
Reference i TS'en om lokomotiver og Reference i TSI'en om drift og
rullende materiel til passagertog trafikstyring
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Nedkobling 4.2.22.4 Beredskabsplaner 4.2.3.6.3
Akseltrykparameter 4.2.3.2 Oprangering 4.2.2.5
Bremseevne 4.2.4.5 Bremsning af tog 4.2.2.6
Udvendige lygter 4271 Kendings- og slutsignal 4221
Tyfon 4.2.7.2 Togets lydsignal 4222
Udsyn 429.13 Krav til observering af signaler og | 4.2.2.8
markeringspunkter langs strak-
Frontrudens optiske egenskaber 42922 ningen
Indvendig belysning 429.1.8
Kontrol med lokomotiviererens | 4.2.9.3.1 Dgdmandsanlag 4.2.2.9
aktivitet
Registreringsapparat 4.2.9.6 Registrering af overvdgningsdata i | 4.2.3.5.2

toget
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4.3.4. Greenseflader til delsystemet Togkontrol og kommunikation
Tabel 9
Granseflader til delsystemet Togkontrol og kommunikation
Reference i TST'en om Reference i TSI'en om togkontrol-
lokomotiver og rullende materiel o
. og kommunikationsdelsystemerne
til passagertog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Egenskaber ved rullende mate- | 4.2.3.3.1.1 Koretgjsgeometri Specifikation, som der
riel, der skal sikre kompatibi- Koretgjets udformning er henvist til i TST'en
litet med togdetekteringssy- Isolering af emissioner om togkontrol og
stemer baseret pd sporisolati- Elektromagnetisk  kompatibi- | kommunikation, bilag
oner litet A, indeks 77
Egenskaber ved rullende mate- | 4.2.3.3.1.2 Koretgjsgeometri Specifikation, som der
riel, der skal sikre kompatibi- Hjulgeometri er henvist til i TST'en
litet med togdetekteringssy- Keretgjets udformning om togkontrol og
stemer baseret pd akseltellere Elektromagnetisk  kompatibi- | kommunikation, bilag
litet A, indeks 77
Egenskaber ved rullende mate- | 4.2.3.3.1.3 Koretgjets udformning Specifikation, som der
riel, der er forenelige med er henvist til i TST'en
spoleudstyr om togkontrol og
kommunikation, bilag
A, indeks 77
Aktivering af nedbremse 4.2.4.4.1 Det mobile ERTMS/ETCS- | 4.2.2
udstyrs funktioner
Noedbremseevne 4.2.4.5.2 Garanteret bremseydeevne for | 4.2.2
toget og specifikationer herfor
Tog satter i gang fra perron 4253 FIS for the train interface Specifikation, som der
Derabning 4255 er henvist til i TSen
Sektioner til system- og fasead- | 4.2.8.2.9.8 l(im togqutrpl Ogb'l
illelse ommunikation, bilag
s A, indeks 7
Ragkontrol 4.2.10.4.2
Udsyn 429.13 Faste togkontrol- og kommu- | 4.2.15
nikationselementers synlighed
4.3.5. Greenseflader til delsystemet Trafiktelematik for persontrafikken

Tabel 10

Granseflader til delsystemet Trafiktelematik for persontrafikken

Reference i TS'en om lokomotiver og
rullende materiel til passagertog

for persontrafikken

Reference i TSI'en om trafiktelematik

Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Kundeinformation (bevacgelses- | 4.2.5 Visningskeerm i tog 42131
haemmede)

Hojttaleranlaeg 4.25.2 Syntetisk stemme og annoncering | 4.2.13.2
Kundeinformation (bevaegelses- | 4.2.5

haemmede)
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4.4. Driftsregler

1)  Pd baggrund af de veesentlige krav, jf. afsnit 3, beskrives bestemmelserne om drift af rullende mate-
riel inden for denne TSI's anvendelsesomrade i:

— afsnit 4.3.3, Granseflader til delsystemet Drift og trafikstyring, som henviser til de relevante
afsnit i denne TSI’s afsnit 4.2

— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse.

2)  Driftsreglerne udarbejdes inden for rammerne af jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem
under hensyntagen til disse bestemmelser.

3)  Driftsregler er navnlig nedvendige for at sikre, at et tog, der er standset pd et spor med fald, som
specificeret 1 afsnit 4.2.4.2.1 og 4.2.4.5.5 (krav i forbindelse med bremsning), bliver holdende.

Driftsreglerne for anvendelse af hgjttaleranleegget, passageralarmen, nedudgangene samt for dbning
og lukning af adgangsderene udarbejdes under hensyntagen til de relevante bestemmelser i denne
TSI og til dokumentationen for driften.

4)  Den tekniske driftsdokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12.4, giver oplysning om, hvilke
egenskaber ved det rullende materiel der skal tages i betragtning ved fastsettelsen af driftsregler for
forringet funktionstilstand.

5)  Procedurerne for leftning og bjergning (herunder bdde metoden og midlerne til at bjerge et
afsporet tog eller et tog, der ikke kan bevage sig normalt) fastleegges under hensyntagen til:

— bestemmelserne om loftning og haevning i afsnit 4.2.2.6 og 4.2.12.5;

— bestemmelserne om bremsesystemet i forbindelse med bjergning, som er beskrevet i afsnit
4.2.4.10 og 4.2.12.6.

6)  Sikkerhedsreglerne for personer, der arbejder langs sporet, og for passagerer pa perroner udarbejdes
af den eller de organisationer, der er ansvarlige for de faste anlaeg, under hensyntagen til de relevante
bestemmelser i denne TSI og til den tekniske dokumentation (f.eks. betydningen af hastighed).

4.5. Vedligeholdelsesregler

1)  Pd baggrund af de vasentlige krav, jf. afsnit 3, er bestemmelserne om vedligeholdelse af rullende
materiel inden for denne TSI's anvendelsesomrdde fastsat i:

— afsnit 4.2.11, Lebende vedligeholdelse
— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse.

2)  Andre bestemmelser i afsnit 4.2 (afsnit 4.2.3.4 og 4.2.3.5) specificerer gransevardier for bestemte
egenskaber, der skal kontrolleres under vedligeholdelsesaktiviteterne.

3) P4 baggrund af ovennavnte oplysninger, som er indeholdt i afsnit 4.2, fastsattes de tolerancer og
intervaller, der skal gealde for at sikre overholdelsen af de veesentlige krav i hele det rullende mate-
riels levetid, som led i den praktiske tilretteleeggelse af vedligeholdelsen (ikke inden for rammerne af
vurderingen i forhold til denne TSI); denne aktivitet omfatter:

— Fastsaettelse af driftsverdier i de tilfelde, hvor sddanne ikke er specificeret i denne TSI, eller hvor
driftsbetingelserne tillader anvendelse af andre driftsveerdier end fastsat i denne TSI

— Begrundelse at driftsvaerdierne ved fremlaggelse af oplysninger svarende til dem, der kraves i
afsnit 4.2.12.3.1, Dokumentation af vedligeholdelsens tilretteleeggelse.

4) P4 grundlag af de ovenfor i dette afsnit naevnte oplysninger udarbejdes der en vedligeholdelsesplan
som led i den praktiske tilrettelaeggelse af vedligeholdelsen (ikke som led i vurderingen i forhold til
denne TSI), der bestdr af et struktureret sat vedligeholdelsesopgaver, som omfatter aktiviteter, prov-
ninger og procedurer, midler vedligeholdelseskriterier, hyppighed og arbejdstid, som er nedvendige
for at udfere vedligeholdelsesopgaverne.
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4.6. Faglige kvalifikationer

1)  De faglige kvalifikationer hos det personale, der er nedvendigt for at drive lokomotiver og passa-
gertog i det konventionelle jernbanesystem, er ikke fastsat i denne TSI

2)  De er delvis omfattet af TSI'en om drift og trafikstyring og af Europa-Parlamentets og Réddets
direktiv 2007/59/EF ().

4.7. Sundhed og sikkerhed

1)  Bestemmelserne om sundhed og sikkerhed for det personale, der er nedvendigt for at drive og vedli-
geholde rullende materiel inden for denne TSI's anvendelsesomrdde, er omfattet af de veasentlige
krav nr. 1.1, 1.3, 2.5.1 og 2.6.1 (nummerering som i direktiv 2008/57[EF); af tabellen i afsnit 3.2
fremgér det, hvilke tekniske bestemmelser i denne TSI der svarer til disse vasentlige krav.

2)  Der gores iser opmarksom pd felgende punkter i afsnit 4.2, som indeholder bestemmelser om
personalets sundhed og sikkerhed:

— Afsnit 4.2.2.2.5: Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling.

— Afsnit 4.2.2.5: Passiv sikkerhed.

— Afsnit 4.2.2.8: Adgangsdere for personale og gods.

— Afsnit 4.2.6.2.1: Slipstremmens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet.
— Afsnit 4.2.7.2.2: Tyfonens lydtryk.

— Afsnit 4.2.8.4: Beskyttelse mod elektrisk fare.

— Afsnit 4.2.9: Forerrum.

— Afsnit 4.2.10: Brandsikkerhed og evakuering.

4.8. Det europeiske register over godkendte keretajstyper

1)  De egenskaber ved rullende materiel, der skal anferes i det »europaiske register over godkendte
karetgjstyper¢, er opfert i Kommissionens gennemforelsesafgarelse 2011/665/EU af 4. oktober
2011 om det europaiske register over godkendte typer af jernbanekeretajer (3).

2) I overensstemmelse med bilag II til denne afgorelse og med direktiv 2008/57[EF, artikel 34, stk. 2,
litra a), skal de veerdier, der skal anferes for parametrene for de tekniske egenskaber ved det rullende
materiel, veere de samme som i den tekniske dokumentation, der ledsager typeafprevningsattesten.
Derfor kraever denne TSI, at de relevante egenskaber anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.

3) I henhold til artikel 5 i den afgerelse, som der er henvist til i punkt 1 ovenfor i afsnit 4.8, skal
vejledningen i anvendelsen af registret for hvert parameter indeholde en henvisning til de afsnit i de
tekniske specifikationer for interoperabilitet, der fastsatter krav til det pigeldende parameter.

5. INTEROPERABILITETSKOMPONENTER

5.1. Definition

1)  Ifelge artikel 2, litra d), i direktiv 2008/57/EF er interoperabilitetskomponenter »hver enkelt del,
gruppe af dele, underenhed eller komplet enhed af materiel, som indgar i eller er bestemt til at indgd
i et delsystem, som er direkte eller indirekte afgerende for interoperabiliteten i det transeuropiske
jernbanesystemet.

2)  Begrebet »komponent« omfatter bide materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.

(") Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2007/59/EF af 23. oktober 2007 om certificering af lokomotivferere, der forer lokomotiver og
tog pd jernbanenettet i Feellesskabet (EUT L 315 af 3.12.2007,s. 51).

(*) Kommissionens gennemforelsesafgorelse 2011/665/EU af 4. oktober 2011 om det europziske register over godkendte typer af jernbane-
koretgjer (EUT L 264 af 8.10.2011, 5. 32).
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5.2.

5.3.

3)  De interoperabilitetskomponenter, der er beskrevet i afsnit 5.3, er komponenter:

— hvis specifikation henviser til et krav, der er fastsat i afsnit 4.2. I afsnit 5.3 henvises der til det
relevante afsnit i afsnit 4.2; der defineres det, hvordan interoperabiliteten i jernbanesystemet
athaenger af den pageldende komponent.

Nér det i afsnit 5.3 er anfort, at et givet krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentni-
veau, er det ikke ngdvendigt at foretage en vurdering af det samme krav pd delsystemniveau

— for hvis specifikation det muligvis er nedvendigt at fastsatte yderligere krav som f.eks. granse-
fladekrav; disse yderligere krav er ogsd specificeret i afsnit 5.3

— og for hvilke vurderingsproceduren er beskrevet i afsnit 6.1 uathaengigt at det tilherende delsy-
stem.

4)  Anvendelsesomrédet for en interoperabilitetskomponent skal oplyses og eftervises som beskrevet for
hver komponent i afsnit 5.3.

Innovative lgsninger

5)  Som navnt i artikel 10 kan innovative lgsninger krave nye specifikationer ogfeller vurderingsme-
toder. Sddanne specifikationer og vurderingsmetoder udarbejdes ved den procedure, der er beskrevet
i afsnit 6.1.5, ndr en innovativ lesning tenkes anvendst til en interoperabilitetskomponent.

Specifikationer til interoperabilitetskomponenter

Interoperabilitetskomponenterne opregnes og specificeres i det folgende.

Automatisk centralpufferkobling

En automatisk kobling skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrdde, der er defineret
ved:

1)  endekoblingens type (koblingshovedets mekaniske og pneumatiske grenseflade)

Den automatiske type 10-kobling skal veare i overensstemmelse med den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 66.

Bemeark: Andre typer automatiske koblinger end type 10 betragtes ikke som interoperabilitetskom-
ponenter (specifikation ikke offentligt tilgaengelig).

2)  de trek- og trykkrefter, den kan modsté

3)  Disse egenskaber skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

Manuel endekobling

En manuel endekobling skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomrade, der er defi-
neret ved:

1)  endekoblingens type (mekanisk grenseflade)

»UIC-typenc bestdr af puffer, treektej og skruekoblingssystem i overensstemmelse med kravene i de
dele, som vedrerer personvogne, i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 67 og
den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 68; andre enheder end personvogne med
manuelle koblingssystemer skal vare udstyret med puffer, traktoj og skruekoblingssystem i overens-
stemmelse med kravene i de relevante dele af henholdsvis den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 67 og den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 68.

Bemerk: Andre typer manuelle endekoblinger betragtes ikke som interoperabilitetskomponenter
(specifikation ikke offentligt tilgeengelig).

2)  de trek- og trykkrafter, den kan modstéd

3)  Disse egenskaber skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.
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5.3.3. Nadkoblinger
En nedkobling skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomrade, der er defineret ved:
1) den type endekobling, den kan kobles sammen med
En nedkobling, der skal kunne kobles til en automatisk type 10-kobling, skal vare i overensstem-
melse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 69.
Bemerk: Andre typer nedkoblinger betragtes ikke som interoperabilitetskomponenter (specifikation
ikke offentligt tilgaengelig).
2)  de trek- og trykkreafter, den kan modsta
3)  den mdade, hvorpd den taenkes monteret pa bjergningsenheden.
4)  Disse egenskaber og kravene i afsnit 4.2.2.2.4 skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.
5.3.4. Hjul
Et hjul skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomrade, der er defineret ved:
1)  geometriske egenskaber: nominel korefladediameter
2)  mekaniske egenskaber: maksimal lodret statisk kraft og maksimal hastighed
3)  termomekaniske egenskaber: maksimal bremseenergi.
4)  Et hjul skal opfylde de krav til geometriske, mekaniske og termomekaniske egenskaber, der er defi-
neret i afsnit 4.2.3.5.2.2; disse krav skal vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.
5.3.5. System til blokeringsbeskyttelse
Et system til hjulblokeringsbeskyttelse skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomréade,
der er defineret ved:
1) et bremsesystem af den pneumatiske type
Bemark: Et system til blokeringsbeskyttelse anses ikke for at vere en interoperabilitetskomponent
for andre typer af bremsesystemer som f.eks. hydrauliske, dynamiske og blandede bremsesystemer,
og dette afsnit finder ikke anvendelse i sddanne tilfelde.
2)  den storste driftshastighed.
3)  Et system til blokeringsbeskyttelse skal opfylde de krav til blokeringsbeskyttelsessystemers ydeevne,
der frem gér af afsnit 4.2.4.6.2.
Et hjulovervdgningssystem kan medtages som en mulighed.
5.3.6. Forlygter
1)  En forlygte konstrueres og vurderes uden begransning med hensyn til dens anvendelsesomréde.
2)  En forlygte skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er fastsat i afsnit 4.2.7.1.1. Disse krav skal
vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.
5.3.7. Kendingssignallygter
1)  En kendingssignallygte konstrueres og vurderes uden begransning med hensyn til dens anvendelses-
omréde.
2)  En kendingssignallygte skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er fastsat i afsnit 4.2.7.1.2.
Disse krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.
5.3.8. Slutlygter
1)  En slutlygte skal konstrueres og vurderes med henblik pd anvendelse som: fast eller flytbar slutlygte.
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2)  En slutlygte skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er fastsat i afsnit 4.2.7.1.3. Disse krav skal
vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.

3)  Flytbare slutlygter skal opfylde kravene til fastgorelse pa keretgjet i TSI'en om godsvogne, tilleeg E.

5.3.9. Tyfon

1)  En tyfon skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomride, der er defineret ved
dens lydtrykniveau pé et referencekoretej (eller en referencemontering); lydtrykniveauet kan afhaenge
af tyfonens montering pa et givet koretoj.

2)  En tyfon skal opfylde de krav til afgivelse af lydsignaler, der er fastsat i afsnit 4.2.7.2.1. Disse krav
skal vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.10. Stromaftager

En stromaftager skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomréde, der er defineret ved:

1)  spandingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1
Hvis det er konstrueret til forskellige spaendingssystemer, skal de forskellige kravsat tages i betragt-
ning.

2)  en af de tre stromaftagerhovedgeometrier, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2

3)  stremkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

4)  maksimalt stromtrak ved stilstand for hver kereledning i kereledningssystemer med vekselstrom
Bemerk: Den maksimale strom ved stilstand som defineret i afsnit 4.2.8.2.5 skal vaere foreneligt
med ovenstdende verdier under hensyntagen til kereledningssystemets egenskaber (en eller to kere-
ledninger).

5)  den storste driftshastighed: vurderingen af den storste driftshastighed foretages som fastsat i afsnit
4.2.8.2.9.6.

6)  hejdeinterval for dynamiske egenskaber: standard ogfeller 1 520 mm eller 1 524 mm sporviddesy-
stemer.

7)  Disse krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

8)  Stremaftagerens arbejdsomrdde i hejden, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.1.2, stremaftagerho-
vedets geometri, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2, stromaftagerens stromkapacitet, der er speci-
ficeret i afsnit 4.2.8.2.9.3, stremaftagerens statiske kontaktkraft, der er specificeret i afsnit
4.2.8.2.9.5, og stromaftagerens egne dynamiske egenskaber, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.6,
vurderes ogsd pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.11. Kontaktstykker
1)  Kontaktstykkerne er de udskiftelige dele af stromaftagerhovedet, som er i kontakt med kereled-

ningen.

Kontaktstykker skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomréde, der er defineret ved:

deres geometri som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.4.1

det materiale, kontaktstykkerne er lavet af, som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.4.2
spandingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1

stromkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

maksimalt stromtrak ved stilstand for jevnstremssystemer som defineret i afsnit 4.2.8.2.5.

Disse krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.
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5.3.12. Hovedafbryder

En hovedafbryder skal konstrueres og vurderes med henblik pd et anvendelsesomrédde, der er defineret
ved:

1 spendingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1

N

stromkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4 (maksimal strom).

)

)
)
) Disse krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.
)

4)  For udlgsningen gelder anvisningerne i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks

70 (se afsnit 4.2.8.2.10); den vurderes pa interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.13. Forersaede

1)  Forerseder skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomrdde, der er defineret ved
indstillingsmulighederne i hgjden og i lengderetningen.

2)  Forersedet skal opfylde de krav, der er specificeret pd komponentniveau i afsnit 4.2.9.1.5. Disse krav
skal vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.14. Forbindelsesstykke til toilettomning

1)  Forbindelsesstykker til toilettomning konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til
deres anvendelsesomréde.

2)  Forbindelsesstykker til toilettomning skal opfylde dimensionskravene i afsnit 4.2.11.3. Disse krav
skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

5.3.15. Indlebsforbindelse til vandbeholdere

1)  Indlgbsforbindelser til vandbeholdere konstrueres og vurderes uden begransning med hensyn til
deres anvendelsesomrade.

2)  Indlgbsforbindelser til vandbeholdere skal opfylde dimensionskravene i afsnit 4.2.11.5. Disse krav
skal vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.
6. VURDERING AF OVERENSSTEMMELSE ELLER ANVENDELSESEGNETHED SAMT EF-VERIFIKATION
1) Modulerne til procedurer for vurdering af overensstemmelse og anvendelsesegnethed og for EF-veri-

fikation findes i Kommissionens afggrelse 2010/713/EU (!).

6.1. Interoperabilitetskomponenter
6.1.1. Overensstemmelsesvurdering

1) Producenten af interoperabilitetskomponenten eller dennes reprasentant i EU skal udferdige en EF-
erklering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed i overensstemmelse med direktiv
2008/57[EF, artikel 13, stk. 1, og bilag IV, for interoperabilitetskomponenten bringes i omseetning.

2)  Vurderingen af en interoperabilitetskomponents overensstemmelse eller anvendelsesegnethed skal
foretages efter det eller de moduler, der er foreskrevet for den pdgaldende komponent, jf. afsnit
6.1.2.

6.1.2. Anvendelse af moduler

Moduler for EF-attestering af overensstemmelse for interoperabilitetskomponenter

Modul CA Intern produktionskontrol

Modul CA1 Intern produktionskontrol plus verifikation ved undersegelse af hvert produkt

(") Kommissionens afgerelse 2010/713/EU af 9. november 2010 om de moduler til procedurer for vurdering af overensstemmelse og
anvendelsesegnethed og for EF-verifikation, der skal benyttes i tekniske specifikationer for interoperabilitet, som er vedtaget i medfer af
Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2008/57/EF (EUT L 319 af 4.12.2010, s. 1).
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Modul CA2 Intern produktionskontrol plus produktverifikation med tilfeeldigt valgte mellemrum
Modul CB EF-typeafprovning
Modul CC Typeoverensstemmelse pd grundlag af intern produktionskontrol
Modul CD Typeoverensstemmelse pd grundlag af anvendelse af et kvalitetsstyringssystem i
produktionsprocessen

Modul CF Typeoverensstemmelse pd grundlag af produktverifikation

Modul CH Overensstemmelse pa grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem

Modul CH1 Overensstemmelse pd grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem plus en
konstruktionsundersogelse

Modul CV Typevalidering ud fra erfaringer fra praktisk drift (anvendelsesegnethed)

1)  Fabrikanten eller dennes reprasentant i Den Europaiske Union skal velge et af de moduler eller en
af de modulkombinationer, der er markeret i folgende tabel for den komponent, der skal vurderes.

Modul
Afsnit Komponent, der Modul CA1 Modul Modul Modul Modul Modul
st skal vurderes CA eller | CB+CC|CB+CD| CB+CF| CH CH1
CA2
5.3.1 | Automatisk X (® X X X (*) X
centralpufferkob-
ling
5.3.2 | Manuel endekob- X (% X X X (% X
ling
5.3.3 | Bugseringskob- X (% X X X (%) X
ling til bjaergning
53.4 | Hjul X (%) X X X (9 X
5.3.5 | System til bloker- X (%) X X X (% X
ingsbeskyttelse
53.6 | Forlygte X (9 X X X (9 X
5.3.7 | Kendingssignal- X (*) X X X (® X
lygte
53.8 | Slutlygte X () X X X (9 X
53.9 | Tyfon X () X X X (9 X
5.3.10 | Stromaftager X (% X X X (%) X
5.3.11 | Kontaktstykke til X (¥ X X X (% X

stromaftager
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Modul
Afsnit Komponent, der Modul CA1 Modul Modul Modul Modul Modul
! skal vurderes CA eller CB+CC|CB+CD| CB+CF CH CH1
CA2
5.3.12 | Hovedafbryder X (* X X X X
5.3.13 | Forersade X (% X X X (%) X
5.3.14 | Forbindelses- X X X
stykke til toilet-
temning
5.3.15 | Indlgbsforbin- X X X
delse til vandbe-
holdere

(*) Modul CA1, CA2 og CH ma kun bruges for produkter, der er fremstillet efter en konstruktion, som er udar-
bejdet og har veret brugt til at bringe produkter i omsatning, for TSI'erne for disse produkter tradte i kraft,
og under forudsatning af at fabrikanten efterviser over for det bemyndigede organ, at der i forbindelse med
tidligere anvendelser under tilsvarende forhold er udfert en konstruktionsevaluering og en typeafprevning,
og at kravene i denne TSI er opfyldt; denne eftervisning skal vere dokumenteret, og den anses for at have
samme bevisveaerdi som modul CB eller en konstruktionsundersegelse efter modul CHI.

2)  Nar der skal benyttes en bestemt procedure til vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med en
bestemmelse i afsnit 6.1.3.

6.1.3. Seerlige vurderingsprocedurer for interoperabilitetskomponenter
6.1.3.1. Hjul (afsnit 5.3.4)

1) Hjulenes mekaniske egenskaber skal eftervises ved beregninger af den mekaniske styrke under
hensyntagen til tre belastningstilfeelde: lige spor (hjulsaet i midten), kurve (flangen presser mod
skinnen) og kersel i sporskifter og sporskaringer (flangens inderside bergrer skinnen) som fastsat i
afsnit 7.2.1 og 7.2.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 71.

2)  For smedede og valsede hjul er kriterierne for afgerelsen fastsat i afsnit 7.2.3 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 71; ligger beregningsresultaterne uden for afggrelseskriteri-
erne, skal overensstemmelse eftervises ved provning pd prevebank i overensstemmelse med afsnit
7.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 71.

3)  Andre typer hjul er tilladt pa keretgjer, der kun ma kere indenlands. I givet fald skal afgorelseskrite-
rierne og udmattelsesspandingskriterierne specificeres i nationale forskrifter. Disse nationale
forskrifter skal medlemsstaterne anmelde.

4)  Antagelserne om belastningstilstande for maksimal lodret statisk kraft skal anferes udtrykkeligt i
den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Termomekaniske egenskaber:

5)  Hvis hjulet bruges til at bremse en enhed med bremseklodser, der indvirker pa hjulets lobeflade, skal
hjulets termomekaniske egenskaber eftervises under hensyntagen til den maksimale forudsatte brem-
seenergi. Der skal foretages en overensstemmelsesvurdering af hjulet i overensstemmelse med afsnit
6 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1 71, for at kontrollere at hjulkransens sidefor-
skydning under bremsningen og residualspandingen ligger inden for tolerancegranser, som er speci-
ficeret ved hjelp af de fastsatte beslutningskriterier.

Verifikation af hjulene:

6)  Der skal foreligge en verifikationsprocedure, som i fremstillingsfasen sikrer, at ingen defekter kan
forringe sikkerheden pd grund af andringer i hjulenes mekaniske egenskaber.

Hjulmaterialets trakstyrke, lobefladens hardhed, brudsejheden, slagstyrken, materialeegenskaberne
og materialerenheden skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprever skal udtages af partier for hver af de
egenskaber, der skal kontrolleres.
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7)  Det er tilladt at benytte andre metoder til overensstemmelsesvurdering af hjul pd samme vilkdr som
for hjulseet; disse vilkdr er beskrevet i afsnit 6.2.3.7.

8)  Er der tale om en innovativ konstruktion, som fabrikanten ikke har tilstraekkelige erfaringer med,
ber der foretages en vurdering af hjulets anvendelsesegnethed (modul CV; se ogsd afsnit 6.1.6).

6.1.3.2. System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 5.3.5)

1)  Systemet til hjulblokeringsbeskyttelse skal verificeres efter metoden i afsnit 5 i den specifikation,
som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 72; ndr der henvises til afsnit 6.2 i den navnte specifika-
tion, »Overview of required test programmess, finder kun afsnit 6.2.3 anvendelse, og det gaelder for
alle typer af blokeringsbeskyttelse.

2)  Er der tale om en innovativ konstruktion, som fabrikanten ikke har tilstraekkelige erfaringer med,
ber der foretages en vurdering af blokeringsbeskyttelsessystemets anvendelsesegnethed (modul CV;
se ogsa afsnit 6.1.6).

6.1.3.3. Forlygter (afsnit 5.3.6)
1)  Forlygternes farve skal proves efter afsnit 6.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 73.
2)  Forlygternes lysstyrke skal proves efter afsnit 6.4 i den specifikation, som der er henvist til i tillaeg J-
1, indeks 73.
6.1.3.4. Kendingssignallygter (afsnit 5.3.7)

1)  Kendingssignallygternes farve og spektralfordelingen af lysstrdlingen fra dem skal proves efter afsnit
6.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 74.

2)  Kendingssignallygternes lysstyrke skal proves efter afsnit 6.4 i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 74.

6.1.3.5. Slutlygter (afsnit 5.3.8)

1) Slutlygternes farve skal proves efter afsnit 6.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 75.

2)  Slutlygternes lysstyrke skal proves efter afsnit 6.4 i den specifikation, som der er henvist til i tilleeg
J-1, indeks 75.

6.1.3.6. Tyfon (afsnit 5.3.9)

1)  Tyfonens lydsignaler skal méles og verificeres efter afsnit 6 i den specifikation, som der er henvist til
i tilleg J-1, indeks 76.

2)  Tyfonens lydtrykniveauer pd et referencekoretej skal males og verificeres efter afsnit 6 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 76.

6.1.3.7. Stremaftager (afsnit 5.3.10)

1) Maksimalt stromtrak ved stilstand pr. kereledning skal vurderes pa folgende betingelser for stromaf-
tagere til jevnstremssystemer:

— stromaftageren skal vere i kontakt med 1 kereledning af kobber

— stremaftageren skal pafere ledningen en statisk kontaktkraft som fastsat i den specifikation, som
der er henvist til i tilleg J-1, indeks 77

— og temperaturen pd kontaktpunktet skal overvages lebende under en prevning pd 30 minutter
og mi ikke overstige de veardier, der er anfert i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 78.
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2)  For alle stromaftagere skal den statiske kontaktkraft verificeres efter den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 79.

3)  Stremaftagerens dynamiske egenskaber under stremaftagning skal vurderes ved simulering efter den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 80.

Simuleringerne skal foretages med mindst to forskellige koreledningstyper; dataene for simulering
skal svare til de streekningsafsnit, der i infrastrukturregistret er anfort som overensstemmende med
TS'en (EF-overensstemmelseserklaering, eller erklering i henhold til Kommissionens henstilling
2011/622[EU ("), ved den relevante hastighed og det relevante strgmforsyningssystem og ved
hastigheder op til den, som den stremaftager, der foreslds som interoperabilitetskomponent, er
konstrueret til.

Det er tilladt at udfere simuleringen med kereledningstyper, der er ved at fd udstedt attest som inte-
roperabilitetskomponenter eller erklering i henhold til henstilling 2011/622/EU, hvis de opfylder de
andre krav i TSI'en om energi. Den simulerede stromaftagningskvalitet skal vare i overensstemmelse
med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angdr havning, gennemsnitlig kontaktkraft og standardafvigelse for
hver af kereledningerne.

Hvis resultaterne af simuleringen er acceptable, skal der foretages en dynamisk straekningsprevning
pd en repraesentativ sektion af en af to typer af kereledninger, der er brugt ved simuleringen.

Interaktionsegenskaberne skal males i henhold til den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-
1, indeks 81.

Den afprovede stromaftager skal monteres pa et koretoj og frembringe en gennemsnitlig kontakt-
kraft mellem de ovre og nedre granseverdier, der er anfert i afsnit 4.2.8.2.9.6 op til hastighed,
stromaftageren er konstrueret til. Progvningerne skal udferes i begge korselsretninger.

For strgmaftagere, der forudsettes anvendt pd sporviddesystemerne 1 435 mm og 1 668 mm, skal
provningerne omfatte sporstykker med lav kereledningshejde (defineret som mellem 5,0 og 5,3 m)
og sporstykker med hgj kereledningshgjde (defineret som mellem 5,5 og 5,75 m).

For stromaftagere, der forudseettes anvendt pd sporviddesystemerne 1 520 mm og 1 524 mm, skal
provningerne omfatte sporstykker med en kereledningshgjde mellem 6,0 og 6,3 m.

Provningerne skal udferes pd mindst tre hastighedstrin op til og med den hastighed, som den afpre-
vede stromaftager er konstrueret til.

Hastighedsforskellen mellem pé hinanden folgende prevninger pé ikke vaere storre end 50 kmjh.

Den madlte stremaftagningskvalitet skal vaere i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angér
opleft og enten gennemsnitlig kontaktkraft og standardafvigelse eller gnistdannelse i procent.

Gennemferes alle ovenstdende vurderinger med godt resultat, anses den afprovede stremaftagerkon-
struktion for at vere i overensstemmelse med TSI'en, hvad angér stremaftagningens kvalitet.

Hvad angdr anvendelse af en strgmaftager med EF-verifikationserklering pd rullende materiel af
forskellige konstruktioner, kraves der yderligere prevning af stremaftagningens kvalitet pa delsy-
stemniveau som specificeret i afsnit 6.2.3.20.

6.1.3.8. Kontaktstykker (afsnit 5.3.11)

1)  Kontaktstykker skal verificeres som anfert i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 82.

2)  Kontaktstykker er udskiftelige dele af stromaftagerhovedet og skal kontrolleres én gang samtidig
med en stremaftager (se afsnit 6.1.3.7), hvad angar stremaftagningens kvalitet.

(") Kommissionens henstilling 2011 /af 20. september 2011 om proceduren til eftervisning af, i hvor hej grad eksisterende jernbanestrack-
ninger er i overensstemmelse med grundparametrene i de tekniske specifikationer for interoperabilitet (EUT L 243 af 21.9.2011, s. 23).
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3)  Er kontaktstykket fremstillet af et materiale, som fabrikanten ikke har tilstraekkelige erfaringer med,
ber der foretages en vurdering af dets anvendelsesegnethed (modul CV; se ogsa afsnit 6.1.6).
6.1.4. Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk
1)  Tilleg H til denne TSI gor narmere rede for, under hvilke faser i et projekt der skal foretages en
vurdering i forhold til de krav, der gzlder for interoperabilitetskomponenterne:
— Projektering og teknisk udvikling:
— konstruktionsevaluering og/eller konstruktionsundersagelse
— typeprovning: prevning for at verificere konstruktionen, hvis og som det foreskrives i afsnit
4.2.
— Fremstillingsfasen: rutinemassige provninger for at verificere produktionens overensstemmelse.
Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen af de rutinemaessige prevninger, afgeres i
henhold til det valgte vurderingsmodul.
2)  Tilleg H er opbygget parallelt med afsnit 4.2; hvilke krav der galder for interoperabilitetskompo-
nenterne, og hvordan de skal vurderes, er anfert i afsnit 5.3 ved henvisning til bestemte afsnit under
afsnit 4.2; i relevante tilfelde er der ogsd anfert en henvisning til et underafsnit under afsnit 6.1.3.
6.1.5. Innovative losninger
1) Hvis der foreslds en innovativ lgsning (som defineret i artikel 10) til en interoperabilitetskomponent,
skal fabrikanten eller dennes reprasentant i Den Europaiske Union anvende den procedure, der er
beskrevet i artikel 10.
6.1.6. Vurdering af anvendelsesegnethed
1) Vurdering af anvendelsesegnethed ved hjalp af modul CV, typevalidering ud fra erfaringer fra prak-
tisk drift, kan udgere en del af vurderingsproceduren for felgende interoperabilitetskomponenter
hvis fabrikanten ikke har tilstreekkelige erfaringer med den foresldede konstruktion:
— Hjul (se afsnit 6.1.3.1).
— System til blokeringsbeskyttelse (se afsnit 6.1.3.2)
— Kontaktstykker (se afsnit 6.1.3.8)
2)  For provningerne under praktisk drift pdbegyndes, skal komponentens konstruktion certificeres ved
anvendelse af et passende modul (CB eller CH1).
3)  Prevningerne under praktisk drift skal tilrettelaegges efter et forslag fra fabrikanten, som skal indgé
en aftale med en jernbanevirksomhed om dens bidrag til en sddan vurdering.
6.2. Delsystemet Rullende materiel
6.2.1. EF-verifikation (generelt)

1)  De procedurer for EF-verifikation, der skal anvendes pé delsystemet rullende materiel, er beskrevet i
artikel 18 og bilag VI til direktiv 2008/57 [EF.

2)  EF-verifikationen af en enhed af rullende materiel skal udfares efter de foreskrevne moduler som
specificeret i afsnit 6.2.2.

3)  Nar ansggeren benytter en forhdndsvurdering for projekteringsfasen eller projekterings- og udferel-
sesfasen, skal det bemyndigede organ, ansggeren har valgt, udstede en verifikationsredegorelse i
mellemfasen (ISV, for »Intermediate Statement Verification«), og der udarbejdes en EF-erkleering om
delsystemoverensstemmelse i mellemfasen.
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6.2.2. Anvendelse af moduler

Moduler til EF-verifikation af delsystemer:

Modul SB EF-typeafprovning
Modul SD EF-verifikation pd grundlag af anvendelse af et kvalitetsstyringssystem i produktions-
processen
Modul SF EF-verifikation pé grundlag af produktverifikation
Modul SH1 EF-verifikation pd grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem plus en konstrukti-
onsundersogelse

1)  Ansggeren skal veelge en af folgende kombinationer af moduler:

(SB + SD) eller (SB + SF) eller (SH1) for hvert af de pagzldende delsystemer (eller hver del af delsy-
stemet).

Vurderingen udfgres derpd i henhold til den valgte kombination af moduler.

2)  Nar flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere TSTer, der handler om det samme delsystem)
kreever verifikation pd grundlag af den samme produktionsvurdering (modul SD eller SF), er det
tilladt at kombinere flere SB-modulvurderinger med én produktionsmodulvurdering (SD eller SF). I
sé fald udstedes ISV’erne for faserne projektering og teknisk udvikling i henhold til modul SB.

3)  Typeafprevnings- eller konstruktionsundersegelsesattestens gyldighed angives i overensstemmelse
med bestemmelserne om fase B i afsnit 7.1.3, Regler om EF-verifikation, i denne TSL

4)  Nar der skal benyttes en bestemt procedure til vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med en
bestemmelse i afsnit 6.2.3.

6.2.3. Seerlige vurderingsprocedurer for delsystemer
6.2.3.1. Belastningstilstande og vejet masse (afsnit 4.2.2.10)

1) Vejet masse méles ved en belastningstilstand, der svarer til »designmasse i driftsklar stand« bortset
fra forbrugsstoffer, for hvilke der ikke er fastsat noget krav (f.eks. kan taramasse accepteres).

2)  De andre belastningstilstande kan afledes ved beregning.
3)  Nar et koretgj er erklaret i overensstemmelse med en type (jf. afsnit 6.2.2 og 7.1.3):

— md koretgjets samlede vejede masse i belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« ikke
vare mere end 3 % over den angivne samlede masse for den pagaldende type som oplyst i
typeafprovnings- eller konstruktionsundersogelsesattesten om EF-verifikation og i den tekniske
dokumentation, jf. afsnit 4.2.12

— m4d endvidere, for en enhed med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller

mere, massen pr. aksel i belastningstilstanden »designmasse med normal nyttelast« ikke vere
mere end 4 % storre end den angivne masse pr. aksel ved samme belastningstilstand.

6.2.3.2. Hjulbelastning (afsnit 4.2.3.2.2)

1)  Hijulbelastningen skal males, under hensyntagen til belastningstilstanden »designmasse i driftsklar
stand« (med de samme undtagelser som i punkt 6.2.3.1).

6.2.3.3. Sikring mod afsporing ved korsel pd sporvridninger (punkt 4.2.3.4.1)

1)  Eftervisning af overensstemmelse skal udferes efter en af de metoder, der er fastsat i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 83 som andret ved det tekniske dokument, som der
er henvist til i tilleg J-2, indeks 2.
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2)  Alternative metoder til overensstemmelsesvurdering er tilladt for enheder, der forudsattes drevet pa
1 520 mm sporvidde.

6.2.3.4. Dynamiske egenskaber under korsel — tekniske krav (afsnit 4.2.3.4.2)

1)  For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 435 mm, 1 524 mm eller 1 668 mm sporvidde, skal
overensstemmelsen eftervises efter afsnit 5 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 84.

De parametre, der er beskrevet i afsnit 4.2.3.4.2.1 og 4.2.3.4.2.2 skal vurderes ved brug af de kriterier, der
er defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 84.

De vurderingsbetingelser, der er anfert i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 84,
andres i overensstemmelse med det tekniske dokument, som der er henvist til i tilleg J-2, indeks 2.

6.2.3.5. Overensstemmelsesvurdering for sikkerhedskrav

Overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2 eftervises siledes:

1) Vurderingen méd kun omfatte det rullende materiels konstruktion, idet drift, prevning og vedligehol-
delse udferes efter regler fastsat af ansegeren (som beskrevet i det tekniske dossier).

Bemerk:

— Under fastsattelsen af provnings- og vedligeholdelseskravene skal ansggeren tage hensyn til det
sikkerhedsniveau, der skal opnds (sammenhzng); eftervisningen af overensstemmelse omfatter
0gsd prevnings- og vedligeholdelseskrav.

— Der tages ikke hensyn til andre delsystemer og menneskelige faktorer (fejl).

2)  Alle antagelser, som der tages hensyn til for missionsprofilen, skal dokumenteres klart i eftervis-
ningen.

3)  For de krav, der er fastsat i afsnit 4.2.3.4.2, 4.2.4.2.2, 4.2.5.3.5, 4.2.5.5.8 og 4.2.5.5.9 under
hensyntagen til den alvorsgrad og de folger, der er forbundet med farlige svigtscenarier, skal overens-
stemmelse eftervises ved en af folgende to metoder:

1. Anvendelse af et harmoniseret risikoacceptkriterium, der er forbundet med den alvorsgrad, der er
specificeret i afsnit 4.2 (f.eks. »dedsfald« ved nedbremsning).

Ansggeren kan velge at anvende denne metode, forudsat at der foreligger et harmoniseret risiko-
acceptkriterium, som er defineret i den felles sikkerhedsmetode til risikovurdering, Kommissio-
nens forordning (EF) nr. 352/2009 (') med senere @ndringer.

Ansggeren skal dokumentere overensstemmelsen med det harmoniserede kriterium ved at
anvende sikkerhedsmetodeforordningens bilag I, afsnit 3. Dokumentationen kan bygge pa
folgende principper (og kombinationer af dem): lighed med et eller flere referencesystemer;
anvendelse af anerkendt praksis; anvendelse af en eksplicit risikoestimering (f.eks. sandsynligheds-
baseret metode).

Ansegeren skal udpege det organ, der skal vurdere den dokumentation, han vil fremlagge: det
bemyndigede organ, der er valgt for delsystemet Rullende materiel, eller en assessor som defi-
neret i sikkerhedsmetodeforordningen.

Dokumentationen anerkendes i alle medlemsstaterne. Eller:

2. Anvendelse af risikoevaluering og -vurdering efter sikkerhedsmetodeforordningen for at definere
det risikoacceptkriterium, der skal anvendes, og dokumentere, at dette kriterium er opfyldt.

Ansegeren kan velge at anvende denne metode i alle tilfelde.

(") Kommissionens forordning (EF) nr. 352/2009 af 24. april 2009 om vedtagelse af en felles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og
-vurdering som nzvnt i artikel 6, stk. 3, litra a), i Europa-Parlamentets og Radets direktiv 2004/49/EF (EUT L 108 af 29.4.2009, s. 4).
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Ansegeren skal udpege den assessor, der skal vurdere den eftervisning, han vil fremlaegge, som
foreskrevet i sikkerhedsmetodeforordningen.

Der skal foreleegges en rapport om sikkerhedsvurderingen i overensstemmelse med de krav, der
er fastsat i sikkerhedsmetodeforordningen med senere &ndringer.

Den nationale sikkerhedsmyndighed i den pagzldende medlemsstat skal tage sikkerhedsvurde-
ringsrapporten i betragtning, jf. sikkerhedsmetodeforordningens bilag I, afsnit 2.5.6, og artikel
15, stk. 2.

Drejer det sig om yderligere tilladelser til ibrugtagning af keretejer, finder sikkerhedsmetodefor-
ordningens artikel 15, stk. 5, anvendelse, hvad angdr anerkendelse af sikkerhedsvurderingsrap-
porten i andre medlemsstater.

4)  For hvert af de afsnit i TSI'en, der er anfert i ovenstdende punkt 3, skal det fremgd udtrykkeligt af
de relevante dokumenter, der ledsager EF-verifikationserkleringen (f.eks. EF-attest udstedt af det
bemyndigede organ eller sikkerhedsvurderingsrapport), hvilken metode der er anvendt (1 eller 2); Er
metode 2 anvendt, skal det ogsé fremga, hvilket risikoacceptkriterium der er anvendt.

6.2.3.6. Dimensionerende vardier for nye hjulprofiler (afsnit 4.2.3.4.3.1)

1)  For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 435 mm sporvidde skal hjulprofilet og afstanden
mellem hjulenes aktive flader (SR-dimensionen i figur 1, afsnit 4.2.3.5.2.1) udvelges, sd det sikres,
at den greenseveerdi for akvivalent konicitet, der er angivet i tabel 11, ikke overskrides, nar hjulsat-
konstruktionen kombineres med hvert af de udvalgte sporparametre, der er specificeret i tabel 12.

Vurderingen af akvivalent konicitet er anvist i det tekniske dokument, som der er henvist til i tilleeg
J-2, indeks 2.

Tabel 11

Dimensionerende graensevardier for akvivalent konicitet

Koretgjets storste driftshastighed Gransevardier for ekvivalent Provningsbetingelser
(km/h) konicitet (se tabel 12)
< 60 Ikke relevant. Ikke relevant.
> 60 og <190 0,30 Alle
> 190 og < 230 0,25 1,2,3,4, 5086
> 230 og < 280 0,20 1,2,3,4,50g8 6
> 280 og < 300 0,10 1,3,50g6
> 300 0,10 1og3
Tabel 12

Forhold for prevning pd spor af akvivalent konicitet, repraesentative for banenettet Alle
skinneprofiler er defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 85

bz;ivgzi?eg; N Skinnetvaerprofil Skinnehaldning Sporvidde
1 skinneprofil 60 E 1 1t 20 1 435 mm
2 skinneprofil 60 E 1 1 til 40 1 435 mm
3 skinneprofil 60 E 1 1til 20 1 437 mm
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bztrii;relilgegsr;r. Skinnetvaerprofil Skinnehzldning Sporvidde
4 skinneprofil 60 E 1 1til 40 1 437 mm
5 skinneprofil 60 E 2 1til 40 1 435 mm
6 skinneprofil 60 E 2 1til 40 1 437 mm
7 skinneprofil 54 E1 1til 20 1 435 mm
8 skinneprofil 54 E1 1til 40 1 435 mm
9 skinneprofil 54 E1 1til 20 1 437 mm
10 skinneprofil 54 E1 1til 40 1 437 mm

Kravene i dette afsnit anses for at vaere opfyldt af hjulset, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 86, med en
afstand mellem de aktive flader pd mellem 1 420 mm og 1 426 mm.

2)  For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 524 mm sporvidde, skal hjulprofilet og afstanden
mellem hjulenes aktive flader skal valges under hensyntagen til folgende parametre:

Tabel 13

Dimensionerende grensevardier for @kvivalent konicitet

Koretgjets storste driftshastighed Graensevardier for akvivalent Prevningsbetingelser

(km/h) konicitet (se tabel 14)
< 60 Ikke relevant. Ikke relevant.

> 60 og < 190 0,30 1,2,3,4,5086

> 190 og < 230 0,25 1,2,30g4

> 230 og < 280 0,20 1,2,30g4

> 280 og < 300 0,10 3,4,7 og 8
> 300 0,10 7 og 8

Tabel 14

Forhold for prevning pé spor af @kvivalent konicitet. Alle skinneprofiler er defineret i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 85

b}c?tri?l‘;il?égir. Skinnetvaerprofil Skinnehzldning Sporvidde
1 skinneprofil 60 E 1 1til 40 1 524 mm
2 skinneprofil 60 E 1 1 til 40 1526 mm
3 skinneprofil 60 E 2 1til 40 1 524 mm
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Prevnings-

betingelse nr. Skinnetvaerprofil Skinnehzldning Sporvidde
4 skinneprofil 60 E 2 1 til 40 1526 mm
5 skinneprofil 54 E1 1til 40 1 524 mm
6 skinneprofil 54 E1 1til 40 1526 mm
7 skinneprofil 60 E 1 1til 20 1 524 mm
8 skinneprofil 60 E 1 1t 20 1 526 mm

Kravene i dette afsnit anses for at vare opfyldt af hjulset, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 86, med en

afstand mellem de aktive flader pd 1 510 mm.

3)  For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 668 mm sporvidde, ma greensevardierne for akvivalent
konicitet, jf. tabel 15, ikke overskrides, ndr hjulsatkonstruktionen modelleres ved passage hen over
de repraesentative eksempler pd forhold for prevning pé spor, der er specificeret i tabel 16.

Tabel 15

Dimensionerende grensevardier for eekvivalent konicitet

Koretgjets storste driftshastighed Granseveardier for ekvivalent Provningsbetingelser

(km/h) konicitet (se tabel 16)
< 60 Ikke relevant. Ikke relevant.

> 60 og <190 0,30 Alle

> 190 og < 230 0,25 1og2

> 230 og < 280 0,20 1 og 2

> 280 og < 300 0,10 1og2
> 300 0,10 1og2

Tabel 16

Forhold for prevning pé spor af @kvivalent konicitet. Alle skinneprofiler er defineret i den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 85

beptrl’i‘lvg‘;i‘;eg; . Skinnetvaerprofil Skinnehzldning Sporvidde
1 skinneprofil 60 E 1 1til 20 1 668 mm
2 skinneprofil 60 E 1 1t 20 1 670 mm
3 skinneprofil 54 E1 1til 20 1 668 mm
4 skinneprofil 54 E1 1til 20 1 670 mm
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Kravene i dette afsnit anses for at vaere opfyldt af hjulsat, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-
profiler som defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 86, med en
afstand mellem de aktive flader pd mellem 1 653 mm og 1 659 mm.

6.2.3.7. Mekaniske og geometriske egenskaber ved hjulset (afsnit 4.2.3.5.2.1)

Hjulszet:

1)  Eftervisningen af overensstemmelse skal for monteringens vedkommende bygge pd den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 87, hvor gransevardier defineres for aksialkraft, med
tilherende verifikationsprevninger.

Aksler:

2)  Eftervisning af overensstemmelse med hensyn til akslens mekaniske modstandsevne og udmattelses-
egenskaber skal for lobeaksler bygge pa afsnit 4, 5 og 6 i de specifikationer, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 88, og for drivaksler pa afsnit 4, 5 og 6 i den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 89.

Kriterierne for afggrelse hvad angér tilladt spaending er for lgbeaksler fastsat i punkt 7 i den specifi-
kation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 88, og for drivaksler i afsnit 7 i den specifikation,

som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 89.

3)  Antagelserne om belastningstilstande for beregningerne skal anferes udtrykkeligt i den tekniske
dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Verifikation af akslerne:

4)  Der skal foreligge en verifikationsprocedure, som i fremstillingsfasen sikrer, at ingen defekter kan
forringe sikkerheden pa grund af @ndringer i akslernes mekaniske egenskaber.

5)  Akselmaterialets trakstyrke, slagstyrke, overfladeintegritet, materialeegenskaber og materialerenhed
skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprever skal udtages af partier for hver af de
egenskaber, der skal kontrolleres.

Akselkasser, aksellejer:

6)  Overensstemmelse hvad angdr rullelejets mekaniske modstandsevne og udmattelsesegenskaber skal
eftervises som anvist i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 90.

7)  Andre metoder til overensstemmelsesvurdering af hjulsat, aksler og hjul, hvor EN-standarderne ikke
omfatter den foresldede tekniske lgsning:

Det er tilladt at benytte andre standarder, hvor EN-standarderne ikke omfatter den foresldede
tekniske lgsning; i sa fald skal det bemyndigede organ kontrollere, at de alternative standarder indgér
i et teknisk sammenhangende sat af standarder for konstruktion, fremstilling og prevning af
hjulseet med serlige krav til hjulsat, hjul, aksler og aksellejer, der omfatter:

— hjulsetmontage

— mekanisk modstandsevne

— udmattelsesegenskaber

— greaenser for tilladt spaending

— termomekaniske egenskaber.

Der md kun henvises til offentligt tilgeengelige standarder i ovenomtalte eftervisning.

8)  Serlig situation for hjulswt, aksler og aksellejer/lejer, der er fremstillet efter en eksisterende konstruk-
tion:
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For produkter, der er fremstillet efter en konstruktion, som er udarbejdet og har veeret brugt til at
bringe produkter i omsatning, for TSI'erne for disse produkter tradte i kraft, kan ansegeren undlade
at anvende ovenstdende procedure for vurdering af overensstemmelsen og i stedet eftervise overens-
stemmelse med kravene i denne TSI ved henvisning til en konstruktionsevaluering og typeafprov-
ning, der er udfert for tidligere anvendelser under tilsvarende forhold; denne eftervisning skal vere
dokumenteret, og den anses for at have samme bevisvardi som modul SB eller en konstruktionsun-
dersogelse efter modul SH1.

6.2.3.8. Ngdbremsning (afsnit 4.2.4.5.2)

1)  Den bremseevne, der skal praves for, defineres ved standseleengden, jf. den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 91. Retardationen vurderes ud fra standseleengden.

2)  Prevningerne skal udferes pé terre skinner og indledes ved folgende hastigheder (hvis de er lavere
end den konstruktivt bestemte maksimalhastighed): 30 km/h, 100 km/h, 120 km/h, 140 km/h,
160 km/h, 200 km/h og i trin pd hejst 40 km/h fra 200 km/h til enhedens konstruktivt bestemte
maksimalhastighed.

3)  Provningerne skal finde sted for folgende belastningstilstande for enheden: »designmasse i driftsklar
stand¢, »designmasse med normal nyttelast« og »maksimal bremselast« (jf. definitioner i afsnit
4.2.2.10 og 4.2.4.5.2).

Hvis to af ovenstdende belastningstilstande resulterer i lignende bremseprovningsforhold i henhold
til de relevante EN-standarder eller normative dokumenter, kan antallet af prevningsbetingelser
nedsettes fra tre til to.

4)  Provningsresultaterne skal vurderes efter en metode, der tager hensyn til felgende forhold:

— korrektion af rddata

— provningens repetérbarhed: for at validere prevningsresultaterne, skal prevningen gentages flere
gange; den absolutte forskel mellem resultaterne og standardafvigelsen skal evalueres.

6.2.3.9. Driftsbremsning (afsnit 4.2.4.5.3)

1)  Den maksimale driftsbremseevne, som der skal proves for, defineres ved standselengden, jf. den
specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 92. Retardationen vurderes ud fra standse-
leengden.

2)  Prevningerne skal udferes pé terre skinner og indledes ved den konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed under en belastningstilstand svarende til en af dem, der er defineret i afsnit 4.2.2.10.

3)  Prevningsresultaterne skal vurderes efter en metode, der tager hensyn til felgende forhold:
— korrektion af rdata

— provningens repetérbarhed: for at validere prevningsresultaterne, skal prevningen gentages flere
gange; den absolutte forskel mellem resultaterne og standardafvigelsen skal evalueres.

6.2.3.10. System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 4.2.4.6.2)

1)  Hvis en enhed er udstyret med hjulblokeringsbeskyttelse, skal prevningen af enheden under forhold
med ringe adhasion udferes efter den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 93, for
at vurdere systemets ydeevne (den maksimale forlengelse af standselengden sammenlignet med
standselaeengden pé torre skinner), ndr det er indbygget i enheden.

6.2.3.11. Sanitetssystemer (afsnit 4.2.5.1)

1)  Hyvis sanitetssystemet tillader udledning af vaske til omgivelserne (f.eks. pé sporet), kan overensstem-
melsesvurderingen bygge pa tidligere driftsprevning, nér felgende betingelser er opfyldt:

— Resultaterne af driftsprevningerne skal vare opndet for udstyrstyper med identisk behandlings-
metode.
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— Provningsbetingelserne skal svare til dem, der kan forudszttes for den enhed, der skal vurderes,
hvad angér lastmaengder, miljeforhold og alle andre parametre, der kan indvirke pa behandlings-
processens effektivitet.
Foreligger der ikke driftsprevningsresultater, skal der udferes typeprovninger.
6.2.3.12. Indenders luftkvalitet (afsnit 4.2.5.8 og afsnit 4.2.9.1.7)

1)  Overensstemmelsesvurderingen for CO,-indholdet i luften kan foretages ved beregning af friskluft-
meangder fra ventilationen, ndr udeluftens CO,-indhold settes til 400 ppm, og CO,-emissionen pr.
passager til 32 gram i timen. Hvor mange passagerer der skal regnes med, bestemmes ud fra belast-
ningstilstanden »designmasse med normal nyttelaste, jf. afsnit 4.2.2.10.

6.2.3.13. Slipstremmens pdvirkning af passagerer pd perron og personer, der arbejder langs

sporet (afsnit 4.2.6.2.1)

1)

gl

Overensstemmelsen skal vurderes ved fuldskalaprevninger pd lige spor. Afstanden malt lodret
mellem skinneoverkant og omgivende terreenniveau ud til 3 m fra sporets centerlinje skal veare
mellem 0,50 og 1,50 m. Vaerdierne af u,, skal vare overgrensen for konfidensintervallet 20 for de
maksimale lufthastigheder, der skyldes togets passage, i vandret plan over mélepositionerne. Veerdi-
erne skal findes ud fra mindst 20 uathaengige og sammenlignelige prevninger under forhold, hvor
vindhastighederne ikke overstiger 2 m/s.

U,, fas ved:

U, =0+ 20

idet
middelverdien af alle lufthastighedsmalinger U, for i togpassager, hvor i > 20

standardafvigelsen for alle lufthastighedsmalinger U, for i togpassager, hvor i > 20.

Mélingerne skal omfatte et tidsrum, der begynder 4 sekunder for forste aksel passerer, og fortseatter
til 10 sekunder efter at sidste aksel er passeret.

Toghastighed under prevningen: vtr,test.
vtr,test = vtrref eller
vtr,test = den laveste af folgende hastigheder:250 kmj/h eller vtr,max.

Mindst 50 % af togpassagerne skal ske ved hgjst + 5 % af v, og alle togpassager skal ske ved

h@jst +10% af Vlr,lest' trtest?
Alle gyldige malinger skal anvendes i efterbehandlingen af dataene.

Hver maling U, ; skal korrigeres siledes:

— *
U = Um,i Vtr,ref/ Vtr,i

i

hvor v, er toghastigheden under provekersel i og v, er referencetoghastigheden.

Der md ikke vare genstande, som beskytter provningsstedet mod den luftstrom, togpassagen frem-
kalder.

Vejrforholdene under prevningen skal vere i overensstemmelse med anvisningerne i den specifika-
tion, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 94.

Sensorerne, ngjagtigheden, udvelgelsen af gyldige data og behandlingen af dataene skal vare i over-
ensstemmelse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 94.
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6.2.3.14. Trykbelge fra togets forende (afsnit 4.2.6.2.2)

1) Overensstemmelsen vurderes pd grundlag af fuldskalaprevninger under de forhold, der er anvist i
afsnit 5.5.2 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 95. En alternativ mulighed
er at vurdere overensstemmelsen ved hjelp af enten validerede stremningsdynamiske CFD-simule-
ringer som beskrevet i afsnit 5.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 95,
eller — som endnu en alternativ mulighed — at vurdere den ved prevninger med en model i bevz-
gelse som anvist i afsnit 5.4.3 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 95.

6.2.3.15. Maksimale trykvariationer i tunneler (afsnit 4.2.6.2.3)

1) Overensstemmelsen skal bevises pd baggrund af fuldskalaprevninger udfert ved referencehastig-
heden eller ved en hgjere hastighed i en tunnel med et tveersnit s tet pa referencetilfeldet som
muligt. Omsztning til referenceforholdene skal ske med valideret simuleringssoftware.

2)  Nar hele tog eller togsat skal overensstemmelsesvurderes, skal denne vurdering ske med maksimal
togleengde eller med sammenkoblede togsat pa op til 400 m.

3)  Nar lokomotiver eller styrevogne skal overensstemmelsesvurderes, skal denne vurdering ske pd
grundlag af to vilkdrlige togsammenszatninger af mindst 150 meters laengde, hvoraf den ene skal
have lokomotiv eller styrevogn forrest (for at kontrollere ApN) og den anden lokomotiv eller styre-
vogn bagest (for at kontrollere ApT). ApFr er sat til 1 250 Pa (for tog med vtr,max < 250 km/h) eller
til 1 400 Pa (for tog med vtr,max = 250 km/h).

4)  Nér overensstemmelsesvurderingen alene galder personvogne, skal den ske pa grundlag af et enkelt
400 m langt tog.

ApN er sat til 1 750 Pa og ApT til 700 Pa (for tog med vtr,max < 250 km/h) eller til 1 600 Pa og
1 100 Pa (for tog med vtr,max > 250 km/h).

5)  Med hensyn til afstanden xp mellem tunnelens indgangsportal og mélestedet, definitionerne pd ApFr,
ApN, ApT, mindste tunnelleengde og yderligere oplysninger om udledning af den karakteristiske tryk-
variation henvises til den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 96.

6)  Trykendringer, der skyldes hejdeforskelle mellem indkersel i og udkersel fra tunnelen, tages ikke i
betragtning ved vurderingen.

6.2.3.16. Sidevind (afsnit 4.2.6.2.4)

1)  Overensstemmelsesvurderingen er fuldt specificeret i afsnit 4.2.6.2.4.

6.2.3.17. Tyfonens lydtrykniveauer (afsnit 4.2.7.2.2)

1)  Tyfonens lydtrykniveauer skal mdles og verificeres efter den specifikation, som der er henvist til i
tilleg J-1, indeks 97.

6.2.3.18. Maksimal effekt og maksimalt stremtraek fra kereledning (afsnit 4.2.8.2.4)

1) Overensstemmelsesvurderingen skal udferes efter den specifikation, som der en henvist til i tilleg J-
1, indeks 98.

6.2.3.19. Effektfaktor (afsnit 4.2.8.2.6)

1)  Overensstemmelsesvurderingen skal udferes efter den specifikation, som der en henvist til i tilleg J-
1, indeks 99.

6.2.3.20. Stremaftagningens dynamiske egenskaber (afsnit 4.2.8.2.9.6)

1)  Nér en stromaftager, der har en EF-erklering om overensstemmelse eller egnethed til anvendelse
som interoperabilitetskomponent, indbygges i et koretej, der skal vurderes pd grundlag af TST'en om
lokomotiver og rullende materiel til passagertog, skal der udferes dynamiske prevninger for at méle
den gennemsnitlige kontaktkraft og standardafvigelsen eller gnistdannelse i procent i overensstem-
melse med den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 100, op til den hastighed,
enheden er konstrueret til.
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2)  For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 435 mm og 1 668 mm sporvidde skal prevningerne,
for hver installeret stromaftager, udferes i begge karselsretninger og omfatte sporstykker med lav
kareledningshejde (defineret som mellem 5,0 og 5,3 m) og sporstykker med hej kereledningshejde
(defineret som mellem 5,5 og 5,75 m).

For enheder, der er konstrueret til drift pd 1 520 mm og 1 524 mm sporvidde, skal prevningerne
omfatte sporstykker med en kereledningshgjde mellem 6,0 og 6,3 m.

3)  Prevningerne skal udferes pd mindst tre hastighedstrin op til og med den hastighed, som enheden
er konstrueret til. Hastighedsforskellen mellem pa hinanden felgende prevninger pé ikke vare storre
end 50 kmj/h.

4)  Under prevningen skal den statiske kontaktkraft for hvert stremforsyningssystem justeres til det
interval, der er anfort i afsnit 4.2.8.2.9.5.

5)  De malte resultater skal vaere i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angér enten gennem-
snitlig kontaktkraft og standardafvigelse eller gnistdannelse i procent.

6.2.3.21. Placering af stromaftagere (afsnit 4.2.8.2.9.7)

1)  Stremaftagningens dynamiske egenskaber skal verificeres som specificeret i afsnit 6.2.3.20.

6.2.3.22. Frontrude (afsnit 4.2.9.2)

1)  Frontrudens egenskaber skal verificeres som anfert i den specifikation, som der er henvist til i tilleg
J-1, indeks 101.

6.2.3.23. Branddetekteringssystemer (afsnit 4.2.10.3.2)

1)  Kravet 4.2.10.3.2, punkt 1), anses for at vare opfyldt, hvis det konstateres, at det rullende materiel
er udstyret med et branddetekteringssystem i felgende omréder:

— teknisk rum eller skab, forseglet eller ikke, indeholdende stremforsyningslinje ogfeller hoved-
strgmkredsudstyr

— teknisk omrdde med en forbreendingsmotor

— sovevogne og sovekupeer, herunder personalekupéer, tilstadende korridorer og tilstedende
fyringsanlag til opvarmning.

6.2.4. Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

1)  Tilleg H til denne TSI gor narmere rede for, under hvilke faser i et projekt der skal foretages en
vurdering:

— Projektering og teknisk udvikling:
— konstruktionsevaluering og/eller konstruktionsundersogelse

— typeprovning: prevning for at verificere konstruktionen, hvis og som det foreskrives i afsnit
4.2.

— Fremstillingsfasen: rutinemassige provninger for at verificere produktionens overensstemmelse.

Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen af de rutinemassige prevninger, afgeres i
henhold til det valgte vurderingsmodul.

2)  Tilleg H er opbygget parallelt med afsnit 4.2, som fastsetter, hvilke krav der galder for delsystemet
Rullende materiel, og hvordan de skal vurderes; i relevante tilfeelde er der ogsd anfert en henvisning
til et underafsnit under afsnit 6.2.2.2.

Nér der i tilleg H peges pé en typeprovning, skal betingelserne for og kravene til denne prevning
sdledes findes i afsnit 4.2.

3)  Naér flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere TSTer, der handler om det samme delsystem)
kraever verifikation pd grundlag af den samme produktionsvurdering (modul SD eller SF), er det
tilladt at kombinere flere SB-modulvurderinger med én produktionsmodulvurdering (SD eller SF). I
sé fald udstedes ISV’erne for faserne projektering og teknisk udvikling i henhold til modul SB.
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4)  Hvis modul SB anvendes, angives gyldigheden af EF-erkleringen om delsystemoverensstemmelse i
mellemfasen i overensstemmelse med bestemmelserne om fase B i afsnit 7.1.3, Regler om EF-verifi-
kation, i denne TSI

6.2.5. Innovative losninger

1)  Hvis der foreslds en innovativ lesning (som defineret i artikel 10) til delsystemet Rullende materiel,

skal ansegeren anvende den procedure, der er fastsat i artikel 10.
6.2.6. Vurdering af drifts- og vedligeholdelsesdokumenterne

1)  Ifelge direktiv 2008/57EF, artikel 18, stk. 3, pdhviler det et bemyndiget organ at oprette et teknisk
dossier, der indeholder de nedvendige dokumenter om drift og vedligeholdelse.

2)  Det bemyndigede organ skal kun verificere, at der foreligger de nedvendige dokumenter om drift og
vedligeholdelse som defineret i denne TSI's afsnit 4.2.12. Det har ikke pligt til at verificere oplysnin-
gerne i de forelagte dokumenter.

6.2.7. Vurdering af enheder til brug i generel drift

1)  Nér en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal bruges i generel drift, skal vurderes i forhold til
denne TSI (i overensstemmelse med afsnit 4.1.2), krever vurderingen i forhold til visse af TSI'ens
krav et referencetog. Dette er navnt i de relevante bestemmelser i afsnit 4.2. Tilsvarende kan opfyl-
delsen af visse af TST'ens krav ikke vurderes pa enhedsniveau; sddanne tilfeelde er beskrevet i afsnit
4.2 i denne TSI for de relevante krav.

2)  Det anvendelsesomridde med hensyn til typen af rullende materiel, som i kombination med den
enhed, der skal vurderes, sikrer, at toget er i overensstemmelse med TSTen, verificeres ikke af det
bemyndigede organ.

3)  Nér en sddan enhed har fiet ibrugtagningstilladelse, har jernbanevirksomheden ansvaret for dens
anvendelse i en oprangering (om den er i overensstemmelse med TSl'en eller ikke) efter de regler,
der er fastsat i TST'en for drift og trafikstyring, afsnit 4.2.2.5 (oprangering).

6.2.8. Vurdering af enheder til brug i en eller flere foruddefinerede oprangeringer

1) Nar en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal indsattes i en eller flere foruddefinerede oprange-
ringer, skal vurderes (i overensstemmelse med afsnit 4.1.2), skal EF-verifikationsattesten angive,
hvilken eller hvilke oprangeringer vurderingen gelder for: den type af rullende materiel, der skal
kobles sammen med den enhed, der skal vurderes, antallet keretojer i oprangeringen (oprangerin-
gerne), den placering af koretgjer i oprangeringen (oprangeringerne), der sikrer, at oprangeringen
bliver i overensstemmelse med denne TSI.

2)  TSl-kravene pé togniveau vurderes under anvendelse af en referenceoprangering, ndr og som det
specificeres i denne TSI

3)  Nar en sddan enhed har fiet ibrugtagningstilladelse, kan den kobles sammen med andre enheder og
dermed indgd i de oprangeringer, der er anfert i EF-verifikationsattesten.

6.2.9. Seerlig situation: Vurdering af enheder, der skal indgd i en eksisterende fast oprangering
6.2.9.1. Baggrund

1)  Den serlige vurderingssituation optrader, ndr der skal udskiftes en del af en fast oprangering, som i
forvejen er taget i brug.

I det folgende beskrives to tilfeelde med forskellig TSI-status for den faste oprangering.

Den del af den faste oprangering, der skal vurderes, kaldes »enhedenc i teksten herunder.
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6.2.9.2. Fast oprangering i overensstemmelse med TSI'en

1)  Nér en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal indgé i en eksisterende fast oprangering, skal
vurderes i forhold til denne TSI, og der foreligger en gyldig EF-verifikationsattest for den eksisteren-
de faste oprangering, skal der kun foretages en TSI-vurdering af den nye del af den faste oprangering
for at opdatere attesten for den eksisterende faste oprangering, der anses for fornyet (se ogsd afsnit
7.1.2.2).

6.2.9.3. Fast oprangering ikke i overensstemmelse med TSI’en

1)  Nér en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal indgd i en eksisterende fast oprangering, skal
vurderes i forhold til denne TSI, og der ikke foreligger en gyldig EF-verifikationsattest for den
eksisterende faste oprangering, skal det angives i EF-verifikationsattesten, at vurderingen ikke
omfatter de TSI-krav, der gaelder for den faste oprangering, men kun for den vurderede enhed.

6.3. Delsystem med Interoperabilitetskomponenter uden EF-erklering
6.3.1. Vilkdr

1) I overgangsperioden frem til den 31. maj 2017 kan et bemyndiget organ udstede en EF-verifikati-
onsattest for et delsystem, selv om nogle af interoperabilitetskomponenterne i delsystemet ikke er
omfattet af de relevante EF-erklaeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed i henhold
til denne TSI (ikke-certificerede interoperabilitetskomponenter), hvis felgende kriterier overholdes:

a) Det bemyndigede organ skal have kontrolleret delsystemets overensstemmelse med kravene i
denne TSI's afsnit 4 og med afsnit 6.2 til 7 (undtagen Sertilfeelde). Det kraeves heller ikke at inte-
roperabilitetskomponenterne er i overensstemmelse med afsnit 5 og 6.1.

b) De interoperabilitetskomponenter, som ikke er omfattet af den relevante EF-erklering om over-
ensstemmelse eller anvendelsesegnethed, skal have veeret brugt i et allerede godkendt delsystem,
der er taget i brug i mindst én medlemsstat for denne TST's ivaerkseettelsesdato.

2)  Der udarbejdes ikke EF-erkleeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed for interopera-
bilitetskomponenter, der vurderes pd denne méde.

6.3.2. Dokumentation

1)  Delsystemets EF-verifikationsattest skal angive tydeligt, hvilke interoperabilitetskomponenter det
bemyndigede organ har vurderet under verificeringen af delsystemet.

2)  EF-verifikationserkleringen skal tydeligt angive:
a) hvilke interoperabilitetskomponenter der er vurderet som en del af delsystemet

b) at det bekreftes, at delsystemet indeholder interoperabilitetskomponenter, som er identiske med
dem, der er verificeret som en del af delsystemet

¢) grunden(e) til, at fabrikanten ikke tilvejebragte en EF-erklering om overensstemmelse eller anven-
delsesegnethed for disse interoperabilitetskomponenter, for de blev indbygget i delsystemet, inklu-
sive anvendelse af nationale forskrifter, der er meddelt i medfer af artikel 17 i direktiv
200857 [EF.

6.3.3. Vedligeholdelse af delsystemer, der er certificeret efter afsnit 6.3.1

1) I og efter overgangsperioden og indtil delsystemet opgraderes eller fornyes (under hensyntagen til
medlemsstatens beslutning om at anvende TSl'erne) kan den vedligeholdelsesansvarlige enhed pé
eget ansvar udskifte interoperabilitetskomponenter, der ikke har EF-erkleering om overensstemmelse
eller anvendelsesegnethed, med komponenter af samme type (reservedele) som led i vedligeholdelsen
af delsystemet.

2)  Under alle omstendigheder skal den vedligeholdelsesansvarlige enhed sikre, at reservedele til brug i
forbindelse med vedligeholdelse er egnede til den anvendelse, der gores af dem, og at interoperabi-
litet i jernbanesystemet kan opnds, uden at opfyldelsen af de vesentlige krav swttes over styr.
Sddanne dele skal kunne spores og vare certificeret i overensstemmelse med nationale eller interna-
tionale regler eller normer, der nyder bred anerkendelse i jernbanesektoren.
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7. GENNEMFORELSE

7.1. Generelle regler for gennemforelsen
7.1.1. Anvendelse pd nybygget rullende materiel
7.1.1.1. Generelt

1)  Denne TSI gelder for alle enheder af rullende materiel, der henherer under dens anvendelsesomride
og er taget i brug efter ivaerksattelsesdatoen i artikel 12, undtagen hvor afsnit 7.1.1.2, Overgangs-
fase, eller afsnit 7.1.1.3, Anvendelse pd arbejdskeretgjer, eller afsnit 7.1.1.4, Anvendelse pd kere-
tojer, der er konstrueret til drift udelukkende p& 1 520 mm sporvidde, finder anvendelse.

2)  Denne TSI finder forst anvendelse pd enheder af rullende materiel, der pd denne TSI's ivaerksattel-
sesdato allerede er taget i brug pa nettet (eller en del af nettet) i en medlemsstat, nir disse enheder
opgraderes eller fornyes (se afsnit 7.1.2).

3)  Rullende materiel, der fremstilles efter en konstruktion udarbejdet efter denne TSI's ivaerksaettelses-
dato, skal vare i overensstemmelse med denne TSI.

7.1.1.2. Overgangsfase
7.1.1.2.1.  Anvendelse af TSI'en i overgangsfasen

1)  Mange projekter eller kontrakter, der er iveerksat inden denne TST's ivaerksattelsesdato, kan resultere
i, at der fremstilles rullende materiel, som ikke opfylder alle krav i denne TSI I overensstemmelse
med direktiv 2008/57EF, artikel 5, stk. 3, litra f), er der fastsat en overgangsfase, hvor det ikke er
obligatorisk at anvende denne TSI pd rullende materiel, der er omfattet af sddanne projekter eller
kontrakter.

2)  Overgangsfasen galder:
— for projekter pé et avanceret udviklingstrin, jf. afsnit 7.1.1.2.2
— for kontrakter under gennemforelse, jf. afsnit 7.1.1.2.3
— for rullende materiel af eksisterende konstruktion, jf. afsnit 7.1.1.2.4.

3)  Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pé rullende materiel, der henherer under et af de tre
tilfelde, hvis en af folgende betingelser er opfyldt:

— Huis det rullende materiel er omfattet af 2008-udgaven af TSI'en om rullende materiel til hojha-
stighedstog eller 2011-udgaven af TSI'en om lokomotiver og passagervogne til konventionelle
tog, anvendes bestemmelserne i den eller de relevante TSTer, inklusive gennemforelsesbestem-
melserne og typeafprovnings- eller konstruktionsundersegelsesattestens gyldighedsperiode (7 ar).

— Hvis det rullende materiel hverken er omfattet af 2008-udgaven af TSI'en om rullende materiel
til hejhastighedstog eller 2011-udgaven af TSI'en om lokomotiver og passagervogne til konven-
tionelle tog, udstedes ibrugtagningstilladelsen i en overgangsperiode, der slutter seks ar efter
denne TSI's ivaerksattelsesdato.

4)  Der mindes om, at i overgangsfasen finder de andre TSI'er (se afsnit 2.1) og/eller anmeldte nationale
forskrifter anvendelse i overensstemmelse med deres respektive anvendelsesomrader og gennemfo-
relsesregler, ndr der skal udstedes tilladelse til ibrugtagning i overensstemmelse med i direktiv
2008/57 [EF, artikel 20-25, ogsa hvis ansggeren valger ikke at anvende denne TSI

Ikke mindst finder de TSTer, der ophaves ved denne TSI, fortsat anvendelse pé betingelserne i artikel
11.

7.1.1.2.2. Definition af projekter pé et avanceret udviklingstrin

1)  Rullende materiel, der udvikles og fremstilles som led i et projekt, der befinder sig pa et avanceret
udviklingstrin, jf. definitionen i direktivets artikel 2 [which Directive?].

2)  Projektet skal befinde sig pd et avanceret udviklingstrin pa denne TST's ivaerksattelsesdato.
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7.1.1.2.3.

7.1.1.2.4.

7.1.1.3.

7.1.1.4.

Definition af kontrakter under gennemforelse

1)  Rullende materiel, der udvikles og fremstilles som led i en kontrakt, der er underskrevet for denne
TSI's ivaerksettelsesdato.

2)  Ansegeren skal fremlaegge bevis for den oprindelige og galdende kontrakts underskriftsdato. Datoen
for eventuelle tilleeg, der @ndrer den oprindelige kontrakt, tages ikke i betragtning som underskrift-
sdato for den pagaldende kontrakt.

Definition af rullende materiel af eksisterende konstruktion

1) Rullende materiel, der fremstilles efter en konstruktion, som er udarbejdet for denne TST's ivaerksaet-
telsesdato, og som derfor ikke er vurderet efter denne TSI

2)  For sé vidt angdr denne TSI, kan rullende materiel anses for »bygget efter en eksisterende konstruk-
tion«, ndr en af felgende to betingelser er opfyldt:

— Ansggeren kan bevise, at det nybyggede rullende materiel vil blive fremstillet efter en dokumen-
teret konstruktion, der tidligere har vaeret brugt til at fremstille rullende materiel, som har fiet
ibrugtagningstilladelse i en medlemsstat for denne TSI's ivaerkszttelsesdato.

— Fabrikanten eller ansegeren kan pévise, at projektet befandt sig en fase inden fremstillingen eller
i serieproduktion pd denne TSI's ivaerksattelsesdato. Som bevis herfor skal mindst én prototype
vare under samling med en eksisterende, identificerbar vognkasse, og der skal vare bestilt
komponenter fra underleverandgrer svarende til 90 % af komponenternes samlede verdi.

Ansegeren skal godtgere over for den nationale sikkerhedsmyndighed, at den relevante af oven-
stdende to betingelser er opfyldt.

3)  For andringer af en eksisterende konstruktion, galder folgende regler frem til den 31. maj 2017:

— Ved konstruktionseendringer, der kun omfatter nedvendige tilpasninger for at sikre det rullende
materiels tekniske kompatibilitet med faste anlag (svarende til greenseflader til delsystemerne
Infrastruktur, Energi eller Togkontrol og kommunikation), er det ikke obligatorisk at anvende
denne TSI

— Ved andre konstruktionsendringer finder dette afsnit om »eksisterende konstruktion« ikke anven-
delse.

Anvendelse pd mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur

1)  Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jern-
baneinfrastruktur (som defineret i afsnit 2.2 og 2.3).

2)  Ansegerne kan frivilligt benytte proceduren for vurdering af overensstemmelse, jf. afsnit 6.2.1, som
grundlag for udferdigelse af en EF-verifikationserkleering; medlemsstaterne skal anerkende denne
EF-verifikationserklering som sddan.

3)  Velger ansggeren ikke at anvende denne TSI, kan der udstedes tilladelse til mobilt udstyr til anleg
og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur efter artikel 24 eller 25 i direktiv 2008/57[EF.

Anvendelse pd koretgjer, der er konstrueret til drift udelukkende pd 1 520 mm spor-
vidde

1)  Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pé keretgjer, der er konstrueret til drift udelukkende
pd 1 520 mm sporvidde, i en overgangsperiode, som udlgber seks ar efter denne TSI's ivaerksettel-
sesdato.

2)  Ansegerne kan frivilligt benytte proceduren for vurdering af overensstemmelse, jf. afsnit 6.2.1, som
grundlag for udferdigelse af en EF-verifikationserklering; medlemsstaterne skal anerkende denne
EF-verifikationserklaering som sidan.

3)  Velger ansegeren ikke at anvende denne TSI, kan der udstedes tilladelse til karetgjet efter artikel 24
eller 25 i direktiv 2008/57EF.
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7.1.1.5. Overgangsforanstaltning for brandsikkerhedskrav
1) I en overgangsperiode, der udlgber tre r efter denne TSI's ivaerksettelsesdato, er det tilladt i stedet
for materialekravene i afsnit 4.2.10.2.1 at benytte kravene til brandsikringsmaterialer i de anmeldte
nationale forskrifter (ved anvendelse af den relevante driftskategori) til at eftervise overensstemmelse
med udgangspunkt i et af folgende sat standarder:
2)  de britiske standarder BS6853, GM/RT2130 issue 3
3)  de franske standarder NF F 16-101:1988 og NF F 16-102/1992
4)  den tyske standard DIN 5510-2: 2009, herunder toksicitetsmalinger
5)  de italienske standarder UNI CEI 11170-1:2005 og UNI CEI 11170-3:2005
6)  de polske standarder PN-K-02511:2000 og PN-K-02502:1992
7)  den spanske standard DT-PCI/5A.
8)  Idenne periode er det tilladt at erstatte de enkelte materialer med materialer, der er i overensstem-
melse med EN 45545-2:2013 (som specificeret i afsnit 4.2.10.2.1).
7.1.1.6. Overgangsforanstaltning for stejkrav, der er specificeret i 2008-udgaven af TSI'en om
rullende materiel til hgjhastighedstog
1)  Kravene i TSI'en om rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit 4.2.6.5, Udvendig stej, og afsnit
4.2.7.6, Indvendig stej, anvendes pd enheder, der har en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa
190 km/h eller derover og forudsattes drevet pa TEN-nettet for hajhastighedstog.
2)  Denne overgangsforanstaltning galder indtil den reviderede TSI om stgj, som omlfatter alle typer
rullende materiel, er ivaerksat.
7.1.1.7. Overgangsforanstaltning for sidevind, der er specificeret i TSI’en om rullende materiel
til hojhastighedstog
1) Det er tilladt at anvende kravene i 2008-udgaven af TSI'en om rullende materiel til hejhastighedstog,
afsnit 4.2.6.3, Sidevinde, som anvist i nervarende TSI's afsnit 4.2.6.2.4 pd enheder, der har en
konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa 250 km/h eller derover og forudsettes drevet pd TEN-
nettet for hgjhastighedstog.
2)  Denne overgangsforanstaltning geelder, indtil neerveerende TSI's afsnit 4.2.6.2.4 er revideret.
7.1.2. Fornyelse og opgradering af eksisterende rullende materiel
7.1.2.1. Indledning
1)  Dette afsnit rummer oplysninger, der vedrorer artikel 20 i direktiv 2008/57 [EF.
7.1.2.2. Fornyelse

Medlemsstaterne skal gé ud fra folgende principper, nr denne TSI skal anvendes pa tilfelde af fornyelse:

1)

2)

En ny vurdering i forhold til kravene i denne TSI er kun nedvendig for de grundparametre i denne
TSI, hvis ydeevne kan pévirkes af @ndringen eller andringerne.

For eksisterende rullende materiel, der ikke er i overensstemmelse med TSI'en, og hvor det ikke er
gkonomisk realistisk at opfylde TSI-kravene, kan fornyelsen accepteres, hvis det stir klart, at et
grundparameter forbedres i retning af den TSI-definerede ydeevne.

Nationale overgangsstrategier for gennemferelse af andre TSl'er (f.eks. de TSTer, der galder for faste
installationer) kan have indflydelse p4, i hvilket omfang narverende TSI skal anvendes.

For et projekt, der omfatter elementer, som ikke er TSI-konforme, ber det aftales med medlems-
staten, hvilke procedurer der skal galde for overensstemmelsesvurdering og EF-verifikation.
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7.1.2.3.

7.1.3.1.

5)  For rullende materiel af en eksisterende konstruktion, der ikke er TSI-konform, krever udskiftning
af en hel enhed eller af et eller flere koretojer i en enhed (f.eks. udskiftning efter alvorlig beskadi-
gelse, se ogsd afsnit 6.2.9) ikke overensstemmelsesvurdering i forhold til denne TSI, nér blot
enheden eller koretgjet (koretgjerne) er identiske med dem, de erstatter. Sidanne enheder skal kunne
spores og vere certificeret i overensstemmelse med nationale eller internationale regler eller normer,
der nyder bred anerkendelse i jernbanesektoren.

6)  Ved udskiftning af TSI-konforme enheder eller keretgjer skal der gennemfores en overensstemmel-
sesvurdering i forhold til denne TSL

Opgradering

Medlemsstaterne skal gd ud fra felgende principper, ndr denne TSI skal anvendes pa tilfelde af opgrade-
ring:

1)  Dele og grundparametre i delsystemet, der ikke er bergrt af opgraderingen, er fritaget for overens-
stemmelsesvurdering i forhold til bestemmelserne i denne TSL

2)  En ny vurdering i forhold til kravene i denne TSI er kun nedvendig for de grundparametre i denne
TSI, hvis ydeevne pavirkes af endringen eller andringerne.

3)  Nar det ikke er ekonomisk realistisk at opfylde TSI-kravene under opgraderingen, kan den accep-
teres, hvis det stdr klart, at et grundparameter forbedres i retning af den TSI-definerede ydeevne.

4)  Vejledning til medlemsstaterne om, hvilke sndringer der anses for opgraderinger, findes i retnings-
linjerne for anvendelse (Application Guide).

5)  Nationale overgangsstrategier for gennemforelse af andre TSI'er (f.eks. de TSIer, der gaelder for faste
installationer) kan have indflydelse pa, i hvilket omfang narvarende TSI skal anvendes.

6)  For et projekt, der omfatter elementer, som ikke er TSI-konforme, ber det aftales med medlems-
staten, hvilke procedurer der skal galde for overensstemmelsesvurdering og EF-verifikation.

Regler vedrarende typeafprovnings- eller konstruktionsundersagelsesattest
Delsystemet Rullende materiel

1)  Dette afsnit vedrerer en type som defineret i direktiv 2008/57EF, artikel 2, litra w), af rullende
materiel (i denne TSI en enhedstype), som skal gennemga en EF-procedure for type- eller designveri-
fikation efter reglerne i denne TSI's afsnit 6.2.

2)  TSI-vurderingsgrundlaget for en stypeafprevning eller konstruktionsundersggelse« er defineret i
kolonne 2 og 3 (projekterings- og udviklingsfasen) i tilleg H til denne TSI.

Fase A

3)  Fase A begynder, ndr ansegeren udpeger et bemyndiget organ, der er ansvarligt for EF-verifikation,
og slutter, ndr der udstedes en EF-typeafprovningsattest.

4)  Grundlaget for vurdering af en type i forhold til TSI'en fastleegges for en fase A-periode pa hajst syv
ar. I fase A-perioden vil det vurderingsgrundlag for EF-verifikation, som det bemyndigede organ skal
anvende, ikke @ndre sig.

5)  Nar en revideret version af denne TSI traeder i kraft i fase A-perioden, er det tilladt, men ikke obliga-
torisk at anvende enten hele den reviderede version eller enkeltafsnit fra den; anvendes kun enkeltaf-
snit, skal ansegeren begrunde og dokumentere, at de anvendte krav stadig er sammenhangende, og
dette skal godkendes af det bemyndigede organ.

Fase B

6)  Fase B-perioden falder sammen med typeafprovningsattestens gyldighedsperiode, ndr attesten er
udstedt af det bemyndigede organ. I denne periode kan enheder certificeres pd grundlag af typeove-
rensstemmelse.
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7)  Typeafprovningsattesten efter EF-verifikation af delsystemet er gyldig i en syvarig fase B-periode fra
udstedelsesdatoen, ogsa selvom der traeder en revideret version af denne TSI i kraft. I denne periode
kan nyt rullende materiel af samme type tages i brug pd grundlag af en EF-verifikationserkleering,
der henviser til verifikationsattesten for typen.

Zndringer af en type eller en konstruktion, der har fiet en EF-verifikationsattest

8)  Ved andringer af en type rullende materiel, der allerede har en verifikationsattest for typeafprevning
eller konstruktionsundersogelse, galder folgende regler:

— Det er tilladt at hindtere &ndringerne ved alene at genvurdere de @ndringer, der pavirker grund-
parametrene i den seneste reviderede udgave af denne TSI, der er i kraft pd det pageldende tids-
punkt.

— Ved udstedelsen af EF-verifikationsattesten kan det bemyndigede organ henvise til:

— den oprindelige attest for typeafprevning eller konstruktionsundersegelse for de uandrede
dele af konstruktionen, hvis den stadig er gyldig (i fase B-periodens syv ar)

— en supplerende attest for typeafprovning eller konstruktionsundersggelse (der @ndrer den
oprindelige attest) for eendrede dele af konstruktionen, der péavirker grundparametrene i den
seneste reviderede udgave af denne TSI, der er i kraft pd det pagaldende tidspunkt.

7.1.3.2. Interoperabilitetskomponenter

1)  Dette afsnit omhandler en interoperabilitetskomponent, der skal underkastes en typeafprovning
(modul CB) eller en vurdering af anvendelsesegnethed (modul CV).

2)  Attesten for typeafprevning eller konstruktionsundersggelse eller anvendelsesegnethed er gyldig i
fem 4r. I dette tidsrum mé nye komponenter af samme type tages i brug uden ny typevurdering. For
udlebet af den femarige fase B-periode skal komponenten vurderes pd grundlag af den seneste revi-
derede udgave af denne TSI, der er i kraft pd det pagaldende tidspunkt med hensyn til de krav, der
er blevet andret, eller som er nye i forhold til certificeringsgrundlaget.

7.2. Kompatibilitet med andre delsystemer

1)  Denne TSI er udarbejdet under den forudseatning, at andre delsystemer er i overensstemmelse med
de TSTer, der galder for dem. Det vil sige, at forskrifterne for granseflader til faste anlag i delsyste-
merne Infrastruktur, Energi og Togkontrol forudsatter, at disse delsystemer opfylder kravene i
TSl'erne om hhv. infrastruktur, energi og togkontrol og kommunikation.

2)  Det betyder igen, at gennemforelsesmetoderne og -faserne for det rullende materiel athenger af,
hvordan det gdr med at gennemfere TSI'erne for Infrastruktur, Energi og Togkontrol og kommunika-
tion.

3)  Dertil kommer, at de TSTer, der gaelder for faste anlaeg, dbner for tekniske forskelle (mellem f.eks.
strekningskategorier i TST'en om infrastruktur og stremforsyningssystemer i TSI'en om energi).

4)  For det rullende materiel er de relevante tekniske egenskaber registreret i det europziske register
over godkendte keretojstyper, jf. direktiv 2008/57EF, artikel 34, og Kommissionens gennemforel-
sesafgorelse 2011/665/EU af 4. oktober 2011 om det europziske register over godkendte typer af
jernbanekeretgjer (se ogsd afsnit 4.8).

5)  For de faste anlag indgdr de blandt de hovedegenskaber, der skal veere anfort i infrastrukturregistret,
jf. artikel 35 i direktiv 2008/57[EF, og Kommissionens gennemforelsesafgorelse 2011/633/EU ()
om felles specifikationer for infrastrukturregistret for jernbaner.

7.3. Sartilfaelde
7.3.1. Generelt

1)  De sertilfelde, der er anfert i de folgende afsnit, vedrerer serlige bestemmelser, der er nedvendige
og tilladte pa bestemte net i hver medlemsstat.

(") Kommissionens gennemforelsesafgorelse 2011/633/EU af 15. september 2011 om felles specifikationer for infrastrukturregistret for
jernbaner (EUTL 256 af 1.10.2011, s. 1).
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7.3.2.1.

7.3.2.2.

7.3.2.3.

2)

Disse sartilfelde er klassificeret som:
P-tilfelde »permanentec tilfaelde

T-tilfelde Midlertidige tilfelde, hvor planen er, at mélsystemet skal realiseres i fremtiden.

Alle sartilfeelde, der har betydning for rullende materiel inden for anvendelsesomréadet for denne
TSI, skal behandles i denne TSI

Visse sartilfelde har grenseflader til andre TST'er. Nér et afsnit i denne TSI henviser til andre TSTer,
hvor et sartilfelde finder anvendelse, eller ndr et sertilfelde finder anvendelse pa rullende materiel
som folge af et sertilfelde, der er angivet i en anden TSI, gentages disse i denne TSI

Dertil kommer, at nogle sartilfeelde ikke hindrer adgang til det nationale net for TSI-konformt
rullende materiel. I s fald er dette nevnt udtrykkeligt i det pagealdende afsnit under 7.3.2.

Liste over scertilfeelde

Mekaniske grenseflader (4.2.2.2)

Sertilfeelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfzelde)

Endekobling, hejde over skinne (punkt 4.2.2.2.3, tilleg A)

A.1 Puffere

Puffernes centerlinje skal ligge 1 090 mm (+ 5/- 80 mm) over skinnen under alle belastnings- og slidfor-

hold.

A.2 Skruekobling

Traekkrogens centerlinje skal ligge 1 070 mm (+ 25/— 80) mm over skinnen under alle belastnings- og
slidforhold.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfaelde)

Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling (afsnit 4.2.2.2.5)

Enheder, der er udstyret med manuelle koblingssystemer (jf. afsnit 4.2.2.2.3, litra b), kan alternativt
opfylde nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Dette sartilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Profilbestemmelse (4.2.3.1)

Sertilfeelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfelde)

Enhedens ovre og nedre referenceprofil kan fastsattes efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt
med dette formal.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)

Med henblik pé teknisk kompatibilitet med det eksisterende banenet kan enhedens evre og nedre referen-
ceprofil samt stremaftagerprofilet alternativt fastsattes efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt
med dette formal.

Dette sartilfelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Egenskaber ved rullende materiel for kompatibilitet med udstyr langs sporet
(4.2.3.3.2.2)

Sertilfeelde for Finland (P-tilfeelde)

For rullende materiel, der forudsettes indsat pd det finske net (sporvidde 1 520 mm), og som bruger
udstyr langs sporet til overvdgning af aksellejets tilstand, skal de malflader pd undersiden af et akselleje,
som skal vaere utildaekket for at tillade observation fra HABD-udstyr langs sporet, opfylde dimensionskra-
vene i EN 15437-1:2009, idet vaerdierne erstattes med folgende:
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System baseret pd udstyr langs sporet:

[ EN 15437-1:2009, afsnit 5.1 henholdsvis 5.2, erstattes dimensionerne af fglgende: Der defineres to
forskellige mélflader (I og II), inklusive forbudszoner og malezoner:

Dimensioner for maélflade I:

— WTA, storre end eller lig med 50 mm

— LTA, storre end eller lig med 200 mm

— YTA skal veere mellem 1 045 mm og 1 115 mm

— WPZ, storre end eller lig med 140 mm

— LPZ, storre end eller lig med 500 mm

— YPZ skal vere 1 080 mm + 5 mm

Dimensioner for mélflade II:

— WTA, storre end eller lig med 14 mm

— LTA, storre end eller lig med 200 mm

— YTA skal vaere mellem 892 mm og 896 mm

— WPZ, storre end eller lig med 28 mm

— LPZ, storre end eller lig med 500 mm

— YPZ skal vere 894 mm + 2 mm

Sertilfeelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfeelde)

Rullende materiel, som bruger udstyr langs sporet til overvigning af aksellejets tilstand, skal opfylde
folgende krav til malflader pa undersiden af et akselleje (dimensioner fastsat i EN 15437-1: 2009):

Tabel 18
Milflade
Yy, [mm] W, [mm] Ly, [mm] Yy, [mm] W, [mm] Ly, [mm]
1 600 mm 11102 >70 > 180 11102 >125 > 500

Sertilfeelde for Portugal (P-tilfeelde)

For rullende materiel, der forudsattes drevet pd det portugisiske net (sporvidde 1 668 mm), og som
bruger udstyr langs sporet til overvigning af aksellejets tilstand, skal den malflade, der skal forblive util-
dakket for at tillade observation fra HABD-udstyr langs sporet, og dens placering i forhold til keretgjets
centerlinje, veere i overensstemmelse med folgende:

— YTA =1 000 mm (mélflademidtpunktets position péd tvaraksen i forhold til keretgjets centerlinje)

— WTA > 65 mm (mélfladens dimension i tvarretningen)

— LTA > 100 mm (mélfladens dimension i leengderetningen)

— YPZ =1 000 mm (forbudszonemidtpunktets position pd tvaeraksen i forhold til keretajets centerlinje)

— WPZ > 115 mm (forbudszonens dimension i tvaerretningen)

— LPZ > 500 mm (forbudszonens dimension i lengderetningen)
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Sertilfeelde for Spanien (P-tilfeelde)

For rullende materiel, der forudsettes indsat pd det spanske net med sporvidde 1 668 mm, og som bruger

udstyr langs sporet til overvigning af aksellejets tilstand, skal det omrdde, som udstyret langs sporet skal

kunne se, vare den flade, der er defineret i EN 15437-1:2010, afsnit 5.1 og 5.2, idet folgende verdier

legges til grund i stedet for de anferte:

— YTA =1 176 * 10 mm (malflademidtpunktets position pé tvaeraksen i forhold til keretgjets center-

linje)

— WTA > 55 mm (mélfladens dimension i tvarretningen)

— LTA > 100 mm (mélfladens dimension i lengderetningen)

— YPZ = 1176 £ 10 mm (forbudszonemidtpunktets position pa tvaraksen i forhold til keretgjets

centerlinje)

— WPZ = 110 mm (forbudszonens dimension i tverretningen)

— LPZ > 500 mm (forbudszonens dimension i lengderetningen)

Sertilfeelde for Sverige (T-tilfeelde)

Dette sartilfeelde gaelder for alle enheder, der ikke har indbygget udstyr til overvdgning af aksellejets

tilstand, og som forudsettes indsat i drift pd streekninger med aksellejedetektorer, der ikke er opgraderet.

Disse strakninger er angivet i infrastrukturregistret som straeekninger, der ikke er TSI-konforme i denne

henseende.

De to zoner pd undersiden af akselkasse/akseltap, der er anfort i nedenstdende tabel, og som henviser til

parametrene i EN 15437-1:2009, skal vere utildekket med henblik pd vertikal overvdgning ved hjelp af

fast detekteringsudstyr for overhedet akselleje langs sporet:
Tabel 19

Milflade og forbudszone for enheder, der skal drives i Sverige
Yy, [mm] Wy, [mm] Ly, [mm] Yy, [mm] Wy, [mm] L, [mm]

System 1 862 > 40 hele 862 > 60 = 500
leengden

System 2 905 + 20 > 40 hele 905 > 100 > 500
leengden

Kompatibiliteten med disse systemer skal vare anfert i den tekniske dokumentation for keretgjet.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)

Det er tilladt at fastsld kompatibilitet med andet fast udstyr end det, der er beskrevet i den specifikation,

som der er henvist til i bilag J-1, indeks 15. I s& fald skal det faste udstyr, som enheden er kompatibel

med, skal beskrives i den tekniske dokumentation (jf. afsnit 4.2.3.3.2, punkt 4)).

7.3.2.4. Sikring mod afsporing ved korsel pd sporvridninger (punkt 4.2.3.4.1)

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)
For alle enheder kan metode 3 i EN14363:2005, afsnit 4.1.3.4.1, benyttes i alle tilfeelde.

Dette sartilfelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.
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7.3.2.5.

7.3.2.6.

Dynamiske egenskaber under korsel (4.2.3.4.2, 6.2.3.4, ERA/TD[2012-17[INT)
Sertilfeelde for Finland (P-tilfeelde)

Folgende afvigelser fra denne TSI's afsnit om dynamiske egenskaber under kersel galder for koretgjer, der
udelukkende skal drives pd det finske 1 524 mm banenet:

— Provningszone 4 anvendes ikke ved prevning af kerselsdynamik.

— Middelveerdien af kurveradius pa alle sporstykker i provningszone 3 skal vaere 550 £ 50 m ved prov-
ning af kerselsdynamik.

— Parametrene for sporkvalitet under provning af kerselsdynamik skal opfylde RATO 13 (sporinspek-
tion).

— Malemetoderne skal opfylde EN 13848:2003 + Al.

Sertilfeelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfelde)

Med henblik pa teknisk kompatibilitet med det eksisterende banenet er det tilladt at benytte anmeldte nati-
onale tekniske forskrifter ved vurdering af dynamiske egenskaber under kersel.

Sertilfeelde for Spanien (P-tilfeelde)

For rullende materiel, der forudsattes indsat pd nettet med sporvidde 1 668 mm, skal greensevaerdien for
den kvasistatiske styrekraft Yqst bedemmes for kurver med radius

250 m < Rm < 400 m.
Graenseveardien er: (Ygst)lim = 66 kN.

Gransevardien skal vurderes som anvist i ERA/TD/2012-17[INT bortset fra formlen i afsnit 4.3.11.2; her
benyttes i stedet (11 550 m/Rm — 33).

Desuden skal overhgjdeunderskuddet ved anvendelse af EN 15686:2010 til 190 mm.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)

For at opnd teknisk kompatibilitet med det eksisterende banenet er det tilladt at benytte nationale tekniske
forskrifter med andre krav end dem i EN 14363 og ERA/TD/2012-17/INT, ndr de er anmeldt med henblik
pa verifikation af dynamiske egenskaber under kersel. Dette sartilfalde hindrer ikke adgang til det natio-
nale net for TSI-konformt rullende materiel.

Mekaniske og geometriske egenskaber for hjulsaet og hjul (4.2.3.5.2.1 og 4.2.3.5.2.2)
Sertilfeelde for Estlands, Letlands. Litauens og Polens 1 520 mm-banenet (P-tilfeelde)

Hjulenes geometriske dimensioner som fastlagt i figur 2 skal veere i overensstemmelse med de greensevear-
dier, der er fastlagt i tabel 20.

Tabel 20

Driftsgreensevardier for hjulenes geometriske dimensioner

Betegnelse Hjuldiameter D (mm) Minimumveerdi (mm) Maksimumverdi (mm)
Hjulkransens bredde (B, + grat) 130 146
Hjulflangens tykkelse (S,) 400 <D <1 220 21 33
Hjulflangens hejde (S,) 28 32
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Sertilfeelde for Finland (P-tilfeelde)

Den mindste hjuldiameter skal sattes til 400 mm.

For rullende materiel, der forudsttes indsat i trafik mellem det finske 1 524 mm-net og et tredjelands
1 520 mm-net, er det tilladt at bruge seerlige hjulseet, der er konstrueret til at optage sporviddeforskellen.
Sertilfeelde for Irland (P-tilfeelde)

Hjulenes geometriske dimensioner (jf. figur 2) skal veaere i overensstemmelse med de graenseveerdier, der er
fastlagt i tabel 21.

Tabel 21

Driftsgransevardier for hjulenes geometriske dimensioner

Hjulkransens bredde (By) (med en 690 <D <1016 137 139
grat pd hejst 5 mm)

E Hjulflangens tykkelse (S,) 690 <D <1016 26 33

S

§ Hjulflangens hejde (S,) 690 <D <1016 28 38
Hjulflangens aktive flade (q;) 690 <D <1016 6,5 —

Sertilfeelde for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfeelde)

Hjulsettenes og hjulenes geometriske dimensioner (jf. figur 1 og 2) skal vere i overensstemmelse med de
grenseveerdier, der er fastlagt i tabel 22.

Tabel 22

Driftsgraensevardier for hjulsettenes og hjulenes geometriske dimensioner

Afstand mellem aktive flader (SR) 690 <D <1016 1573 15933
SR = AR + Sd,venstre + Sd, hgjre
Afstand  mellem  hjulbagsider, 690 <D <1016 1521 1527,3
spermdl (AR)
E Hjulkransens bredde (BR) 690 <D <1016 127 139
S | (med en grat pd hejst 5 mm)
A=)
Hjulflangens tykkelse (Sd) 690 <D <1016 24 33
Hjulflangens hejde (S,) 690 <D <1016 28 38
Hjulflangens aktive flade (q) 690 <D <1016 6,5 -

Sertilfeelde for Spanien (P-tilfeelde)
Mindstevaerdien for hjulflangens tykkelse (S,) skal sattes til 25 mm ved en hjuldiameter pd D > 840 mm.

Ved en hjuldiameter pd 330 mm < D < 840 mm skal mindstevaerdien settes til 27,5 mm.
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Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfelde)
Hjulenes geometriske dimensioner kan ogsé fastsattes efter nationale tekniske forskrifter, der er meddelt
med dette formal.
Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

7.3.2.7. Nodbremsning (4.2.4.5.2)
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfaelde)
For enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pd 250 km/h eller mere, vurderet i fast eller
foruddefineret oprangering er det tilladt, at standseleengden for »nedbremseevne i normal funktionstil-
stand« overskrider de mindstevaerdier, der er anfert i afsnit 4.2.4.5.2, punkt 9).

7.3.2.8. Aerodynamiske virkninger (4.2.6.2)

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)
Trykbelge fra togets forende (4.2.6.2.2)

Enheder, hvis sterste driftshastighed er over 160 km/h og under 250 km/h, ma ikke ved deres storste
driftshastighed i fri luft fordrsage maksimale spids-til-spids-trykendringer, der overstiger veerdien i den
nationale tekniske forskrift, der er meddelt med dette formal.

Sertilfeelde for Italien (P-tilfelde)

Maksimale trykvariationer i tunneler (4.2.6.4)

De mange tunneler med et tveersnitsareal pd 54 m? som gennemkeres ved 250 km/h, og med et tvar-
snitsareal pd 82,5 m? som gennemkeres ved 300 km/h, betyder, at enheder med en konstruktivt bestemt
maksimalhastighed p& 190 km/h eller mere skal opfylde kravene i tabel 23 for at kunne kere uden restrik-
tioner pd de eksisterende strackninger.

Tabel 23

Krav til interoperable tog i solokersel i en ikke-haeldende, rerlignende tunnel

Referencetilfelde Kriterier for referencetilfelde Tiladee
" i) | " R R "l
GAeller | 200 53,6 <1750 < 3 000 <3700 <210
mindre
Veme: < 250 km/h GB 200 53,6 <1750 < 3 000 <3 700 <210
GC 200 53,6 <1750 < 3 000 <3700 <210
GAeller | 200 53,6 <1195 <2145 <3105 <250
mindre
Veme: < 250 km/h GB 200 53,6 <1285 <2310 < 3340 <250
GC 200 53,6 <1350 <2530 <3 455 <250
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Referencetilfelde Kriterier for referencetilfeelde Tilladte
Profil maksimalhasti-
. A, A Ay +AL Ac+AL+A
kmf] | ] [Pa] ™ | T | ghed Do
Vimax = 250 km/h GA eller 250 53,6 <1870 < 3 355 < 4 865 250
mindre
GA eller 250 63,0 <1 460 <2620 < 3 800 > 250
mindre
Viemex = 250 km/h GB 250 63,0 <1550 <2780 <4020 > 250
GC 250 63,0 <1600 <3 000 <4100 > 250

7.3.2.9.

7.3.2.10.

7.3.2.11.

Hvis et koretj ikke opfylder verdierne i ovenstdende tabel (f.eks. et TSI-konformt keretgj), kan der gzlde
sarlige driftsregler (f.eks. hastighedsbegransninger).

Tyfonens lydtrykniveauer (4.2.7.2.2)

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)

Koretgjer, der udelukkende er til indenlandsk brug, kan opfylde de anmeldte nationale tekniske forskrifter
om lydtrykniveauer for tyfonen.

Tog, der forudszttes indsat i international trafik, skal opfylde specifikationerne for tyfonens lydtrykniveau
i afsnit 4.2.7.2.2.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Energiforsyning — generelt (4.2.8.2)
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)

Elektriske enheder kan vere konstrueret til udelukkende at blive indsat pé streekninger, hvor energiforsy-
ningssystemet fungerer ved 600/750 V javnstrem med stremforende skinne i et tre- eller firskinnet spor,
jf. TST'en om energi afsnit 7.4.2.8.1; i s& fald anvendes de nationale tekniske forskrifter, der er meddelt
med dette formal.

Drift inden for spandings- og frekvensomrader (4.2.8.2.2)

Sertilfeelde for Estland (T-tilfeelde)

Elektriske enheder, der er konstrueret til drift pa strakninger med 3,0 kV javnstrem, skal kunne kere
inden for de strom- og frekvensomrader, der er angivet i TS'en om energi, afsnit 7.4.2.1.1.

Sertilfeelde for Frankrig (T-tilfeelde)

Elektriske enheder, der er konstrueret til drift pd eksisterende strakninger med 1,5 kV jevnstrem, skal
kunne kere inden for de strom- og frekvensomréder, der er angivet i TS'en om energi, afsnit 7.4.2.2.1.

Det maksimale stromtrak pr. stremaftager ved stilstand (4.2.8.2.5), der er tilladt pé eksisterende 1,5 kV
jevnstremsstrakninger kan ligge under de greensevardier, der er angivet i TSI'en om energi, afsnit 4.2.5;
pd elektriske enheder, der er konstrueret til drift pa disse streekninger, skal stromtrakket pr. stromaftager
ved stilstand vaere begranset i overensstemmelse hermed.
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Sertilfeelde for Letland (T-tilfelde)

Elektriske enheder, der er konstrueret til drift pa strakninger med 3,0 kV jevnstrem, skal kunne kere
inden for de strom- og frekvensomrader, der er angivet i TS'en om energi, afsnit 7.4.2.3.1.

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfelde)

Elektriske enheder kan udstyres med automatisk spaendingsregulering under unormale driftsforhold i over-
ensstemmelse mede den nationale tekniske forskrift, der er meddelt med dette formal.

Dette sartilfelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

7.3.2.12. Brug af regenerativ bremse (4.2.8.2.3)
Sertilfeelde for Belgien (T-tilfeelde)
Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det bestdende system, mé den maksimale spanding, der
tilbagefores til kereledningen, (Umax2 i henhold til EN 50388:2012 afsnit 12.1.1) ikke vaere over 3,8 kV
pa 3 kV nettet.
Sertilfeelde for Tjekkiet (T-tilfeelde)
Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det bestdende system, md den maksimale spanding, der
tilbagefores til kareledningen, (Umax2 i henhold til EN 50388:2012 afsnit 12.1.1) ikke vaere over 3,55 kV
pa 3 kV nettet.
Sertilfeelde for Sverige (T-tilfaelde)
Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med det bestdende system, md den maksimale spending, der
tilbagefares til kareledningen, (Umax2 i henhold til EN 50388:2012 afsnit 12.1.1) ikke vaere over 17,5 kV
pd 15 kV nettet.

7.3.2.13. Heojde for kontakt med koreledningen (delsystem) (4.2.8.2.9.1.1)
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)
Af hensyn til den tekniske kompatibilitet med eksisterende straeekninger, skal monteringen af en stremaf-
tager pd en elektrisk enhed muliggere mekanisk kontakt med kereledningerne ved det udvidede interval
for kareledningshejder i overensstemmelse med de nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med dette
formal.

7.3.2.14. Stremaftagerhovedets geometri (4.2.8.2.9.2)
Sertilfeelde for Kroatien (T-tilfeelde)
Med henblik pd drift pd det eksisterende banenet med 3 kV jevnstremssystem, er det tilladt at udstyre
elektriske enheder med en stremaftager, hvis hoved har en lengde pd 1 450 mm som vist i EN
50367:2012, bilag B.2, figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).
Sertilfeelde for Finland (T-tilfeelde)
Med henblik péd teknisk kompatibilitet med det bestdende banenet ma stromaftagerhovedet ikke vare
bredere end 0,422 meter.
Sertilfeelde for Frankrig (T-tilfeelde)
Med henblik pé drift pa det eksisterende banenet, serlig pd streekninger, hvis kereledningssystemer kun er
kompatible med smalle stromaftagere, og til drift i Frankrig og Schweiz, er det tilladt at udstyre elektriske

enheder med en strgmaftager, hvis hoved har en lengde pd 1 450 mm som vist i EN 50367:2012, bilag
B.2, figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).
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Sertilfeelde for Italien (T-tilfeelde)

Med henblik pé drift pd det eksisterende banenet med 3 kV jevnstremssystem (og derudover pd det
schweiziske 15 kV vekselstromssystem), er det tilladt at udstyre elektriske enheder med en stremaftager,
hvis hoved har en leengde pd 1 450 mm som vist i EN 50367:2012, bilag B.2, figur B.1 (som alternativ til
kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Sertilfeelde for Portugal (T-tilfeelde)

Med henblik pé drift pa det eksisterende banenet med 25 kV 50 Hz stremsystem, er det tilladt at udstyre
elektriske enheder med en stromaftager, hvis hoved har en lengde pd 1 450 mm som vist i EN
50367:2012, bilag B.2, figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet med 1,5 kV jevnstremssystem, er det tilladt at udstyre
elektriske enheder med en stremaftager, hvis hoved har en lengde pd 2 280 mm som vist den nationale
forskrift, der er meddelt med dette formal (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Sertilfeelde for Slovenien (T-tilfeelde)

Med henblik pd drift pd det eksisterende banenet med 3 kV jevnstremssystem, er det tilladt at udstyre
elektriske enheder med en stromaftager, hvis hoved har en lengde pd 1 450 mm som vist i EN
50367:2012, bilag B.2, figur B.1 (som alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Sertilfeelde for Sverige (T-tilfeelde)

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet, er det tilladt at udstyre elektriske enheder med en strom-
aftager, hvis hoved har en lengde pd 1 800 mm som vist i EN 50367:2012, bilag B.2, figur B.5 (som
alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)

Med henblik pa drift pa det eksisterende banenet, er det tilladt at udstyre elektriske enheder med en strom-
aftager, hvis hoved har en lengde pd 1 600 mm som vist i EN 50367:20012, bilag B.2, figur B.6 (som
alternativ til kravet i afsnit 4.2.8.2.9.2).

7.3.2.15. Kontaktstykkets materiale (4.2.8.2.9.4.2)
Sertilfeelde for Frankrig (P-tilfeelde)
Metalindholdet i kontaktstykker af kul, der bruges pd 1 500 V javnstremsstrakninger, kan forhgjes til 60
vagtprocent.

7.3.2.16. Stromaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber (4.2.8.2.9.6)

Sertilfeelde for Frankrig (T-tilfeelde)

Med henblik péd teknisk kompatibilitet med det bestdende banenet, skal elektriske enheder, der skal drives
pd 1,5 kV jevnstremsstrakninger, udover at opfylde kravet i afsnit 4.2.8.2.9.6, valideres under hensyn-
tagen til en gennemsnitlig kontaktkraft inden for felgende interval: 70 N < Fm < 0,00178 * v2 + 110 N
med en vaerdi pd 140 N ved stilstand

Overensstemmelsesvurderingen (simulering og/eller prevning i henhold til afsnit 6.1.3.7 og 6.2.3.20) skal
ske under hensyntagen til felgende miljeforhold:

— Sommerforhold: lufttemperatur > 35 °C; kereledningens temperatur > 50 °C ved simulering.

— Vinterforhold: lufttemperatur > 0 °C; kereledningens temperatur 0 °C ved simulering.
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Sertilfelde for Sverige (T-tilfelde)
Med henblik pé teknisk kompatibilitet med det bestdende banenet i Sverige skal stromaftagerens statiske
kontaktkraft opfylde kravene i EN 50367:2012, bilag B, tabel B3, kolonne SE (55 N). Det skal veere anfert
i den tekniske dokumentation for keretojet, at det opfylder disse krav.
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)
Med henblik pé teknisk kompatibilitet med eksisterende strakninger skal verifikationen af interoperabili-
tetskomponenter (afsnit 5.3.10 og 6.1.3.7) bekrafte, at stromaftageren kan optage strom ved det yderli-
gere interval for kereledningshejder mellem 4 700 mm og 4 900 mm.
Sertilfeelde for Kanaltunnelen (P-tilfelde)
Med henblik pé teknisk kompatibilitet med eksisterende strakninger skal verifikationen af interoperabili-
tetskomponenter (afsnit 5.3.10 og 6.1.3.7) bekrafte, at stromaftageren kan optage strom ved det yderli-
gere interval for kereledningshegjder mellem 5 920 mm og 6 020 mm.

7.3.2.17. Nedudgang fra fererrummet (4.2.9.1.2.2)

Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfelde)

For den indvendige udgang er det tilladt, at mindstemdlene for adgangsareal og fri hejde og bredde
opfylder de nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Dette sartilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

7.3.2.18. Udsyn fremad (4.2.9.1.3.1)
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfelde)

For rullende materiel, der er beregnet til drift i Det Forenede Kongerige, gelder i stedet for kravene i
4.2.9.1.3.1 folgende:

Forerrummet skal udformes séledes, at lokomotivfereren fra siddende korestilling har et klart og uhindret
udsyn, sd han kan se faste signaler i overensstemmelse med den nationale tekniske forskrift GM/RT2161,

Requirements for Driving Cabs of Railway Vehicles.

Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

7.3.2.19. Forerpultens ergonomi (4.2.9.1.6)
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)
Hvis kravene i afsnit 4.2.9.1.6, sidste underafsnit, om bevagelsesretningen for traekkraft- og bremse-
hindtag, er uforenelig med sikkerhedsledelsessystemet hos jernbanevirksomheden i Storbritannien, er det
tilladt at vende bevagelsesretningen for bremsning hhv. treekkraft om.

7.3.2.20. Brandsikkerhed og evakuering (4.2.10)
Sertilfeelde for Italien (T-tilfeelde)
I det folgende anferes supplerende specifikationer for enheder, der forudsattes drevet i de eksisterende
italienske tunneller.

Branddetekteringssystemer (punkt 4.2.10.3.2 0g 6.2.3.23)

Foruden i de omrdder, der er anfort i punkt 6.2.3.23, skal der installeres branddetekteringssystemer i alle
passager- og togpersonaleomrader.
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Brandsektionering og brandbekceempelse i rullende materiel til passagertog (afsnit 4.2.10.3.4)

Ud over at opfylde kravene i afsnit 4.2.10.3.4, skal enheder af rullende materiel til passagertog i kategori
A og B udstyres med aktive systemer til brandbegraensning og brandbekaempelse.

Systemer til brandbegransning og brandbekempelse skal vurderes efter de anmeldte nationale forskrifter
om automatiske brandslukningsanleaeg.

Ud over at opfylde kravene i afsnit 4.2.10.3.4, skal enheder af rullende materiel til passagertog i kategori
A og B udstyres med brandslukningsanlag i alle tekniske omréader.

Godstogslokomotiver og selvkerende godstransportenheder: foranstaltninger til beskyttelse mod brand-
spredning (afsnit 4.2.10.3.5) og kereevne (afsnit 4.2.10.4.4)

Ud over at opfylde de krav, der er fastsat i afsnit 4.2.10.3.5, skal godstogslokomotiver og selvkgrende
godstransportenheder udstyres med automatiske brandslukningsanlag i alle tekniske omréder.

Ud over at opfylde de krav, der er fastsat i afsnit 4.2.10.4.4, skal godstogslokomotiver og selvkerende
godstransportenheder have en kereevne, der svarer til rullende materiel til passager tog i kategori B.

7.3.2.21. Koreevne (4.2.10.4.4) og brandsektionering og brandbekaempelse (4.2.10.3.4)
Sertilfeelde for Kanaltunnelen (T-tilfalde)

Rullende materiel til passagertog, der forudsettes drevet i Kanaltunnelen, skal, tunnellens leengde taget i
betragtning, vare af kategori B.

Da der mangler steder til brandbekempelse med sikre omrader (se TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneler,
afsnit 4.2.1.7) anvendes folgende afsnit med tilpasninger:

— Afsnit 4.2.10.4.4, punkt 3):

Kereevnen for rullende materiel til passagertog, der forudsattes drevet i Kanaltunnelen, skal eftervises
ved anvendelse af den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 63, idet de systemfunkti-
oner, der pévirkes af en type 2-brand, er bremsning og traekkraft; disse funktioner skal vurderes pd
folgende betingelser:

— for et tidsrum af 30 minutter ved en hastighed pd mindst 100 km/h eller

— for et tidsrum af 15 minutter ved en hastighed pd mindst 80 km/h (jf. afsnit 4.2.10.4.4) pd den
betingelse, der er fastsat i den nationale forskrift, som Kanaltunnelens sikkerhedsmyndighed har
meddelt med dette formal.

— Afsnit 4.2.10.3.4, punkt 3) og 4):

Nér kereevnen er specificeret for et tidsrum af 30 minutter som anfert i ovenstdende punkt, skal
brandbarrieren mellem forerrummet og kupéen bag det (idet det antages, at ilden opstar i kupeen)
kunne modstd brand i mindst 30 minutter (i stedet for 15 minutter).

Nér kereevnen er specificeret for et tidsrum af 30 minutter som anfert i ovenstdende punkt, skal
folgende kunne modstd brand i mindst 30 minutter (i stedet for 15 minutter): midlerne til at bekeempe
spredning af varme og forbrandingsprodukter (skillevaegge i hele togets tvarsnit eller andre systemer
til brandsektionering og -bekampelse samt brandbarrierer mellem forbrandingsmotor/stremforsyning/
treekkraftudstyr og passager-/personaleomréder) i personvogne, der ikke har udstigning for passagerer i
begge ender (ingen gennemgangsrute).

7.3.2.22. Granseflade til toilettemning (4.2.11.3)
Sertilfeelde for Finland (P-tilfeelde)

Som alternativ eller supplement til det, der er specificeret i afsnit 4.2.11.3, er det tilladt at installere forbin-
delsesstykker til toilettomning og til skylning af toilettanke, der er kompatible med installationer langs
sporet i det finske banenet i overensstemmelse med figur AIl.
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Figure Al 1. Emptying connections for toilet tank
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Quick connector SFS 4428, connector part A, size DN80
Material: acid-proof stainless steel
Sealing on the counter-connector’s side.

Specific definition in the standard SFS 4428

7.3.2.23. Granseflade til vandpafyldning (4.2.11.5)
Sertilfeelde for Finland (P-tilfeelde)

Som alternativ eller supplement til det, der er specificeret i afsnit 4.2.11.5, er det tilladt at installere vand-
pafyldningsforbindelser, der er kompatible med installationer langs sporet i det finske banenet i overens-
stemmelse med figur AIIl.

Figure A 111 The water filling adapters
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Type: Connector C for fire fighting NCU1
Material: brass or aluminium

Specific definition in the standard SFS 3802 (sealing defined by each connector manufacturer).
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Sertilfelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfeelde)
Som alternativ eller supplement til det, der er specificeret i afsnit 4.2.11.5, er det tilladt at installere en
vandpéfyldningsanordning med dyse. Denne pafyldningsanordning med dyse skal opfylde kravene i de
nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

7.3.2.24. Serlige krav til henstilling af tog pd depotspor (4.2.11.6)
Sertilfeelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfelde)
Elforsyning fra fremmednet til henstillede tog skal opfylde kravene i de nationale tekniske forskrifter, der
er meddelt med dette formal.
Sertilfeelde for Det Forenede Kongerige (Storbritannien) (P-tilfeelde)
Der kan etableres en lokal, ekstern hjelpestromforsyning pd 400 V i overensstemmelse med nationale
tekniske forskrifter, der er meddelt med dette formal.

7.3.2.25. Brendstofpdfyldningsudstyr (4.2.11.7)
Sertilfeelde for Finland (P-tilfaelde)
Optankning pd det finske banenet forudsatter, at brendstoftanke i enheder med dieselpafyldningsudstyr
er udstyret med overlgbskontrol efter standarderne SFS 5684 og SFS 5685.
Sertilfzelde for Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige (P-tilfeelde)
Brandstofpafyldningsudstyret skal opfylde kravene i de nationale tekniske forskrifter, der er meddelt med
dette formal.

7.3.2.26. Rullende materiel med oprindelse i tredjeland (generelt)
Sartilfelde for Finland
P-tilfelde: Det er tilladt at anvende nationale tekniske forskrifter i stedet for kravene i denne TSI pé tredje-
landes rullende materiel, der skal drives pd det finske 1 520 mm-net i trafik mellem Finland og tredje-
landes 1 520 mm-net.

7.4. Seerlige miljeforhold

Seerlige forhold i Ostrig

Ubegranset adgang til det gstrigske banenet i vintervejr forudsztter, at folgende betingelser er opfyldt:

— Forhindringsdeflektoren skal have den ekstra evne til at rydde sne foran toget, der er specificeret for
hdrde sne-, is- og haglforhold i afsnit 4.2.6.1.5.

— Lokomotiver og motorstyrevogne skal vere udstyret med sandingsanordninger.

Seerlige forhold i Estland

Hvis rullende materiel skal have adgang til det estiske banenet uden begraensninger i vintervejr, skal det
eftervises, at det opfylder folgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit 4.2.6.1.2 skal veare valgt.

— Harde sne-, is- og haglforhold skal vere valgt som specificeret i afsnit 4.2.6.1.5, uden scenariet
»fygesnec.
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Serlige forhold i Finland

Hvis rullende materiel skal have adgang til det finske banenet uden begransninger i vintervejr, skal det
eftervises, at det opfylder folgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit 4.2.6.1.1 skal veere valgt.

— Harde sne-, is- og haglforhold skal vare valgt som specificeret i afsnit 4.2.6.1.2, uden scenariet

»fygesne«.

— For sé vidt angdr bremsesystemet, forudsatter ubegraenset adgang til det finske banenet i vintervejr, at
folgende betingelser er opfyldt:

— P4 togset eller personvogne med en nominel hastighed pd mere end 140 km/h skal mindst halv-
delen af bogierne vaere udstyret med magnetskinnebremse.

— P34 togsxt eller personvogne med en nominel hastighed pd mere end 180 km/h skal alle bogier
vare udstyret med magnetskinnebremse.

Serlige forhold i Frankrig

Ubegranset adgang til det franske banenet i vintervejr forudsztter, at folgende betingelse er opfyldt:

— Lokomotiver og motorstyrevogne skal vere udstyret med sandingsanordninger.

Seerlige forhold i Greekenland

Hvis rullende materiel skal have adgang til det graske banenet uden begrensninger i sommervejr, skal
temperaturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.1, vare valgt.

Serlige forhold i Tyskland

Ubegranset adgang til det tyske banenet i vintervejr forudsztter, at folgende betingelse er opfyldt:

— Lokomotiver og motorstyrevogne skal vere udstyret med sandingsanordninger.

Seerlige forhold i Portugal

Hvis rullende materiel skal have adgang til det portugisiske banenet uden begreensninger i sommervejr,
skal temperaturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.1, veere valgt.

Seerlige forhold i Spanien

Hvis rullende materiel skal have adgang til det spanske banenet uden begraensninger i sommervejr, skal
temperaturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.1, vare valgt.

Seerlige forhold i Sverige

Hvis rullende materiel skal have adgang til det svenske banenet uden begransninger i vintervejr, skal det
eftervises, at det opfylder folgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit 4.2.6.1.1 skal vere valgt.

— Harde sne-, is- og haglforhold skal vaere valgt som specificeret i afsnit 4.2.6.1.2.

7.5. Forhold, der skal tages op under revisionen eller andre aktiviteter i Jernbaneagenturet

[ forleengelse af den analyse, der er udfert som led i udarbejdelsen af denne TSI, er forskellige forhold af
interesse for den kommende tids udvikling af jernbanesystemet i EU blevet papeget.

Disse forhold kan fordeles i tre grupper:

1)  Forhold, der i forvejen er omfattet af et grundparameter i denne TSI, og hvor der er mulighed for at
videreudvikle specifikationen, ndr TSI'en skal revideres.
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2)  Forhold, der ikke pé teknikkens nuvarende stade anses for at vaere grundparametre, men som er
taget op i forskningsprojekter.

3)  Forhold, der er relevante i forbindelse med igangvarende undersogelser med tilknytning til EU’s
jernbanesystem, men som ikke falder inden for TSI'ernes anvendelsesomrade.

[ det folgende redegares der naermere for disse forhold, ordnet efter opdelingen i TSI'ens afsnit 4.2.

7.5.1. Forhold, der vedrorer et grundparameter i denne TSI
7.5.1.1. Akseltrykparameter (afsnit 4.2.3.2.1)

Dette grundparameter angér den grenseflade, der overforer den vertikale last fra rullende materiel til infra-
struktur.

Ifolge TSPen om infrastruktur klassificeres straekningerne efter specifikationen i standarden EN
15528:2008. Denne standard specificerer ogsd en kategorisering af jernbanekeretgjer, for godsvogne og
visse typer af lokomotiver og passagerkeretgjer; den vil blive revideret, s& den kommer til at omfatte
rullende materiel af alle typer og hejhastighedsstrakninger.

Naér denne revision foreligger, kan det vere af interesse at medtage den konstruktivt bestemte klassificering
af den enhed, der er til vurdering, i EF-attesten fra det bemyndigede organ:

— Kklassificering svarende til designmasse med normal nyttelast
— Kklassificering svarende til designmasse med exceptionel nyttelast.

Dette forhold md overvejes ved revisionen af denne TSI, som allerede i sin nuvarende version krever regi-
strering af alle de data, der er ngdvendige for at fastlegge disse klassificeringer.

Det skal bemarkes, at kravet om, at jernbanevirksomheden definerer og kontrollerer driftsbelastningen, jf.
TSl'en om drift og trafikstyring, afsnit 4.2.2.5, forbliver uandret.

7.5.1.2. Aerodynamiske virkninger — sidevind (afsnit 4.2.6.2.4)

Krav vedrerende sidevind er fastsat for enheder med en konstruktivt bestemt maksimalhastighed pa
250 km/h eller mere, og der er to muligheder:

— overensstemmelse med TSI'en om rullende materiel til hejhastighedstog. Eller:
— overensstemmelse med TSI'en om lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog.

Dette ma tages op igen, ndr de to sat karakteristiske vindkurver, som TSTen om rullende materiel til
hejhastighedstog specificerer, laegges sammen.

7.5.2. Forhold, der ikke er knyttet til et grundparameter i denne TSI, men som behandles i forskningsprojekter
7.5.2.1. Sikkerhedsmassigt begrundede supplerende krav

Det indre af koretojer, som kommer i kontakt med passagerer og togpersonale, ber beskytte mennesker i
toget i tilfeelde af ssmmensted ved:

— at minimere risikoen for at komme til skade ved sekundare slag fra meblering og andre indretnings-
elementer

— at minimere skader, der kan hindre passagerer og personale i at komme ud af toget efter et sammen-
stod.

Der er i 2006 ivaerksat EU-forskningsprojekter, der skal undersege folgerne af togulykker (sammenstad,
afsporinger osv.) for passagererne og bl.a. vurdere risikoen, og hvor alvorlige skaderne har veret; formalet
er at fastlegge krav, med tilhorende procedurer for overensstemmelsesvurdering, til jernbanekeretgjers
indvendige indretning og komponenter.

Denne TSI indeholder allerede flere specifikationer for at dakke sddanne risici ind, fx i afsnit 4.2.2.5,
4.2.2.7,4.2.2.9 og 4.2.5.
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Senere har en raekke medlemsstater og EU (ved Det Falles Forskningscenter) ivaerksat undersegelser af,
hvordan passagerer kan beskyttes i tilfaelde af terroranslag.

Jernbaneagenturet vil folge med i disse undersogelser og tage hensyn til resultaterne af dem for at afgore,
om der skal fremsaettes en henstilling til Kommissionen om yderligere grundparametre eller krav angdende
risikoen for, at passagerer kommer til skade ved ulykker eller terroranslag. I givet fald skal denne TSI
andres.

Indtil denne TSI @ndres, kan medlemsstaterne benytte nationale regler til at imedegd sddanne risici. Dette
md dog ikke hindre, at TSI-konformt rullende materiel i greenseoverskridende trafik mellem medlemssta-
terne fir adgang til medlemsstaterne nationale banenet.

7.5.3. Forhold, der er relevante for EU’s jernbanesystem, men falder uden for TSI'ernes anvendelsesomrade
7.5.3.1. Samspil med spor (afsnit 4.2.3) — Smering af hjulflanger eller skinner

Under arbejdet med at udforme denne TSI blev det konkluderet, at »smeoring af hjulflanger eller skinner«
ikke er et grundparameter (ingen tilknytning til vasentlige krav som defineret i direktivet).

Det viser sig imidlertid, at jernbanesektorens akterer (infrastrukturforvaltere, jernbanevirksomheder og
nationale sikkerhedsmyndigheder) har brug for Jernbaneagenturets stotte for at forlade den nuvarende
praksis til fordel for en metode, der sikrer storre gennemskuelighed og forebygger uberettigede hindringer
for det rullende materiels feerden pa EU’s banenet.

Derfor har Jernbaneagenturet forsldet, at det sammen med jernbanesektoren ivaerksetter en undersogelse
med det formdl at afklare de centrale tekniske og skonomiske aspekter af denne funktion under hensyn-
tagen til den nuveerende situation:

— Nogle infrastrukturforvaltere kraver smering, andre forbyder det.

— Smering kan ske ved hjalp af et fast anlag konstrueret af infrastrukturforvalteren eller en anordning i
toget, som jernbanevirksomheden serger for.

— Jernbanesektoren har undersegt forskellige mader at smore pa.
— Der skal tages hensyn til miljoet ved udledning af smerefedt pa sporet.
Under alle omstaendigheder er det tanken at oplyse om smgring af hjulflange eller skinner i infrastruktur-

registret, og det vil blive anfert i det europaiske register over godkendte keretgjstyper, hvis det rullende
materiel er udstyret med et flangesmeringssystem. Ovennavnte undersegelse vil afklare driftsreglerne.

I mellemtiden kan medlemsstaterne fortsat bruge deres nationale forskrifter for grensefladen mellem
keretoj og spor. Disse regler skal gores bekendt enten ved meddelelse til Kommissionen efter artikel 17 i
direktiv 2008/57EF eller gennem infrastrukturregistret, jf. artikel 35 i samme direktiv.
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Tilleg A: Puffer og traktoj
Tilleeg B: Sporvidde 1 520 mm »T«
Tilleg C: Sarlige bestemmelser om mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur
Tilleg D: Energimaler
Tilleeg E: Lokomotivfererens kropsmil
Tilleeg F: Udsyn fremad
Tilleg G: Lobende vedligeholdelse
Tilleeg H: Vurdering af delsystemet rullende materiel
Tilleg L Forhold, som der ikke foreligger nogen teknisk specifikation for (udestdende punkter)
Tilleeg J: Tekniske specifikationer, som der er henvist til i denne TSI
Tilleeg J-1: Standarder eller normative dokumenter

Tilleg J-2:

Tekniske dokumenter, der foreligger pd Jernbaneagenturets websted.
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Tilleg A

Puffere og skruekoblingssystem
A.1. Puffere

Naér der er monteret puffere for enden af en enhed, skal de vare parrede (dvs. symmetriske og modsat vendte) og
have de samme egenskaber.

Hojden pé puffernes centerlinje skal vare mellem 980 mm og 1 065 mm over skinnen under alle belastnings- og
slidforhold.

For maksimalt belastede bilvogne og for lokomotiver er en mindstehgjde pd 940 mm tilladt.
Standardafstanden mellem puffernes centerlinjer skal veere nominelt:
— pé 1 435 mm sporvidde: 1 750 mm * 10 mm symmetrisk omkring keretgjets centerlinje

Enheder til to sporvidder, beregnet til at kere bide pd banenet med standardsporvidden 1 435 mm og pa bred-
sporede banenet, kan have en anden vaerdi for afstanden mellem puffernes centerlinjer (f.eks. 1 850 mm), hvis
der er sikret fuld kompatibilitet med puffere til normalsporvidden pd 1 435 mm.

— pd 1 524 mm sporvidde: 1 830 mm (+/- 10 mm)
— pé 1 600 mm sporvidde: 1 905 mm (+/- 3 mm)

— pd 1 668 mm sporvidde: 1 850 mm * 10 mm symmetrisk omkring keretgjets centerlinje, idet der tages
hensyn til de sarlige bestemmelser, der er fastsat i, punkt 6.2.3.1 den specifikation, som der er henvist til i bilag
J-1, indeks 67.

Pufferpladerne skal vare af en sddan sterrelse, at det koretgjernes puffere ikke kan ldse sig fast i hinanden, ndr de

kerer i vandrette kurver og modvendte kurver. Pufferplader i kontakt med hinanden skal have en vandret overlap-
ning pd mindst 25 mm.

Vurderingsprgvning:

Bestemmelsen af pufferstarrelsen skal foretages, ved at to keretgjer kores gennem en S-kurve med en radius pé
190 m uden lige mellemstykke og en S-kurve med en radius pa 150 m med et lige mellemstykke pd mindst 6 m.

A.2. Skruekobling

Det almindelige skruekoblingssystem mellem koretojer skal vare ikke-gennemgéende og bestd af en skruekobling,
der er monteret permanent pd krogen, en treekkrog og en trakstang med et fjedersystem.

Hojden pé treekkrogens centerlinje skal veere mellem 950 mm og 1 045 mm over skinnen under alle belastnings-
og slidforhold.

For maksimalt belastede bilvogne og for lokomotiver er en mindstehejde pd 920 mm tilladt. Hoejdeforskellen
mellem nye hjul belastet med designmasse i driftsklar stand og helt nedslidte hjul belastet med designmasse med
normal nyttelast mé ikke vaere storre end 85 mm pd samme koretej. Vurderingen foretages ved beregning.

Hver enkelt vogn skal have en anordning til at fastholde en bejle, der ikke er i brug. Ingen del af koblingsenheden
mé nd lengere ned en 140 mm over skinnen, ndr pufferne stdr i den laveste tilladte position.

— Dimensioner og egenskaber for skruekobling, treekkrog og traktej skal vere i overensstemmelse med den speci-
fikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 68.

— Skruekoblingen ma ikke veje mere end 36 kg eksklusive vagten af koblingskrogens bolt (objekt nr. 1 pé figur 4
og 5 i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 68).
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A.3. Samspil mellem trektoj og puffere

— Traktejets og puffernes statiske egenskaber skal samordnes for bedre at sikre, at et tog kan kere sikkert gennem
kurver med den mindste radius, der er defineret i afsnit 4.2.3.6, med normal koblingstilstand (f.eks. uden at
pufferne laser sig fast i hinanden).

— Udformning af skruekobling og puffere:

— Afstanden mellem traeekkrogsdbningens forkant og forkanten af de helt udstrakte puffere skal vare 355 mm
+45/- 20 mm, nér de er nye, som vist i figur Al.

Figur Al
Traektoj og puffere

Konstruktioner og mekaniske dele

Puffere

I Helt udstrakt puffer

I Trakkrogens dbning
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Tilleg B
Sporvidde 1 520 mm »T«

Referenceprofil for de gvre dele ved sporvidde 1 520»T« (rullende materiel)
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Bemerk: Rullende materiel, der skal anvendes pd 1 520 mm sporvidde, men ikke passere rangerrygge med skinne-
bremser.
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Referenceprofil for de nedre dele
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Bemeerk: Rullende materiel, der skal anvendes pd 1 520 mm sporvidde og kan passere rangerrygge og skinnebremser.
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Tilleg C

Serlige bestemmelser for arbejdskeretgjer

C.1. Styrken af keretgjernes konstruktion

Kravene i denne TSI's afsnit 4.2.2.4 suppleres med folgende:

Koretgjsrammen skal kunne modstd enten de statiske belastninger, der er angivet i den specifikation, som der er
henvist til i tilleg J-1, indeks 7, eller de statiske belastninger, der er angivet i den specifikation, som der er henvist
til i tilleg J-1, indeks 102, uden at overskride de vaerdier, der angives i disse standarder.

De tilsvarende konstruktionskategorier i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1, indeks 102, er:

— for keretgjer, der ikke md rangeres lost eller pd rangerryg: F-II

— for alle andre karetgjer: F-1.

F-I. Acceleration i retning x ifelge tabel 13 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 7, eller tabel
10 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 102, szttes til + 3 g.

C.2. Loftning og haevning

Vognkassen skal have loftepunkter, som gor det muligt at lofte eller have hele koretojet pd sikker vis. Lofte- og
havepunkternes placering skal defineres.

For at lette arbejdet under reparation eller inspektion, eller ndr keretejerne sattes pd spor, skal de pd begge
langsider have mindst to laftepunkter, hvori de kan loftes i tom eller lastet tilstand.

For at gore det muligt at placere donkrafte, skal loftepunkterne vere frit tilgeengelige nedefra, og dette frie rum mé
ikke blokeres af dele, der ikke kan fjernes. Belastningstilfldene skal vaere i overensstemmelse med dem, der er valgt
i tilleg C.1, og skal finde anvendelse for loftning og haevning under arbejde i vaerksted og under lgbende vedlige-
holdelse.

C.3. Dynamiske egenskaber under korsel

Koreegenskaberne kan bestemmes ved prevning eller ved henvisning til en lignende type godkendt arbejdskeretoj
som narmere beskrevet i denne TSI's afsnit 4.2.3.4.2 eller ved simulering.

Derudover geelder folgende afvigelser fra den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16:
— Denne provning skal altid anvendes som forenklet metode for denne type keretgjer.

— Nar keorselsprovning efter den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16, udferes med hjulpro-
filer i ny tilstand, er de hejst gyldige for 50 000 km. Efter 50 000 km er det nedvendigt:

— enten at genoprette hjulprofilet
— eller at beregne det slidte profils akvivalente konicitet og kontrollere, at den ikke afviger mere end 50 % fra
vaerdien fra prevningen efter den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16 (med en

maksimal forskel pa 0,05)

— eller at foretage en ny provning efter den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16, med slidt
hjulprofil.

— I almindelighed er det ikke nedvendigt at foretage stationare prevninger for at bestemme parametrene for
karakteristisk lobetgj efter afsnit 5.4.3.2 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16.

— Hvis den krevede prevningshastighed ikke kan opnds af keretgjet selv, skal det traekkes under prevningerne.

— Nar testzone 3 (jf. tabel 9 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 16) anvendes, er det nok
at have mindst 25 overensstemmende sporstykker.
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Koreegenskaberne kan eftervises ved simulering af de prevninger, der er beskrevet i den specifikation, som der er
henvist til i bilag J-1, indeks 16 (med ovennavnte undtagelser), ndr der foreligger en valideret model af reprasenta-
tive spor og driftsforhold for keretgjet.

En model af keretgjet til simulering af kereegenskaber skal valideres ved at sammenligne modelresultaterne med
resultaterne af kerselsprevninger pd spor med de samme karakteristika.

En valideret model er en simuleringsmodel, der er blevet verificeret ved en virkelig kerselsprovning, som belaster
ophanget tilstraekkeligt, og hvor resultaterne af kerselsprgvningen svarer ngje til simuleringsmodellens forudsi-
gelser pd samme provningsspor.
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Tilleg D

Togmonteret energimilesystem

1. Krav til togmonteret energimalesystem — systemkrav

Systemet skal have folgende funktioner:

— energimdlefunktion, méling af spaending og strem, beregning og levering af energidata

— datahdndteringssystem, der leverer samlede dataset til energifakturering, ved at samkere data fra energimale-
funktionen med tidsdata og geografisk position og lagrer disse data si de kan sendes til datasamlingssystemet
i infrastrukturen via et kommunikationssystem.

— togmonteret stedsbestemmelsesfunktion, der leverer data om trackkraftenhedens geografiske position.

Hvis faktureringen i den pdgaeldende medlemsstat ikke forudsatter at der kommer data fra en togmonteret steds-

bestemmelsesfunktion, er det ikke et krav, at der installeres specifikke komponenter for den funktion. Sddanne

energimdlesystemer skal dog under alle omsteendigheder fremstilles, sd de er forberedt til en mulig fremtidig steds-

bestemmelsesfunktion.

Ovennavnte funktioner kan varetages af forskellige apparater eller kombineres i en eller flere integrerede enheder.

Ovennavnte funktioner og deres rutediagram er illustreret i nedenstdende figur.

Figur D-1
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Energimdlesystemet skal male den energi, der leveres af de stremforsyningssystemer, som trakkraftenheden er
konstrueret til, og det skal opfylde felgende krav:

— Det skal mile al den aktive og reaktive energi, der optages fra og returneres til kereledningen.

— Dets merkespanding og -strem skal svare til treekkraftenhedens maerkespanding og -strom.

— Det skal fortsat fungere korrekt, efter overgang fra et traekkraftforsyningssystem til et andet.

— Det skal vare beskyttet mod ubefojet adgang.

— Hyvis stremforsyningen til energimalesystemet svigter, ma det ikke bergre data, der er lagret i systemet.

Det kan tillades, at dataene i energimalesystemet udnyttes til andre formadl (f.eks. tilbagemelding til lokomotivfe-

reren som led i effektiv drift af toget), hvis det kan pévises, at denne udnyttelse ikke skader systemets funktioner
og data.
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2. Energimalefunktion
2.1.  Metrologiske krav

Der skal foretages metrologisk kontrol af energimélefunktionen pé felgende made:

1) Energimélefunktionens nejagtighed ved maling af aktiv energi skal veere i overensstemmelse med afsnit 4.2.4.1
til 4.2.4.4 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 103.

2) Hver anordning, som indeholder en eller flere energimalefunktioner, skal angive:
a) metrologisk kontrol og

b) dens ngjagtighedsklasse angivet ved klassebetegnelserne i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-
1, indeks 103.

Nojagtighedsklassen skal verificeres ved prevning.

2.2.  Andre krav

De veardier for malt energi, som energimdlefunktionen leverer, skal have en referenceperiode pa fem minutter,
som afstemmes efter UTC-tidssignalet efter hver referenceperiode. Der tages udgangspunkt i tidsstemplet
00:00:00.

Det er tilladt at bruge en kortere méleperiode, hvis dataene i toget kan sammenlagges til en referenceperiode pa
fem minutter.

3. Datahdndteringssystem

Datahéndteringssystemet skal sammenstille dataene uden at forvanske dem.
Som tidsreference skal datahdndteringssystemet bruge samme taktgiver som energimalefunktionen.

Datahdndteringssystemet skal indeholde et datalager med en kapacitet, der er tilstreekkelig til at lagre de sammen-
stillede data for mindst 60 dages lgbende drift.

Datahdndteringssystemet skal kunne svare pa forespergsler fra bemyndiget togpersonale med passende udstyr (f.
eks. en barbar computer) for at give mulighed for revision, og der skal vaere en alternativ metode til at genvinde
data.

Datahdndteringssystemet skal levere sammenstillede energifaktureringsdataseet) ved at samle folgende data for hver
referenceperiode:

— et entydigt identifikationsnummer for energimélesystemet bestdende af det europaiske keretgjsnummer (EVN-
nummer) efterfulgt af endnu et ciffer, der entydigt identificerer hvert energimélesystem, der er monteret pd
treekkraftenheden, uden skilletegn.

— sluttidspunktet for hver periode, angivet som ar, maned, dag, time, minut og sekund
— stedsdata for udgangen af hver periode

— brugt/regenereret aktiv og (i givet fald) reaktiv energi i hver periode, malt i watt-timer (aktiv energi) og var-
timer (reaktiv energi) eller deres decimal-mangefold.

4. Stedsbestemmelsesfunktion
Stedsbestemmelsesfunktionen skal forsyne datahdndteringssystemet med stedsdata fra en ekstern kilde.

Data fra stedsbestemmelsesfunktionen skal synkroniseres den togmonterede energimilefunktion i overensstem-
melse med UTC-tidssignalet og referenceperioden.

Stedsbestemmelsesfunktionen skal fremskaffe positionen udtrykt i lengde og bredde i decimalgrader med fem
decimaler. Der anvendes positive verdier for nordlig bredde og estlig lengde og negative veerdier for sydlig
bredde og vestlig leengde.

[ fri luft skal stedsbestemmelsen fungere med en mindste ngjagtighed pé 250 m.
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5.  Kommunikation mellem det togmonterede og det infrastrukturbaserede system

Specificeringen af graensefladeprotokoller og format for overforte data er et udestdende punkt.

6. Serlige vurderingsprocedurer
6.1.  Energimdlesystem

Naér der herunder henvises til vurderingsmetoder, der er fastsat i den standardserie, som der er henvist til i tilleeg
J-1, indeks 103, 104 og 105, skal kun de forhold, der er nedvendige for vurderingen af ovenstdende krav i tilleg
D, vurderes i forbindelse med energimalesystemet. Vurderingen er et led i EF-verifikationen af delsystemet rullende
materiel

6.1.1. Energimdlefunktionen

Ngjagtigheden af den enkelte anordning, som indeholder en eller flere energimélefunktioner, skal vurderes ved
provning af hver funktion under referenceforhold ved anvendelse af den relevante metode som beskrevet i pkt.
5.4.3.4.1, 5.4.3.4.2 og 5.4.4.3.1 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 103. Den indgdende
mangde og effektfaktoromrddet under provningen skal svare til de veerdier, der er anfert i tabel 3 i den specifika-
tion, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 103.

Ngjagtigheden af den komplette energimalefunktion skal vurderes ved beregning efter den metode, der er
beskrevet i afsnit 4.2.4.2 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 103.

Hvordan temperaturen pévirker ngjagtigheden af den enkelte anordning, som indeholder en eller flere energimale-
funktioner, skal vurderes ved prevning af hver funktion under referenceforhold (bortset fra temperatur) ved
anvendelse af den relevante metode som beskrevet i pkt. 5.4.3.4.3.1, og 5.4.4.3.2.1 i den specifikation, som der
er henvist til i bilag J-1, indeks 103.

Middeltemperaturkoefficienten for den enkelte anordning, som indeholder en eller flere energimalefunktioner, skal
vurderes ved prevning af hver funktion under referenceforhold (bortset fra temperatur) ved anvendelse af den
relevante metode som beskrevet i pkt. 5.4.3.4.3.2 og 5.4.4.3.2.2 i den specifikation, som der er henvist til i bilag
J-1, indeks 103.

6.1.2. Datahdndteringssystem
Sammenstillingen og hindteringen af data i datahdndteringssystemet skal vurderes ved prevning efter den metode,

der er beskrevet i afsnit 5.4.8.3.1, 5.4.8.5.1, 5.4.8.5.2 og 5.4.8.6 i den specifikation, som der er henvist til i bilag
J-1, indeks 104.

6.1.3. Energimdlesystem

Om energimalesystemet fungerer efter hensigten skal vurderes ved prevning efter den metode, der er beskrevet i
afsnit 5.3.2.2, 5.3.2.3, 5.3.2.4 og 5.5.3.2 i den specifikation, som der er henvist til i bilag J-1, indeks 105.
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Tilleg E

Lokomotivfererens kropsmal

Nedenstdende data reprasenterer »teknikkens nuvaerende stade« og skal anvendes.

Bemeerk: De behandles i en EN-standard, som for tiden er under udarbejdelse.

— Primeare kropsmél for mindste og hejeste lokomotivferer blandt personalet:
Der skal tages hensyn til malene i tilleeg E til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).

— Supplerende kropsmal for mindste og hgjeste lokomotivferer blandt personalet:
Der skal tages hensyn til malene i tilleg G til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).
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Tilleg F

Udsyn fremad

Nedenstdende data reprasenterer »teknikkens nuvaerende stade« og skal anvendes.

Bemeerk: De behandles i en EN-standard, som for tiden er under udarbejdelse.

E.1. Generelt

Forerrummet skal vare udformet, sd det letter lokomotivfererens udsyn til alle informationer uden for toget, som
lokomotivfereren skal bruge for at lese sin opgave, og samtidig beskytte lokomotivfereren mod eksterne kilder til
visuelle forstyrrelser. Herunder skal folgende sikres:

— Flimren ved frontrudens underkant, som kan gge traeetheden, skal reduceres.

— Der skal vare beskyttelse mod solen og mod blending fra modkerende togs forlygter uden forringelse af loko-
motivfererens udsyn til baneanlaggets skilte, signaler og anden visuel information.

— Forerrummets udstyr skal vare placeret, sd det ikke hindrer eller forvraenger lokomotivfererens udsyn til ekstern
information.

— Vinduernes dimensioner, placering, form og finish (inklusive vedligeholdelse) ma ikke genere lokomotivfererens
udsyn og skal lette lokomotivfererens lesning af sin opgave.

— Udstyret til rengering og klaring af frontruden skal veere siledes placeret og af en sadan type og kvalitet, at loko-
motivfereren kan opretholde et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsforhold, og det ma ikke genere loko-
motivfererens udsyn.

— Forerrummet skal vare udformet sledes, at lokomotivfereren ser fremad under korslen.

— Forerrummet skal vare udformet siledes, at lokomotivfereren fra siddende stilling har et klart og uhindret
udsyn til faste signaler bade til venstre og til hejre for sporet, jf. tilleg D til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).

Bemeerk: Placeringen af sadet i ovennavnte tilleg D skal forstds som et eksempel; TSI'en foreskriver ikke sadets
placering i fererrummet (til venstre, i midten eller til hajre); TSI'en foreskriver ikke stiende kerestilling pa alle typer
af enheder.

Forskrifterne i ovenstdende tilleg gaelder for udsynet i hver kerselsretning pa lige spor og i kurver med en radius pd
300 m og derover. De galder for lokomotivfgrerens stilling(er).

Bemeerk:
— Huvis fererrummet har to ferersader (to alternative kerestillinger), gelder de for siddende stilling i dem begge.

— For lokomotiver med centralt forerrum og for arbejdskeretgjer er der fastsat serlige betingelser i afsnit
4.2.9.1.3.1.
F.2. Referenceposition for keretajet i forhold til sporet:
Afsnit 3.2.1 i UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.
Der skal tages hensyn til forsyninger og nyttelast som defineret i den specifikation, som der er henvist til i tilleg J-1,
indeks 13, og i denne TSI's afsnit 4.2.2.10.
F.3. Reference for personalemedlemmernes gjenposition
Afsnit 3.2.2 i UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.
Med lokomotivfereren i siddende stilling skal afstanden fra ejnene til frontruden vere storre end eller lig med
500 mm.
F.4. Udsynsbetingelser
Afsnit 3.3 1 UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.

Bemerk: Afsnit 3.3 i UIC 651 henviser for den stdende stilling til punkt 2.7.2, hvor der specificeres en afstand pa
1,8 meter mellem gulv og frontrudens overkant.
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Tilleg G

Vedligeholdelse

Forbindelsesstykker til toilettemningssystemet pd rullende materiel

Figur G1
Temningsdyse (indvendig del)
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Generelle tolerancer +/- 0,1

Materiale: rustfrit stal
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Figur G2
Valgfri skylleforbindelse til toilettanken (indvendig del)
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Tilleg H
Vurdering af delsystemet Rullende materiel
H.1. Anvendelsesomride

H.2.

Dette tilleeg angiver, hvordan overensstemmelsesvurdering skal finde sted for delsystemet Rullende materiel.

Egenskaber og moduler

De egenskaber ved delsystemet, der skal vurderes under de forskellige faser, konstruktion og teknisk udvikling samt
fremstilling, er markeret med X i tabel H.1. Et kryds i kolonne 4 i tabel H.1 betyder, at den relevante egenskab skal
verificeres ved prevning af hvert enkelt delsystem.

Tabel H.1

Vurdering af delsystemet Rullende materiel

2

3

Projektering og teknisk

Fremstilling

udvikling Serli
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i éer 18
denne TSI Konstruk- Ruti . vurderings-
. . utinemassig procedure
tionsunderse- | Typeprovning :
| provning
gelse
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Konstruktion og mekaniske dele 422
Mellemkobling 42222 X ikke relevant | ikke relevant
Endekobling 42223 X ikke relevant | ikke relevant
Automatisk centralpufferkobling (inte- | 5.3.1 X X X
roperabilitetskomponent)
Manuel endekobling (interoperabilitets- | 5.3.2 X X X
komponent)
Nedkobling 42224 X X ikke relevant
Nedkobling (interoperabilitetskompo- | 5.3.3 X X X
nent)
Adgangsforhold for personalet ved | 4.2.2.2.5 X X ikke relevant
sammen- og afkobling
Overgange mellem vogne 4.2.23 X X ikke relevant
Styrken af keretgjernes konstruktion | 4.2.2.4 X X ikke relevant
Passiv sikkerhed 4225 X X ikke relevant
Loftning og havning 4226 X X ikke relevant
Fastgering af anordninger til vognkon- | 4.2.2.7 X ikke relevant | ikke relevant
struktionen
Adgangsdere for personale og gods 42238 X X ikke relevant
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1 2 3 4 5
Proj ektzzi‘r/li 1ci)r%gteknis.k Fremstilling
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i S;erl}g
denne TSI Konstruk- . . vurderings-
. s Rutinemaessi rocedure
thnSul’ldCrS@- Typeprovnin; . 8 P
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Mekaniske egenskaber ved glas 4229 X ikke relevant | ikke relevant | —
Belastningstilstande og vagtet masse 4.2.2.10 X X X 6.2.3.1
Samspil med spor samt keretojs- | 4.2.3
profil
Profilbestemmelse 4231 X ikke relevant | ikke relevant | —
Hjulbelastning 4.2.3.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.2
Egenskaber ved rullende materiel, der | 4.2.3.3.1 X X X —
vedrerer kompatibilitet med togdetek-
teringssystemer
Overvdgning af aksellejets tilstand 4.23.3.2 X X ikke relevant | —
Sikring mod afsporing ved kersel pa | 4.2.3.4.1 X X ikke relevant | 6.2.3.3
sporvridninger
Dynamiske egenskaber under korsel 4.2.3.4.2 a) X X ikke relevant | 6.2.3.4
Aktive systemer — sikkerhedskrav 4.2.3.4.2'b) X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
Gransevaerdier for kerselssikkerhed 4.23.42.1 X X ikke relevant | 6.2.3.4
Graensevardier for sporbelastning 4.2.3.4.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.4
Zkvivalent konicitet 42343 X ikke relevant | ikke relevant | —
Dimensionerende verdier for nye hjul- | 4.2.3.4.3.1 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.6
profiler
Driftsveerdier for akvivalent konicitet | 4.2.3.4.3.2 X —
for hjulsaet
Bogierammens konstruktion 4.2.3.5.1 X X ikke relevant | —
Mekaniske og geometriske egenskaber | 4.2.3.5.2.1 X X X 6.2.3.7
ved hjulset
Mekaniske og geometriske egenskaber | 4.2.3.5.2.2 X X X —
ved hjul
Hjul (interoperabilitetskomponent) 5.3.2 X X X 6.1.3.1
Hjulsat, der kan indstilles til forskellige | 4.2.3.5.2.3 udestdende | udestdende | udestdende | udestdende

sporvidder
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1 2 3 4 5
Proj ektzzi‘r/li 1ci)r%gteknis.k Fremstilling
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i S;erl}g
vurderings-
denne TSI Konstruk- Ruti .
tionsunderse- | Typeprovnin, utinemassig procedure
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Mindste kurveradius 4.2.3.6 X ikke relevant | ikke relevant | —
Baneremmere 4.2.3.7 X ikke relevant | ikke relevant | —
Bremser 4.24
Funktionskrav 4.2.4.2.1 X X ikke relevant | —
Sikkerhedskrav 42422 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
Type bremsesystem 4.2.4.3 X X ikke relevant | —
Aktivering af bremse 4244
Nodbremsning 4.2.4.4.1 X X X —
Driftsbremsning 4.2.4.4.2 X X X —
Aktivering af direkte bremse 4.2.4.4.3. X X X —
Aktivering af dynamisk bremse 4.2.4.4.4 X X ikke relevant | —
Aktivering af parkeringsbremse 42445 X X X —
Bremseevne 4.24.5
Generelle krav 4.2.4.5.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Nodbremsning 4.2.4.5.2 X X X 6.2.3.8
Driftsbremsning 42453 X X X 6.2.3.9
Beregninger vedrerende varmekapa- | 4.2.4.5.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
citet
Parkeringsbremse 4.2.4.55 X ikke relevant | ikke relevant | —
Granseprofil for adhasion mellem | 4.2.4.6.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
hjul og skinne
System til blokeringsbeskyttelse 4.2.4.6.2 X X ikke relevant | 6.2.3.10
System til blokeringsbeskyttelse (inte- | 5.3.3 X X X 6.1.3.2
roperabilitetskomponent)
Granseflade til traekkraft — Bremsesy- | 4.2.4.7 X X X —
stemer forbundet med trakkraften
(elektrisk, hydrodynamisk)
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1 2 3 4 5
Proj ektzzi‘r/li 1ci)r%gteknis.k Fremstilling
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i S;erl}g
denne TSI Konstruk- Ruti . vurderings-
tionsunderse- | Typeprovnin, utinemassig procedure
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Bremsesystem, der er uafhaengigt af | 4.2.4.8
adhasionsforholdene
Generelt 4.2.4.8.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2 X X ikke relevant | —
Hvirvelstromsbremse 4.2.4.8.3 udestdende | udestdende | udestiende | udestiende
Bremsetilstand og fejlvisning 4249 X X X —
Bremsekrav med henblik pé bjerg- | 4.2.4.10 X X ikke relevant | —
ningssituationer
Forhold af betydning for passage- | 4.2.5
rerne
Sanitetssystemer 4.2.5.1 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.11
Hojttaleranleg: lydkommunikationssy- | 4.2.5.2 X X X —
stem
Passageralarm 4.2.5.3 X X X —
Passageralarm — sikkerhedskrav 4.2.53 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
Kommunikationssystemer til brug for | 4.2.5.4 X X X —
passagererne
Udvendige dere: af- og péstigning 4.2.5.5 X X X —
Udvendige dere — sikkerhedskrav 4.2.5.5 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.5
Konstruktion af yderdersystemer 4.2.5.6 X ikke relevant | ikke relevant | —
Dgre mellem enheder 4.2.5.7 X X ikke relevant | —
Indenders luftkvalitet 42.5.8 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.12
Sideruder i vognkassen 4259 X —
Miljeforhold og aerodynamiske | 4.2.6
virkninger
Miljeforhold 4.2.6.1
Temperatur 4.2.6.1.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
X (1)
Sne, is og hagl 4.2.6.1.2 X ikke relevant | ikke relevant | —

X()
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1 2 3 4 5
Projektering og teknisk s
udvikling Fremstilling sl
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i ger 18
denne TSI Konstruk- Ruti . vurderings-
tionsunderse- | Typeprovnin, utinemassig procedure
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Aerodynamiske virkninger 4.2.6.2
Slipstrommens pédvirkning af passa- | 4.2.6.2.1 X X ikke relevant | 6.2.3.13
gerer pd perron og personer, der
arbejder langs sporet
Trykbelge fra togets forende 4.2.6.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.14
Maksimale trykvariationer i tunneller | 4.2.6.2.3 X X ikke relevant | 6.2.3.15
Sidevind 4.2.6.2.4 X ikke relevant | ikke relevant | 6.2.3.16
Udvendige lygter samt synlige og | 4.2.7
herbare advarselsanordninger
Udvendige lygter 42.7.1
Forlygter 427.1.1 X X ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 5.3.6 6.13.3
Kendingssignal 4.2.7.1.2 X X ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 5.3.7 6.1.3.4
Slutsignaler 42713 X X ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 5.3.8 6.1.3,5
Lygtestyring 427.1.4 X X ikke relevant | —
Tyfon 4.2.7.2
Generelt — advarselslyd 4.2.7.21 X X ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 5.3.9 6.1.3.6
Tyfonens lydtrykniveauer 42722 X X ikke relevant | 6.2.3.17
5.3.9 6.1.3.6
Beskyttelse 42723 X ikke relevant | ikke relevant | —
Styring 42.7.2.4 X X ikke relevant | —
Traekkraft og elektrisk udstyr 4.2.8
Trekkraftens ydeevne 4238.1
Generelt 4.28.1.1
Krav til ydeevnen 4.2.8.1.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
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1 2 3 4 5
Proj ektzzi‘r:i 1ci)r%gteknis.k Fremstilling
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i S;erl}g
denne TSI Konstruk- Ruti . vurderings-
tionsunderse- | Typeprovnin, utinemassig procedure
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Energiforsyning 4.2.8.2
Generelt 4.2.8.2.1. X ikke relevant | ikke relevant | —
Drift inden for spandings- og | 4.2.8.2.2 X X ikke relevant | —
frekvensomrader
Regenerativ bremsning med tilbage- | 4.2.8.2.3 X X ikke relevant | —
forsel af energi til kereledningen
Maksimal effekt og maksimalt strom- | 4.2.8.2.4 X X ikke relevant | 6.2.3.18
traek fra koreledning
Maksimalt stromtrak ved stilstand, | 4.2.8.2.5 X X ikke relevant | —
jaevnstremssystemer
Effektfaktor 4.2.8.2.6 X X ikke relevant | 6.2.3.19
Forstyrrelser i energisystemet 4.2.8.2.7 X X ikke relevant | —
Funktion til méling af energiforbrug 4.2.8.2.8 X X ikke relevant | —
Krav knyttet til stremaftageren 4.2.8.2.9 X X ikke relevant | 6.2.3.20 og
21
Stremaftager (interoperabilitetskompo- | 5.3.10 X X X 6.1.3.7
nent)
Kontaktstykker (interoperabilitetskom- | 5.3.11 X X X 6.1.3.8
ponent)
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 X X ikke relevant | —
Hovedafbryder (interoperabilitetskom- | >.3.12
ponent)
Diesel- og andre braendstofdrevne | 4.2.8.3 - - - Andet
treekkraftsystemer direktiv
Beskyttelse mod elektrisk fare 4.2.8.4 X X ikke relevant | —
Forerrum og drift 4.2.9
Forerrum 4.2.9.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Generelt 4209.1.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Af- og péstigning 429.1.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Af- og péstigning under driftsforhold | 4.2.9.1.2.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Nedudgang fra fererrummet 429.1.2.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Udsyn 429.1.3 X ikke relevant | ikke relevant | —




L 356/384 Den Europeaiske Unions Tidende 12.12.2014
1 2 3 4 5
Projektering og teknisk s
udvikling Fremstilling sl
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i ger 18
denne TSI Konstruk- Ruti . vurderings-
tionsunderse- | Typeprovnin, utinemassig procedure
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit

Udsyn fremad 4.29.1.3.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Udsyn bagud og til siden 4.29.13.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Indretning 429.14 X ikke relevant | ikke relevant | —
Forersede 4.2.9.1.5 X ikke relevant | ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 53.13 X X X
Forerpultens ergonomi 4.2.9.1.6 X ikke relevant | ikke relevant | —
Klimastyring og luftkvalitet 4.29.1.7 X X ikke relevant | 6.2.3.12
Indvendig belysning 429.1.8 X X ikke relevant | —
Frontrude — mekaniske egenskaber 4.29.21 X X ikke relevant | 6.2.3.22
Frontrude — optiske egenskaber 4.29.2.2 X X ikke relevant | 6.2.3.22
Frontrude — udstyr 429.23 X X ikke relevant | —
Grenseflade mellem lokomotiv- | 4.2.9.3
forer og forerrumsudrustning
Kontrol med lokomotivfererens akti- | 4.2.9.3.1 X X X —
vitet
Hastighedsvisning 42932 — — — —
Lokomotivfererens display og skaerme | 4.2.9.3.3 X X ikke relevant | —
Betjeningselementer og indikatorer 4.2.9.3.4 X X ikke relevant | —
Merkning 42935 X ikke relevant | ikke relevant | —
Radiofjernstyring til brug for perso- | 4.2.9.3.6 X X ikke relevant | —
nalet under rangering
Veerktoj og flytbart udstyr ombord 4.2.9.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
Opbevaringsplads ~ til  personalets | 4.2.9.5 X ikke relevant | ikke relevant | —
personlige ejendele
Registreringsapparat 4.2.9.6 X X X —
Brandsikkerhed og evakuering 4.2.10
Generelt og kategorisering 4.2.10.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
Foranstaltninger til forebyggelse af | 4.2.10.2 X X ikke relevant | —

brand




12.12.2014 Den Europeiske Unions Tidende L 356/385
1 2 3 4 5
Projektering og teknisk s
udvikling Fremstilling sl
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i ger 18
denne TSI Konstruk- Ruti . vurderings-
tionsunderse- | Typeprovnin, utinemassig procedure
ypep g
gelse provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Foranstaltninger ~ til  detektering/ | 4.2.10.3 X X ikke relevant | —
bekampelse af brand
Krav vedrerende nedsituationer 4.2.10.4 X X ikke relevant | —
Krav vedrerende evakuering 4.2.10.5 X X ikke relevant | —
Lobende vedligeholdelse 4.2.11
Rengering af fererrummets frontrude | 4.2.11.2 X X ikke relevant | —
Tilslutning til toilettemningssystem 42113 X ikke relevant | ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 5.3.14
Vandpéfyldningudstyr 42114 X ikke relevant | ikke relevant | —
Granseflade til vandpafyldning 4.2.11.5 X ikke relevant | ikke relevant | —
interoperabilitetskomponent 5.3.15
Serlige krav til henstilling af tog pa | 4.2.11.6 X X ikke relevant | —
depotspor
Brandstofpafyldningsudstyr 42117 X ikke relevant | ikke relevant | —
Indvendig rengering af tog — strom- | 4.2.11.8 X ikke relevant | ikke relevant | —
forsyning
Dokumentation vedrerende drift | 4.2.12
og vedligeholdelse
Generelt 42121 X ikke relevant | ikke relevant | —
Generel dokumentation 4.2.12.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Dokumentation vedrerende vedligehol- | 4.2.12.3 X ikke relevant | ikke relevant | —
delse
Dokumentation af vedligeholdelsens | 4.2.12.3.1 X ikke relevant | ikke relevant | —
tilrettelaeggelse:
Vedligeholdelsesinstruks 4.2.12.3.2 X ikke relevant | ikke relevant | —
Dokumentation vedrerende drift 4.2.12.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
Loftediagram og -instrukser 4.2.12.4 X ikke relevant | ikke relevant | —
Beskrivelser vedrarende redning 4.2.12.5 X ikke relevant | ikke relevant | —

(') Typeprovning hvis og som defineret af ansggeren.
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Tilleg I

Forhold, som der ikke foreligger nogen teknisk specifikation for (udestiende punkter)

Udestdende punkter, der vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem keretgjet og banenettet:

Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

Bemarkninger

materiel TSI af denne TSI

Kompatibilitet med togdetekte- | 4.2.3.3.1 Se den specifikation, som der er | Udestdende punkter ogsé anfert i

ringssystemer henvist til i bilag J-2, indeks 1. TST'en om togkontrol og kommu-
nikation.

Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2 Dynamiske egenskaber under | De normative dokumenter, som

korsel pd 1 520 mm sporvidde | 4.2.3.4.3 karsel Akvivalent konicitet der henvises til i TSI'en, bygger pé
erfaringer med 1 435 mm spor-
vidde.

Bremsesystem, der er uathan- | 4.2.4.8.3 Hvirvelstromsbremse Udstyr ikke obligatorisk.

gigt af adhasionsforholdene Kompatibilitet med det bererte net
skal kontrolleres.

Aerodynamiske virkninger pd | 4.2.6.2 Grenseverdier og overensstem- | De normative dokumenter, som

1520 mm, 1524 mm og melsesvurdering der henvises til i TSI'en, bygger pa

1 668 mm sporvidde erfaringer med 1 435 mm spor-
vidde.

Aerodynamisk pédvirkning af | 4.2.6.2.5 Gransevaerdi og overensstemmel- | Under behandling i CEN.

ballasteret spor fra rullende sesvurdering for at begranse risi- Ogsd udestiende punkt i TSren

materiel med en konstruktivt
bestemt maksimalhastighed
>= 190 km/h

koen ved udslyngning af ballast

om infrastruktur.

Udestdende punkter, der ikke vedrarer den tekniske kompatibilitet mellem koretajet

og banenettet:

Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

materiel TSI af denne TSI Bemzrkninger
Passiv sikkerhed 4.2.2.5 Anvendelse af scenarie 1 og 2 pd | Hvis der ikke er nogen teknisk
lokomotiver med centralkob- | lesning, kan der indferes driftsre-
linger og med en trakkraft pa | striktioner.
over 300 kN.
Hjulset, der kan indstilles til | 4.2.3.5.2.3 | Overensstemmelsesvurdering Valgmulighed i konstruktionen
forskellige sporvidder
Togmonteret energimalesystem | 4.2.8.2.8 og | Kommunikation —mellem  det | Den tekniske dokumentation skal
Tilleg D togmonterede og det infrastruk- | indeholde en  beskrivelse — af
turbaserede system: specificering | kommunikationen mellem tog og
af  gransefladeprotokoller  og | infrastruktur.
format for overforte data. Standardserie EN 61375-2-6 ber
anvendes.
Systemer til brandsektionering | 4.2.10.3.4 | Overensstemmelsesvurdering af | CEN har udviklet en procedure for

og brandbekaempelse

andre systemer til brandsektione-
ring og -bekaempelse end hele
skillevaegge.

vurdering af effektiviteten ~af
brand- og regkontrol i henhold til
en anmodning om en standard fra
Jernbaneagenturet.
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Tilleg |

Tekniske specifikationer, som der er henvist til i denne TSI

J.1. Standarder eller normative dokumenter

TSI Normativt dokument
Indeks- . . . .
Egenskaber, der skal vurderes Afsnit Dokument nr. Obligatoriske afsnit
nummer

1 Mellemkobling til leddelte enheder 42222 EN 12663-1:2010 6.5.3, 6.7.5

2 Endekobling — manuel UIC-type — | 4.2.2.2.3 EN 15807:2012 relevante afsnit (')
ledningsgraenseflade

3 Endekobling — manuel UIC-type — | 4.2.2.2.3 EN relevante afsnit (')
haner 14601:2005 + A1:2010

4 Endekobling — manuel UIC-type — | 4.2.2.2.3 UIC 648:Sept 2001 relevante afsnit ()
bremseledningers og haners placering
pa siden

5 Nedkobling — granseflade til bjerg- | 4.2.2.2.4 UIC 648:Sept 2001 relevante afsnit (')
ningsenhed

6 Adgangsforhold for personalet ved | 4.2.2.2.5 EN 16116-1:20xx 6.2
sammen- og afkobling — plads til (probably 2013, to be
rangerpersonale checked before adop-

tion)

7 Styrken af keretgjernes konstruktion | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010 relevante afsnit (')
— generelt Tilleg C C 5.2
kategorisering af rullende materiel 9.2
verifikationsmetode 6.1 — 6.5

8 Passiv sikkerhed — generelt 4.2.2.5 EN 15227:2008 Undtagen bilag A
kategorisering +A1:2011 4 — tabel 1
scenarier 5 — tabel 2, 6
forhindringsdeflektor 5 — tabel 3, 6.5

9 Loftning og havning — faste og flyt- | 4.2.2.6 EN 16404:20xx 5.3,5.4
bare have/loftepunkter (probably 2014, to be

checked before adop-
tion)
10 Loftning og haevning — markering 4.2.2.6 EN 15877-2:20xx 4.5.17
(probably 2014, to be
checked before adop-
tion)

11 Loftning og havning — styrke, verifi- | 4.2.2.6 EN 12663-1:2010 6.3.2, 6.3.3,9.2
kationsmetode

12 Fastgoring af anordninger til vogn- | 4.2.2.7 EN 12663-1:2010 6.5.2
konstruktionen

13 Belastningstilstande og vejet masse — | 4.2.2.10 EN 15663:2009/ 2.1
belastningstilstande AC:2010 relevante afsnit (1)
Hypotese for belastningstilstande

14 Profilbestemmelse — metode, refe- | 4.2.3.1 EN 15273-2:2009 relevante afsnit (1)
rencekonturer A3.12

verifikation af stremaftagerprofil
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15 overvigning af aksellejets tilstand — | 4.2.3.3.2.2 EN 15437-1:2009 51,52
omrade, der er synligt for udstyr
langs sporet
16 Dynamiske egenskaber under korsel | 4.2.3.4.2 EN 14363:2005 relevante afsnit ()
Tilleg C
17 | Dynamiske egenskaber under kersel | 4.2.3.4.2.1 EN 14363:2005 5.3.2.2
— grenseverdier for kerselssik-
kerhed
18 Dynamiske egenskaber under kersel | 4.2.3.4.2.1 EN 15686:2010 relevante afsnit (1)
— tog, der forudsettes at kere ved
overhgjdeunderskud > 165 mm
19 | Dynamiske egenskaber under kersel | 4.2.3.4.2.2 EN 14363:2005 5.3.2.3
— gransevardier for sporbelastning
20 Bogierammens konstruktion 4.2.3.5.1 EN 13749:2011 6.2,
Bilag C
21 | Bogierammens  konstruktion = — | 4.2.3.5.1 EN 12663-1:2010 relevante afsnit ()
sammenfejning mellem vognkasse og
bogie
22 Bremser — type bremsesystem, UIC- | 4.2.4.3 EN 14198:2004 5.4
bremsesystem
23 Bremseevne — beregning — generelt | 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 eller | relevante afsnit (1)
EN 14531-6:2009
24 Bremseevne — friktionskoefficient 4.2.4.5.1 EN 14531-1:2005 5.3.1.4
25 Nodbremseevne —  reaktionstid/ | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 5.3.3
forsinkelse 5.12
bremseprocent
26 Nodbremseevne — beregning 42452 EN 14531-1:2005 eller | relevante afsnit (?)
EN 14531-6:2009
27 Nodbremseevne — friktionskoeffi- | 4.2.4.5.2 EN 14531-1:2005 5.3.1.4
cient
28 Driftsbremseevne — beregning 42453 EN 14531-1:2005 eller | relevante afsnit (*)
EN 14531-6:2009
29 Parkeringsbremseevne — beregning | 4.2.4.5.5 EN 14531-1:2005 eller | relevante afsnit (')
EN 14531-6:2009
30 System til blokeringsbeskyttelse — | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009 4
konstruktion 56
verifikationsmetode 4243

hjulovervagningssystem
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31 Magnetskinnebremse 42482 UIC 541-06:Jan 1992 Tilleg 3
32 Detektion  af  derhindring — | 4.2.5.5.3 EN 14752:20xx (to be | 5.2.1.4.1
folsomhed checked before adop- 521.4.2.1
maksimal kraft tion)
33 Nodébning af der — kraft til manuel | 4.2.5.5.9 EN 14752:20xx (to be | 5.5.1.4
derdbning checked before adop-
tion)
34 | Miljeforhold — temperatur 426.1.1 EN 50125-1:1999 43
35 Miljgforhold — sne, is og hagl 4.2.6.1.2 EN 50125-1:1999 4.7
36 Miljgforhold — forhindringsdeflektor | 4.2.6.1.2 EN 15227:2008 relevante afsnit (1)
+A1:2011
37 Aerodynamiske virkninger — side- | 4.2.6.4 EN 14067-6:2010 5
vind, verifikationsmetode
38 Forlygter — farve 4.2.7.1.1 EN 15153-1:2013 53.4
dempede forlygter, lysstyrke 5.3.5, tabel 2, linje
forlygter tendt pd fuld styrke, 1
lysstyrke og justering 5.3.5, tabel 2, linje
1
39 Kendingssignal — farve 42712 EN 15153-1:2013 5.4.4.1, tabel 4
lysstralingens spektralfordeling 5.4.4.2
lysstyrke 5.4.5
tabel 6
40 | Slutsignaler — farve 42.7.1.3 EN 15153-1:2013 5.5.4
lysstyrke tabel 7
5.5.5
tabel 8
41 Tyfonens lydtrykniveauer 42722 EN 15153-2:2013 5.2.2
42 Regenerativ bremsning med tilbage- | 4.2.8.2.3 EN 50388:2012 12.1.1
forsel af energi til koreledningen
43 | Maksimal effekt og maksimalt strom- | 4.2.8.2.4 EN 50388:2012 7.2
trek fra kereledning — automatisk
stromregulering
44 | Effektfaktor — verifikationsmetode 4.2.8.2.6 EN 50388:2012 6
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45 Forstyrrelser 1 energisystemet ved | 4.2.8.2.7 EN 50388:2012 10.1
vekselstromssystemer — harmonisk 10.3
udstraling og dynamiske virkninger tabel 5
kompatibilitetsundersegelse bilag D
10.4
46 Stromaftagerens  arbejdsomrdde i 4.2.8.2.9.1.2 EN 50206-1:2010 4.2,6.2.3
hgjden (interoperabilitetskomponent)
— egenskaber
47 Strgmaftagerhovedets geometri 428292 EN 50367:2012 5.3.2.2
48 Strgmaftagerhovedets geometri — | 4.2.8.2.9.2.1 EN 50367:2012 bilag A2, figur A.6
type 1 600 mm
49 Strgmaftagerhovedets geometri — | 4.2.8.2.9.2.2 EN 50367:2012 bilag A2, figur A.7
type 1 950 mm
50 Strgmaftagernes stromkapacitet (inte- | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 6.13.2
roperabilitetskomponent)
51 Senkning af stremaftager (delsystem) | 4.2.8.2.9.10 EN 50206-1:2010 4.7
— tidsforbrug til senkning af strem- 48
aftageren
Automatisk seenkemekanisme
52 Seenkning af stremaftager (delsystem) | 4.2.8.2.9.10 EN 50119:2009 tabel 2
— dynamisk isoleringsafstand
53 Elektrisk beskyttelse af toget — koor- | 4.2.8.2.10 EN 50388:2012 11
dinering af beskyttelsen
54 Beskyttelse mod elektrisk fare 42.8.4 EN 50153:2002 relevante afsnit ()
55 Frontrude — mekaniske egenskaber | 4.2.9.2.1 EN 15152:2007 4.2.7,4.29
56 Frontrude — primar- og sekunder- | 4.2.9.2.2 EN 15152:2007 422
billeder 423
optiske forvraengning 424
sloring 425
lystransmission 4.2.6
kromaticitet
57 | Registreringsapparat — funktionskrav | 4.2.9.6 ENJIEC 62625-1:20xx | 4.2.1, 4.2.2, 4.2.3,
registreringsydeevne (probably 2014, to be 424
integritet g(l)ic)ked before adop- 43.1.1.2
beskyttelse af dataintegritet 4.3.13
beskyttelsesniveau 4.3.1.4
4.3.1.6
58 Foranstaltninger til forebyggelse af | 4.2.10.2.1 EN 45545-2:2013 relevante afsnit (1)

brand — materialekrav
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59 | Swrlige foranstaltninger vedrerende | 4.2.10.2.2 EN 45545-2:2013 tabel 5
braendbare vasker
60 | Foranstaltninger til beskyttelse mod | 4.2.10.3.4 EN 1363-1:1999 relevante afsnit (')
brandspredning i rullende materiel til
passagertog — prevning af brandsek-
tionering
61 Foranstaltninger til beskyttelse mod | 4.2.10.3.5 EN 1363-1:1999 relevante afsnit (')
brandspredning i rullende materiel til
passagertog — prevning af brandsek-
tionering
62 Ngdbelysning — belysningsstyrke 4.2.10.4.1 EN 13272:2012 53
63 Koreevne 4.2.10.4.4 EN 50553:2012 relevante afsnit (1)
64 Granseflade til vandpéfyldning 42115 EN 16362:20xx 412
(probably 2014, to be figur 1
checked before adop-
tion)
65 | Sarlige krav til henstilling af tog pé | 4.2.11.6 ENJIEC 60309-2:1999 | relevante afsnit (')
depotspor — lokal, ekstern hjalpest-
remforsyning
66 Automatisk centralpufferkobling — | 5.3.1 EN 16019:20xx relevante afsnit (1)
type 10 (probably 2014, to be
checked before adop-
tion)
67 Manuel endekobling — UIC-type 53.2 EN 15551:2009 relevante afsnit (')
68 | Manuel endekobling — UIC-type 5.3.2 EN 15566:2009 relevante afsnit ()
69 Nadkobling 5.3.3 EN 15020:2006 relevante afsnit (1)
+A1:2010
70 Hovedafbryder — koordinering af | 5.3.12 EN 50388:2012 11
beskyttelsen
71 Hjul — verifikationsmetode 6.1.3.1 EN 13979-1:2003 7.2.1,7.2.2
kriterier for afgerelse +A2:2011 7.2.3
metode til yderligere verifikation 7.3
termomekaniske egenskaber 6
72 Blokeringsbeskyttelse — verifikations- | 6.1.3.2 EN 15595:2009 5
metode kun 6.2.31 6.2
prevningsprogram
73 | Forlygter — farve 6.1.3.3 EN 15153-1:2013 6.3
lysstyrke 6.4
74 Kendingssignallygter — farve 6.1.3.4 EN 15153-1:2013 6.3
lysstyrke 6.4
75 Slutlygter — farve 6.1.3.5 EN 15153-1:2013 6.3
lysstyrke 6.4
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76 Tyfon — lydsignal 6.1.3.6 EN 15153-2:2013 6
lydtrykniveau 6
77 | Stremaftager — statisk kontaktkraft | 6.1.3.7 EN 50367:2012 7.2
78 Strgmaftager — gransevaerdi 6.1.3.7 EN 50119:2009 5.1.2
79 Stromaftager — verifikationsmetode | 6.1.3.7 EN 50206-1:2010 6.3.1
80 Stromaftager — dynamiske egen- | 6.1.3.7 EN 50318:2002 relevante afsnit (')
skaber
81 Stromaftager —  interaktionsegen- | 6.1.3.7 EN 50317:2012 relevante afsnit (')
skaber
82 Kontaktstykker —  verifikationsme- | 6.1.3.8 EN 50405:2006 5.2.2,5.2.3,5.2.4,
tode 5.2.6, 5.2.7
83 | Sikring mod afsporing ved kersel pa | 6.2.3.3 EN 14363:2005 4.1
sporvridninger
84 | Dynamiske egenskaber under kersel | 6.2.3.4 EN 14363:2005 5
— verifikationsmetode relevante afsnit (1)
vurdering af kriterier relevante afsnit6
vurderingsbetingelser
85 Akvivalent konicitet — definitioner | 6.2.3.6 EN 13674-1:2011 relevante afsnit (1)
af skinneprofil
86 Akvivalent konicitet — definitioner | 6.2.3.6 EN 13715:2006 relevante afsnit (1)
af hjulprofil
87 Hjulset — montage 6.2.3.7 EN 13260:2009 3.2.1
+A1:2010 +A2:2012
88 Hjulsaet — aksler, verifikationsmetode | 6.2.3.7 EN 13103:2009 4,56
kriterier for afgorelse +A1:2010 +A2:2012 7
89 | Hjuls@t — aksler, verifikationsmetode | 6.2.3.7 EN 13104:2009 4,56
kriterier for afgerelse +A1:2010 7
90 Akselkasser, aksellejer 6.2.3.7 EN 12082:2007 6
91 Nodbremseevne 6.2.3.8 EN 14531-1:2005 5.11.3
92 Driftsbremseevne 6.2.3.9 EN 14531-1:2005 5.11.3
93 Blokeringsbeskyttelse, metode til veri- | 6.2.3.10 EN 15595:2009 6.4

fikation af ydeevne
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94 Slipstremspévirkninger —  vejrfor- | 6.2.3.13 EN 14067-4:2005 8.5.2
hold, sensorer, sensorers nejagtighed, +A1:2009
udvelgelse af gyldige data og behand-
ling af data
95 Trykbelge fra togets forende — verifi- | 6.2.3.14 EN 14067-4:2005 5.5.2
kationsmetode +A1:2009 5.3
stremningsdynamisk beregning (CFD) 5.4.3
Model i bevagelse
96 Maksimale trykvariationer —6.2.3.15 EN 14067-5:2006 relevante afsnit (1)
afstanden xp mellem tunnelens +A1:2010
indgangsportal og malestedet, defini-
tionerne pd ApFr, ApN, ApT, mindste
tunnellengde
97 Tyfon — lydtrykniveau 6.2.3.17 EN 15153-2:2013 5
98 Maksimal effekt og maksimalt strem- | 6.2.3.18 EN 50388:2012 14.3
trek fra kereledning — verifikations-
metode
99 Effektfaktor — verifikationsmetode 6.2.3.19 EN 50388:2012 14.2
100 | Stremaftagningens dynamiske egen- | 6.2.3.20 EN 50317:2012 relevante afsnit (')
skaber — dynamiske prevninger
101 | Frontrude — egenskaber 6.2.3.22 EN 15152:2007 6.2.1til 6.2.7
102 | Konstruktionens styrke Bilag C.1 EN 12663-2:2010 5.2.1-5.2.4
103 | Togmonteret energimélesystem bilag D EN 50463-2:2012 relevante afsnit (1)
104 | Togmonteret energimdlesystem bilag D EN 50463-3:2012 relevante afsnit (')
105 | Togmonteret energimalesystem bilag D EN 50463-5:2012 relevante afsnit (')

() De afsnit i standarden, som er direkte relevante for det krav, der er formuleret i det i kolonne 3 anferte afsnit i TST'en.

J.2. Tekniske dokumenter (foreligger pa Jernbaneagenturets websted)

TSI

Teknisk dokument fra Jernbaneagenturet

Indeks- Egenskaber, der skal vurderes Afsnit Obligatorisk reference Punkter
nummer Dokument nr.
1 Graenseflade mellem faste togkontrol- | 4.2.3.3.1 ERA/ERTMS/033281 3.1 0g 3.2
og  kommunikationssystemer  og rev 1.0
andre delsystemer
2 Rullende materiels dynamiske egen- | 4.2.3.4 ERA/TD[2012-17/INT | Alle

skaber

rev 2.0
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