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AFGORELSER

KOMMISSIONENS AFGORELSE

af 26. april 2011

om en teknisk specifikation for interoperabilitet geldende for lokomotiver og passagervogne i
delsystemet Rullende materiel til det transeuropaeiske jernbanesystem for konventionelle tog

(meddelt under nummer K(2011) 2737)

(E@S-relevant tekst)

(2011/291/EU)

EUROPA-KOMMISSIONEN HAR —

under henvisning til traktaten om Den Europaiske Unions
funktionsmade,

under henvisning til Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2008/57/EF af 17. juni 2008 om interoperabilitet i jernbanesy-
stemet i Fellesskabet (1), sarlig artikel 6, stk. 1, og

ud fra folgende betragtninger:

G)

Det transeuropaiske jernbanesystem for hejhastighedstog
er i henhold til direktiv 2008/57 [EF, artikel 2, litra e), og
bilag II opdelt i strukturelt eller funktionelt definerede
delsystemer, herunder delsystemet Rullende materiel.

Ved beslutning K(2006)124 endelig af 9. februar 2007
gav Kommissionen Det Europaiske Jernbaneagentur
(ragenturet<) mandat til at udarbejde tekniske specifika-
tioner for interoperabilitet (TSI'er) under Europa-Parla-
mentets og Radets direktiv 2001/16/EF af 19. marts
2001 om interoperabilitet i det transeuropziske jern-
banesystem for konventionelle tog (3. Pd grundlag af
dette mandat er agenturet blevet anmodet om at udar-
bejde et udkast til TSI for lokomotiver og passagervogne
i delsystemet Rullende materiel til det konventionelle
jernbanesystem.

De tekniske specifikationer for interoperabilitet (TSIer)
vedtages efter direktiv 2008/57EF. Ved denne afggrelse

() EUT L 191 af 18.7.2008, s. 1.
() EFT L 110 af 20.4.2001, s. 1.

ber der fastsattes en TSI for delsystemet Rullende mate-
riel med det formal at sikre opfyldelse af de vaesentlige
krav og interoperabilitet i jernbanesystemet.

Den TSI for rullende materiel, der skal fastsattes ved
denne afgorelse, afklarer ikke fuldt ud alle spergsmal
om opfyldelse af de vesentlige krav. Tekniske forhold,
som ikke dakkes, ber angives som »udestdende punkter,
jf. artikel 5, stk. 6, i direktiv 2008/57 EF.

TSl'en for rullende materiel ber henvise til Kommissio-
nens afgerelse 2010/713/EU af 9. november 2010 om
de moduler til procedurer for vurdering af overensstem-
melse og anvendelsesegnethed og for EF-verifikation, der
skal benyttes i tekniske specifikationer for interopera-
bilitet, som er vedtaget i medfer af Europa-Parlamentets
og Radets direktiv 2008/57[EF (%).

Direktiv. 2008/57[EF, artikel 17, stk. 3, palegger
medlemsstaterne at give Kommissionen og de andre
medlemsstater meddelelse om, hvilke tekniske forskrifter
og hvilke procedurer for overensstemmelsesvurdering og
verifikation der skal anvendes i de enkelte tilfelde, samt
hvilke organer der er ansvarlige for gennemfarelsen af
disse procedurer.

Visse krav til det rullende materiel, der kerer i det
konventionelle jernbanesystem, er fastsat i Kommissio-
nens beslutning 2008/163/EF af 20. december 2007
vedrerende den tekniske specifikation for interoperabilitet
for »sikkerhed i jernbanetunneller« i det transeuropziske
jernbanesystem for konventionelle tog og hejhastig-
hedstog (%). Beslutning 2008/163/EF ber derfor andres.

() EUT L 319 af 4.12.2010, s. 1.

() EUT L 64 af 7.3.2008, s. 1.
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(8)  TSlen for rullende materiel ber ikke indskraenke gyldig-
heden af bestemmelser i andre relevante TSTer, der métte
finde anvendelse pa rullende materiel.

(9)  TSren for rullende materiel bor ikke forudsette, at der
anvendes bestemte teknologier eller tekniske lgsninger,
undtagen hvor det er strengt nedvendigt for interopera-
biliteten i jernbanesystemet i Den Europziske Union.

(10) 1 overensstemmelse med direktiv 2008/57EF, artikel 11,
stk. 5, bar TSl'en for rullende materiel for en begranset
periode tillade, at interoperabilitetskomponenter indar-
bejdes i delsystemer uden certificering, hvis visse betin-
gelser er opfyldt.

(11)  For fortsat at tilskynde til innovation og tage hensyn til
de indhestede erfaringer bor denne afgerelse revideres
regelmassigt.

(12) De i denne afggrelse fastsatte foranstaltninger er i over-
ensstemmelse med udtalelse fra det udvalg, der er nedsat
ved artikel 21 i direktiv 96/48/EF (') —

VEDTAGET DENNE AFG@RELSE:

Artikel 1

Hermed vedtages en teknisk specifikation for interoperabilitet
(TSI) gaeldende for lokomotiver og passagervogne i delsystemet
Rullende materiel til det transeuropziske jernbanesystem for
konventionelle tog.

Artikel 2

1. TSTen i bilaget anvendes pé alt nyt rullende materiel i det
transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog som
defineret i bilag I til direktiv 2008/57/EF. Det tekniske og
geografiske anvendelsesomrade for denne afgerelse er fastsat i
bilagets afsnit 1.1 og 1.2.

I overensstemmelse med artikel 20 i direktiv 2008/57/EF finder
TSl'en i bilaget ogsd anvendelse péd eksisterende rullende mate-
riel, der skal fornyes eller opgraderes.

2. Frem til den 1. juni 2017 er det ikke obligatorisk at
anvende denne TSI pé folgende rullende materiel:

a) projekter pd et avanceret udviklingstrin, jf. afsnit 7.1.1.2.2 i
TST'en i bilaget

(') EFT L 235 af 17.9.1996, s. 6.

b) kontrakter under gennemforelse, jf. afsnit 7.1.1.2.3 i TSl'en i
bilaget

¢) rullende materiel af eksisterende konstruktion, jf. afsnit
7.1.1.2.4 i TSTen i bilaget.

Artikel 3

1. P4 de punkter, der er kategoriseret som udestdende i
TST'en i bilaget, galder folgende: Som grundlag for at fastsla,
om interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 17, stk. 2, i
direktiv 2008/57[EF, benyttes de relevante tekniske forskrifter,
som er i brug i den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrug-
tagning af et delsystem, der er omfattet af denne afgorelse.

2. Senest seks méneder efter at have fiet meddelelse om
denne afgorelse sender hver medlemsstat de ovrige medlems-
stater og Kommissionen:

a) de relevante tekniske forskrifter, jf. stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvur-
dering og kontrol der vil blive benyttet ved anvendelsen af
de i stk. 1 omhandlede tekniske forskrifter

¢) oplysninger om, hvilke organer den udpeger til at gennem-
fore procedurerne for overensstemmelsesvurdering og
kontrol pd de i stk. 1 omhandlede udestdende punkter.

3. Stk. 2 gelder ogsd for nationale forskrifter, der finder
anvendelse pd keretgjer, som kun ma kere indenlands, jf.
TSl'ens afsnit 4.2.3.5.2.2.

Artikel 4

1. Pd de punkter, der er kategoriseret som sertilfelde i afsnit
7 i TST'en i bilaget, geelder folgende: Som grundlag for at fastsla,
om interoperabilitetskravet er opfyldt, jf. artikel 17, stk. 2, i
direktiv 2008/57[EF, benyttes de relevante tekniske forskrifter,
som er i brug i den medlemsstat, der giver tilladelse til ibrug-
tagning af et delsystem, der er omfattet af denne afgorelse.

2. Senest seks mdneder efter at have fiet meddelelse om
denne afgorelse sender hver medlemsstat de evrige medlems-
stater og Kommissionen:

a) de relevante tekniske forskrifter, jf. stk. 1

b) oplysning om, hvilke procedurer for overensstemmelsesvur-
dering og kontrol der vil blive benyttet ved anvendelsen af
de i stk. 1 omhandlede tekniske forskrifter
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¢) oplysninger om, hvilke organer den udpeger til at gennem-
fore procedurerne for overensstemmelsesvurdering og
kontrol pa de i stk. 1 omhandlede sertilfeelde.

Artikel 5

Procedurerne for vurdering af overensstemmelse og anvendel-
sesegnethed og for EF-verifikation som anfert i afsnit 6 i TSI'en
i bilaget skal bygge pd de moduler, der er fastlagt i afgorelse
2010[713/EU.

Artikel 6

1. I en overgangsperiode pd seks dr efter den dato, fra
hvilken denne afgerelse finder anvendelse, kan der udstedes
EF-verifikationsattest for et delsystem, der indeholder interopera-
bilitetskomponenter, som ikke har en EF-erklaering om overens-
stemmelse eller anvendelsesegnethed, hvis det opfylder bestem-
melserne i bilagets afsnit 6.3.

2. Fremstillingen eller opgraderingen/fornyelsen af delsy-
stemet under anvendelse af de ikkecertificerede interopera-
bilitetskomponenter, inklusive ibrugtagningen, skal veare
afsluttet, inden overgangsperioden udleber.

3. 1 overgangsperioden skal medlemsstaterne sorge for:

a) at grundene til, at der er anvendt ikkecertificerede interopera-
bilitetskomponenter, pdpeges tydeligt under den i stk. 1
omhandlede verifikationsprocedure

b) at de nationale sikkerhedsmyndigheder i den drlige rapport,
der er omhandlet i Europa-Parlamentets og Radets direktiv
2004/49/EF (1), artikel 18, giver oplysninger om de ikkecer-
tificerede interoperabilitetskomponenter og redeger for grun-
dene til, at de ikke er certificeret, herunder for anvendelsen af
de nationale regler i medfer af direktiv. 2008/57/EF,
artikel 17.

4. Efter overgangsperioden skal den pdkrevede EF-erklaering
om overensstemmelse ogfeller anvendelsesegnethed vere
udstedt for interoperabilitetskomponenter, for de indbygges i
delsystemet, bortset fra de undtagelser, der tillades i bilagets
afsnit 6.3.3 om vedligeholdelse.

Artikel 7

Hvad angdr rullende materiel, der er omfattet af projekter pa et
avanceret udviklingstrin, sender alle medlemsstater inden for det
forste dr efter denne afgerelses ikrafttreeden Kommissionen en
fortegnelse over de projekter pa deres omrdde, der befinder sig
pa et avanceret udviklingstrin.

() EUT L 164 af 30.4.2004, s. 44.

Artikel 8
ZAndringer af afgorelse 2008/163/EF
[ afgorelse 2008/163EF foretages folgende sndring:

1) Der indsxttes folgende tekst efter andet afsnit i punkt
4.2.5.1. Materialeegenskaber for rullende materiel:

»Desuden geelder kravene i TSI-CR LOC&PAS, afsnit 4.2.10.2
(Materialekrav) for rullende materiel til konventionelle tog.«

2) Punkt 4.2.5.4 affattes sdledes:

»4.2.5.4. Brandbarrierer til passagertog

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.7.2.3.3
(Brandmodstandsevne), galder for rullende
materiel til hejhastighedstog.

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.7.2.3.3
(Brandmodstandsevne), og kravene i TSI-CR
LOC&PAS, punkt 4.2.10.5 (Brandbarrierer),
galder for rullende materiel til konventionelle
tog.«

3) Punkt 4.2.5.7 affattes séledes:

»4.2.5.7. Kommunikationssystemer i tog

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.5.1 (Hejt-
taleranlaeg), gelder for rullende materiel til

hejhastighedstog.

— Kravene i TSI-CR LOC&PAS, punkt 4.2.5.2
(Hojttaleranleeg:  lydkommunikationssystem),
galder for rullende materiel til konventionelle
tog.«

4) Punkt 4.2.5.8 affattes saledes:

»4.2.5.8. Overstropning af nedbremsen

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.5.3 (Passage-
ralarm), galder for rullende materiel til hejha-
stighedstog.

— Kravene i TSI-CR LOC&PAS, punkt 4.2.5.3
(Passageralarm: funktionskrav), galder for
rullende materiel til konventionelle tog.«
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5) Punkt 4.2.5.11.1 affattes sdledes:

»4.2.5.11.1. Nedudgange for passagerer

— Kravene i TSI-HS RST, punkt 4.2.7.1.1
(Nodudgange for passagerer), gelder for
rullende materiel til hejhastighedstog.

— Kravene i TSI-CR LOC&PAS, punkt
4.2.10.4 (Evakuering af passagerer), galder
for rullende materiel til konventionelle tog.«

Artikel 9

Denne afgorelse anvendes fra den 1. juni 2011.

Artikel 10

Denne afgorelse er rettet til medlemsstaterne.
Udfeerdiget i Bruxelles, den 26. april 2011.
Pd Kommissionens vegne

Siim KALLAS
Neestformand
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INDLEDNING
Teknisk anvendelsesomride

Denne tekniske specifikation for interoperabilitet (TSI) vedrorer et bestemt delsystem og har til formal at
sikre opfyldelse af de vasentlige krav og interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for konven-
tionelle tog, jf. direktiv 2008/57[EF.

Det omhandlede delsystem er Rullende materiel til det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle
tog, jf. bilag I, afsnit 1, i direktiv 2008/57EF.

Denne TSI omfatter delsystemet Rullende materiel som defineret i bilag 11, afsnit 2.6, i direktiv 2008/57 [EF
og de dertil horende dele af delsystemet Energi (»den del af udstyret til maling af elforbruget, der er
installeret i koretojete, jf. bilag II, afsnit 2.2, i direktiv 2008/57/EF), som svarer til den del af det strukturelt
definerede delsystem Energi, der er installeret i det rullende materiel.

Denne TSI finder anvendelse pd rullende materiel, som:

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

og
— tilhorer en af folgende typer (som anfort i direktiv 2008/57/EF, bilag 1, afsnit 1.2):
— breendstof- eller eldrevne togsat
— braendstof- eller eldrevne lokomotiver
— personvogne
— mobilt udstyr til anlaeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur.

Nermere praciseringer af, hvilket rullende materiel der er omfattet af denne TSI, er anfort i dette bilags
afsnit 2.

Geografisk anvendelsesomride
— Det geografiske anvendelsesomrdde for denne TSI er banenettet i det transeuropziske jernbanesystem

for konventionelle tog som beskrevet i direktiv 2008/57EF, bilag 1, afsnit 1.1, Net.

— Denne TSI omfatter ikke kravene til rullende materiel til hejhastighedstog, der er konstrueret til drift i
det transeuropaeiske jernbanesystem for hejhastighedstog, jf. direktiv 2008/57EF, bilag I (afsnit 2.2),
ved dette hejhastighedsnets forudsatte maksimalhastighed.
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1.3.

1.4.

— De supplerende krav, som det kan vare nedvendigt at stille for sikker drift pd hejhastighedsnettet af
konventionelt rullende materiel ved hastigheder pa under 190 km/h, og som falder inden for denne
TSI's anvendelsesomrdde (som defineret i afsnit 2.3 herunder), er anfert som et udestdende punkt i
denne udgave af denne TSI

TSI'ens indhold
I overensstemmelse med direktiv 2008/57/EF, artikel 5, stk. 3, fastlegger denne TSI folgende forhold:
a) Den angiver det forudsatte anvendelsesomrdde (afsnit 2).

b) Den praciserer de vasentlige krav for det berorte omrade af delsystemet Rullende materiel og for dets
granseflader til de andre delsystemer (afsnit 3).

o
R

Den fastlegger de funktionelle og tekniske specifikationer, som delsystemet og dets grenseflader til
andre delsystemer skal opfylde (afsnit 4).

oL
=

Den fastlegger, for hvilke interoperabilitetskomponenter og for hvilke granseflader der skal udarbejdes
europaiske specifikationer, herunder europwziske standarder, som er nedvendige for at tilvejebringe
interoperabilitet i det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog (afsnit 5).

€) Den angiver i hvert enkelt tilfelde, hvilke procedurer der skal anvendes dels ved vurderingen af inter-
operabilitetskomponenternes overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, dels ved EF-verifikationen af
delsystemerne (afsnit 6).

f) Den angiver strategien for gennemferelse af denne TSI (afsnit 7).

g) Den angiver, for s vidt angdr det bererte personale, de faglige kvalifikationer og de sundheds- og
sikkerhedsmassige vilkar, der er en forudsatning for arbejdet med drift og vedligeholdelse af delsystemet
og for anvendelse af TSI'en (afsnit 4).

[ henhold til direktiv 2008/57EF, artikel 5, stk. 5, kan der i hver TSI fastsattes bestemmelser om seertil-
felde; sddanne bestemmelser er fastsat i afsnit 7.

Dokumenter, som der henvises til

— TSl'en for lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog: narvarende dokument.
Galdende retsforskrifter:
— Direktiv 2008/57/EF

— TSTen for togkontrol og signaler i jernbanesystemet for konventionelle tog: Beslutning 2006/679/EF (1),
a@ndret ved Kommissionens beslutning 2006/860/EF (3, 2007/153(EF (}), 2008/386]EF (%),
2009/561[EF (%) og 2010/79/EF (9.

— TSl'en for rullende materiel i jernbanesystemet for hejhastighedstog: Kommissionens beslutning
2008/232/EF ()

— TSl'en om tilgeengelighed for bevagelseshaemmede: Kommissionens beslutning 2008/164/EF (¥)

— TSl'en for sikkerhed i jernbanetunneller: Kommissionens beslutning 2008/163/EF (°)

EUT L 284 af 16.10.2006, s. 1.

EUT L 342 af 7.12.2006, s. 1.
EUT L 67 af 7.3.2007, s. 13.
EUT L 136 af 24.5.2008, s. 11.
EUT L 194 af 25.7.2009, s. 60.
EUT L 37 af 10.2.2010, s. 74.
EUT L 84 af 26.3.2008, s. 132.
EUT L 64 af 7.3.2008, s. 72.
EUT L 64 af 7.3.2008, s. 1.
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— TSl'en for stgj fra konventionelt rullende materiel: Kommissionens beslutning 2006/66/EF (')

— TSl'en for godsvogne i jernbanesystemet for konventionelle tog: Kommissionens beslutning
2006/861/EF (?), a@ndret ved Kommissionens beslutning 2009/107EF (3).

— TSl'en for drift og trafikstyring i jernbanesystemet for konventionelle tog: Kommissionens beslutning
2006/920/EF (*), @ndret ved beslutning 2009/107 [EF.

— Fealles sikkerhedsmetode: Kommissionens forordning (EF) nr. 352/2009 (°).
Retsforskrifter under vedtagelse:

— TSl'en for infrastruktur til konventionelle tog

— TSl'en for energi til konventionelle tog

— Beskrivelse af moduler til overensstemmelsesvurdering

— Revision af TSTen for drift og trafikstyring (bilag P og T).

Retsforskrifter under udarbejdelse:

— Trafiktelematik for persontrafikken.

RULLENDE MATERIEL: DELSYSTEM OG FUNKTIONER
Delsystemet rullende materiel i jernbanesystemet for konventionelle tog

Det transeuropziske jernbanesystem omfatter et system for hejhastighedstog og et for konventionelle tog.

Ifolge direktiv 2008/57/EF omfatter delsystemet Rullende materiel i det transeuropaeiske jernbanesystem for
hejhastighedstog tog, der er konstrueret til at kere pd det transeuropaiske jernbanenet for hejhastig-
hedstog, som bestdr dels af sarlige, nyanlagte hejhastighedsstrackninger, dels af streekninger, der er opgra-
deret til hojhastighedstrafik (dvs. til hastigheder pd omkring 200 km/h eller mere), og som er anfort som
sadanne i bilag 1 til Europa-Parlamentets og Rddets beslutning nr. 1692/96/EF (°).

Bemerk: 1 afsnit 1.1 af TSPen for rullende materiel til hojhastighedstog swttes der en hastighedstaerskel pa
190 km/h for rullende materiel inden for dens tekniske anvendelsesomride.

Ifolge direktiv 2008/57/EF omfatter delsystemet Rullende materiel i det transeuropaeiske jernbanesystem for
konventionelle tog alle tog, som kan kere pa alle eller en del af den konventionelle streekninger i TEN; der
er ikke fastsat nogen hejeste driftshastighed for disse tog.

Det konventionelle jernbanesystem er opdelt i delsystemer, der er defineret i direktiv 2008/57EF, bilag II
(afsnit 1), hvor de er anfert pd folgende made:

Strukturelt definerede omrader:
— infrastruktur

— energi

— togkontrol og signaler

— rullende materiel.
Funktionelt definerede omrader:

— drift og trafikstyring

UT L 37 af 8.2.2006, s. 1.
UT L 344 af 8.12.2006, s. 1.
UT L 45 af 14.2.2009, s. 1.
UT L 359 af 18.12.2006, s. 1.
UT L 108 af 29.4.2009, s. 4.
FT L 228 af 9.9.1996, s. 1.
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2.2.

— vedligeholdelse
— trafiktelematik for person- og godstrafikken.
Bortset fra Vedligeholdelse behandles hvert delsystem i sin TSI

Delsystemet Rullende materiel (som defineret i afsnit 1.1), der behandles i denne TSI, har grenseflader til
andre delsystemer i det konventionelle jernbanesystem; disse granseflader behandles inden for rammerne af
et integreret system og skal opfylde alle relevante TSIer.

Ud over ovennzvnte TSler, foreligger der:

— to TSler, der beskriver sarlige aspekter af jernbanesystemet og bererer flere delsystemer, herunder
Rullende materiel til konventionelle tog:

a) Sikkerhed i jernbanetunneler
b) Tilgengelighed for bevagelseshaemmede.
samt
— to TSler, der vedrorer delsystemet Rullende materiel til konventionelle tog:
) stgj
d) godsvogne.
De krav til delsystemet Rullende materiel, der stilles i disse fire TSI'er, gentages ikke i denne TSI

Definitioner vedrerende rullende materiel

I denne TSI galder folgende definitioner:
Oprangering af tog:

— »Enhed« bruges som generel term for rullende materiel, der er omfattet af denne TSI og dermed skal
have udstedt en EF-verifikationsattest.

— En enhed kan bestd af flere »koretojer« som defineret i direktiv 2008/57[EF, artikel 2, litra c); anven-
delsesomrddet for denne TSI betyder, at udtrykket »keretgj« kun bruges om delsystemet Rullende
materiel.

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

— Et »passagertog« er en operationel oprangering, som passagerer har adgang til (et tog, der bestar af
passagerkoretgjer, men som passagerer ikke har adgang til, anses ikke for at vare et passagertog).

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

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

— »Sammenkoblet driftc Hvor der er behov for »sammenkoblet driftc— er togsattet konstrueret
sdledes, at flere togsat (af den type, der er under vurdering) kan kobles sammen, sd de fungerer
som ét tog, der styres fra ét forerrum.

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

— »Generel drift< En enhed er konstrueret til generel drift, ndr enheden forudsattes sammenkoblet med en
eller flere andre enheder i en oprangering, der ikke er fastlagt i projekteringsfasen.
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2.3.

Rullende materiel:
A) Selvkerende brandstof- eller eldrevne tog:

Et »togsat« er en fast oprangering, der kan fungere som et tog; det forudsettes pr. definition ikke omkon-
figureret undtagen pad et varksted. Det er enten sammensat af motoriserede koretgjer alene eller af
motoriserede og ikke-motoriserede koretojer.

Et »el- ogleller dieseldrevet togsat« er et togsat, hvis keretgjer alle kan medtage passagerer eller bagage/
post.

En »skinnebus« er et keretgj, der kan kere selv og medfore passagerer eller bagage/post.
B) Brandstof- eller eldrevne treekkraftenheder:

Et »lokomotive er et trakkraftkoretoj (eller en kombination af flere koretgjer), der ikke forudsettes 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 pd rangeromrader,
banegérde og depoter.

Trakkraften 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 sddant keretoj kaldes en »motorvogn« i almindelighed
og en power head, ndr det er tilkoblet for enden af togsattet og har fererrum.

C) Personvogne og tilsvarende:

En »personvogn« er et ikke-treekkende koretoj, som kan medfore passagerer i en fast eller variabel opran-
gering (denne TSI's krav til personvogne gelder for siddevogne, spisevogne, sovevogne, liggevogne osv.). En
personvogn kan veere udstyret med forerrum; i sd fald kaldes den en »styrevogne.

En »rejsegodsvogne er et ikke-treekkende koretoj, 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 passagertransport.
En rejsegodsvogn kan veere udstyret med forerrum og kaldes i sd fald en »styrevogne.

En »styrevogne er et ikke-traekkende koretoj udstyret med forerrum.

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

En »fast vogngruppe« er en ikke-trekkende 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 (arbejdskeretajer)

»Arbejdskeretojer« er koretojer, der er konstrueret specielt til anlags- og vedligeholdelsesopgaver pa sporet
og infrastrukturen. Arbejdskeretgjer bruges i forskellige funktionstilstande: under arbejde, under transport
som selvkerende koretoj og under transport som trukket koretoj.

Koretgjer til inspektion af infrastrukturen, som benyttes til at overvdge infrastrukturens tilstand, betragtes
som arbejdskeretojer efter ovenstaende definition.

Rullende materiel inden for anvendelsesomridet for denne TSI

Anvendelsesomréddet for denne TSI for rullende materiel, klassificeret efter de typer af rullende materiel, der
er fastlagt i afsnit 1.1, beskrives naermere herunder:

A) Selvkerende brandstof- eller eldrevne tog:
Denne type omfatter alle passagertog i fast eller foruddefineret oprangering.

Nogle af togets koretgjer er udstyret med braendstof- eller eldrevet trakkraftudstyr, og toget er udstyret
med et forerrum.
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Undtagelser fra anvendelsesomradet:

Rullende materiel, der primert er konstrueret til at kere pd sporveje eller letbanenet i byer og beregnet til
passagertransport i byer og deres omegne, er ikke omfattet af denne TSI i den foreliggende version.

Skinnebusser og el- ogfeller dieseldrevne togsat, der er beregnet til at kore pd udtrykkeligt identificerede
lokale banenet (by- og omegnsbaner), der ikke indgdr i TEN-strackninger, er ikke omfattet af denne TSI i
den foreliggende version.

Nér disse typer af rullende materiel forudsattes indsat pd TEN-streekninger over meget korte afstande pé
grund af jernbanenettets lokale udformning, anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57EF (hvor der
henvises til nationale forskrifter).

B) Brandstof- eller eldrevne treekkraftenheder:

Denne type omfatter treekkende koretojer, der ikke kan medfore nyttelast, f.eks. breendstof- eller eldrevne
lokomotiver eller power heads.

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

Rangerlokomotiver, der er defineret som enheder, der ikke er beregnet til at kere pd hovedstrakningerne i
TEN, er ikke omfattet af denne TSI i den foreliggende version.

Nar det forudszttes, at de skal udfere rangerbevagelser (over korte afstande) pd hovedstreekninger i TEN,
anvendes artikel 24 og 25 i direktiv 2008/57/EF (hvor der henvises til nationale forskrifter).

C) Personvogne og tilsvarende:
— Personvogne:

Denne type omfatter ikke-trekkende keretgjer, der transporterer passagerer og kerer i en variabel
oprangering sammen med koretgjer af den ovenfor definerede kategori »brandstof- eller eldrevne
trakkraftenheder«, som leverer trakkraften.

— Koretgjer, der ikke medferer passagerer, men indgdr i et passagertog:

— Ikke-treekkende koretgjer i passagertog (f.eks. rejsegods- eller postvogne, bilvogne og keretgjer for
service) er omfattet af denne TSI i kraft af det udvidede personvognsbegreb.

Undtagelser fra anvendelsesomradet:

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

— Koretgjer, der er beregnet til at transportere vejmotorkeretejer med personer i disse vejmotorke-
retgjer, er ikke omfattet af denne TSI

D) Mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur
Denne type rullende materiel er kun omfattet af denne TSI, nér:
— det korer pé egne jernbanehjul

— det er konstrueret med henblik pé at blive detekteret af et sporbaseret togdetekteringssystem til trafik-
styring, og

— det er konfigureret til transport (kersel) pa egne jernbanehjul, selvkerende eller trukket.

Arbejdskonfigurationen er ikke omfattet af denne TSI
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3. VASENTLIGE KRAV
3.1 Generelt
I henhold til direktiv 2008/57/EF, artikel 4, stk. 1, skal det transeuropaeiske jernbanesystem for konven-
tionelle tog, dets delsystemer og interoperabilitetskomponenter opfylde de vasentlige krav, der er beskrevet
i generelle vendinger i direktivets bilag IIL
Inden for rammerne af denne TSI sikres opfyldelsen af de vaesentlige krav, der er anfort i dette bilags afsnit
3.2, ved efterlevelse af de specifikationer, der for delsystemernes vedkommende er beskrevet i afsnit 4 og
for interoperabilitetskomponenternes vedkommende i afsnit 5, ndr efterlevelsen pavises ved et positivt
udfald af den vurdering, der beskrives i afsnit 6.1, for s vidt angdr interoperabilitetskomponenternes
overensstemmelse ogleller anvendelsesegnethed, og i afsnit 6.2, for sa vidt angar verifikation af delsyste-
merne.
Hvis en del af de veaesentlige krav skal opfyldes ved efterlevelse af nationale forskrifter, fordi TSI'en udtryk-
keligt lader det pagaeldende punkt veere udestdende, eller fordi de er omfattet af sartilfelde, der er beskrevet
i afsnit 7.3 i dette bilag, skal de tilsvarende nationale forskrifter indbefatte overensstemmelsesvurderingen,
som skal foretages pa den relevante medlemsstats ansvar.
3.2 Elementer i delsystemet rullende materiel sat i forhold til de veesentlige krav
For delsystemet Rullende materiel fremgér det af nedenstiende tabel, hvilke veasentlige krav, som defineret
og nummereret i bilag III til direktiv 2008/57/EF, der opfyldes af specifikationerne i denne TSI's afsnit 4.
Elementer af rullende materiel sat i forhold til de vaesentlige krav
Element i delsystemet Rullende materiel Ref. i TSI Sikkerhed ti]l):i(ril;]gi}:gi% 4 Sundhed Mﬂj?g::ky - korzgigi;ﬁitet
Mellemkobling 42222 1.1.3
2.4.1
Endekobling 42223 1.1.3
2.4.1
Nodkobling 42224 2.4.2 253
Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling 42225 1.1.5 2.5.1 2,53
Overgange mellem vogne 4223 1.1.5
Styrken af keretgjernes konstruktion 4.2.2.4 1.1.3
2.4.1
Passiv sikkerhed 4225 241
Loftning og havning 42.2.6 2.5.3
Fastgoring af anordninger til vognkonstruktion 42.2.7 1.1.3
Adgangsdere for personale og gods 42228 1.1.5
2.4.1
Mekaniske egenskaber ved glas 4229 2.4.1
Belastningstilstande og vagtet masse 4.2.2.10 1.1.3
Profil — Kinematisk fritrumsprofil 4.23.1 243
Akseltryk 42321 243
Hjulbelastning 42322 1.1.3
Parametre i delsystemet Rullende materiel, der pavirker 4.2.3.3.1 1.1.1 2.43
delsystemet Togkontrol og signaler 2.3.2
Overvéagning af aksellejets tilstand 42332 1.1.1 1.2
Sikring mod afsporing ved kersel pd sporvridninger 4.23.4.1 1.1.1 2,43
1.1.2
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Element i delsystemet Rullende materiel Ref. i TSI Sikkerhed P ilideligh ed, Sundhed Miljobeskyt- Tekn'isk'
tilgaengelighed telse kompatibilitet
Dynamiske egenskaber under korsel 4.2.3.4.2 1.1.1 243
1.1.2
Granseveerdier for kerselssikkerhed 423421 1.1.1 243
1.1.2
Grenseverdier for sporbelastning 4.23.4.2.2 2.43
ZAkvivalent konicitet 4.2.3.43 1.1.1 243
1.1.2
Dimensionerende veerdier for nye hjulprofiler 4.23.43.1 1.1.1 2.43
1.1.2
Driftsvaerdier for @kvivalent konicitet for hjulsat 4.2.3.43.2 1.1.2 1.2 243
Bogierammens konstruktion 4.23.5.1 1.1.1
1.1.2
Mekaniske og geometriske egenskaber for hjulsat 4.2.3.5.2.1 1.1.1 2.43
1.1.2
Mekaniske og geometriske egenskaber for hjul 4.2.3.5.2.2 1.1.1
1.1.2
Hjulsaet, der kan indstilles til forskellige sporvidder 423.5.2.3 1.1.1
1.1.2
Mindste kurveradius 4.2.3.6 1.1.1 243
1.1.2
Banergmmere 4237 1.1.1
Bremsning — funktionelle krav 4.2.4.2.1 1.1.1 2.4.2 1.5
2.4.1
Bremsning — sikkerhedskrav 42422 1.1.1 1.2
2.4.2
Type bremsesystem 4243 243
Aktivering af nedbremse 42441 2.4.1 243
Aktivering af driftsbremse 4.2.4.4.2 243
Aktivering af direkte bremse 4.2.4.43 2.43
Aktivering af dynamisk bremse 4.2.4.4.4 1.1.3
Aktivering af parkeringsbremse 4.2.4.4.5 2,43
Bremsevirkning — generelle krav 4.2.4.5.1 1.1.1 2.4.2 1.5
2.4.1
Nodbremsning 4.2.45.2 241 243
Driftsbremsning 42453 243
Beregninger vedr. varmekapacitet 4.2.4.5.4 241 243
Parkeringsbremse 4.2.4.5.5 2.4.1 243
Graenseprofil for friktion mellem hjul og skinne 4.2.4.6.1 241 1.2
2.4.2
System til blokeringsbeskyttelse 4.2.4.6.2 2.4.1 1.2
2.4.2
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Element i delsystemet Rullende matericl Ref, i TSI sikkerhed tggifg‘gg;‘id Sundhed | Miobeskyt korz;‘;gigﬁitet
Dynamisk bremse — bremsesystemer forbundet med trak- 4.2.4.7 1.2
kraften 2.4.2
Bremsesystem, der er uafhangigt af friktionsforholdene — 4.2.4.8.1. 1.2
generelt 2.4.2
Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2. 243
Hvirvelstremsbremse 4.2.4.8.3 243
Bremsetilstand og fejlvisning 4.2.4.9 1.1.1 1.2
242
Bremsekrav med henblik pa bjergningssituationer 4.2.4.10 2.4.2
Sanitetssystemer 4.25.1 1.4.1
Hojttaleranleg: lydkommunikationssystem 4252 2.4.1
Passageralarm: funktionskrav 4253 241
Sikkerhedsinstrukser til passagererne — Skiltning 4.2.54 1.1.5
Kommunikationssystemer til brug for passagererne 4.2.5.5 2.4.1
Udvendige dere: af- og péstigning 4.2.5.6 241
Udvendige dore: systemkonstruktion 42.5.7 1.1.3
2.4.1
Dore mellem enheder 4258 1.1.5
Indenders luftkvalitet 4.2.59 1.3.2
Sideruder i vognkassen 4.2.5.10 1.1.5
Miljeforhold 4.2.6.1 242
Slipstremmens pavirkning af passagerer pa perron 4.2.6.2.1 1.1.1 1.3.1
Slipstremmens pavirkning af personer, der arbejder langs 4.2.6.2.2 1.1.1 1.3.1
sporet
Trykbolge fra togets forende 4.2.6.2.3 243
Maksimale trykvariationer i tunneller 4.2.6.2.4 2.4.3
Sidevind 4.2.6.2.5 1.1.1
Forlygter 427.1.1 243
Markeringslys 4.2.7.1.2 1.1.1 2,43
Slutsignal 4.2.7.1.3 1.1.1 243
Lygtestyring 4.2.7.1.4 243
Tyfon — generelt 42721 1.1.1 2,43
2.6.3
Tyfonens lydtrykniveauer 42.7.22 1.1.1 1.3.1
Beskyttelse 4.27.23 243
Tyfoner, styring 4.2.7.2.4 1.1.1 243
Trakkraftens ydeevne 4281 2.4.3
2.6.3
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Element i delsystemet Rullende matericl Ref. i TS sikkerhed n}l’;‘iiegti‘;;‘i 1| sundnea | Miiobesky- ko;;ﬁjﬁnet
Energiforsyning 4.2.8.2 1.5
4.2.8.2.1 til 2.4.3
4.2.8.2.9 2,23
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 241
Diesel- og andre brendstofdrevne trackkraftsystemer 4.2.8.3 2.4.1 1.4.1
Beskyttelse mod elektrisk fare 4.2.8.4 2.4.1
Forerrum — generelt 4.29.1.1 — — — — —
Af- og pastigning 4.29.1.2 1.1.5 243
Udsyn 429.13 1.1.1 2.4.3
Indretning 4.29.1.4 1.1.5
Forersede 4.29.1.5 1.3.1
Forerpultens ergonomi 4.29.1.6 1.1.5 1.3.1
Klimastyring og luftkvalitet 429.1.7 1.3.1
Indvendig belysning 429.1.8 2.6.3
Frontrude — mekaniske egenskaber 429.2.1 2.4.1
Frontrude — optiske egenskaber 4.29.2.2 243
Frontrude — udstyr 429.23 243
Kontrol med lokomotivfererens aktivitet 4.29.3.1 1.1.1 2.6.3
Hastighedsvisning 42932 1.1.5
Lokomotivfererens display og skarme 42933 1.1.5
Betjeningsorganer og indikatorer 42934 1.1.5
Meerkning 42935 2.6.3
Fjernbetjeningsfunktion 4.2.9.3.6 1.1.1
Vaerktoj og flytbart udstyr ombord 4.29.4 241 243
2.6.3
Opbevaringskapacitet til personalets personlige ejendele 4295 — — — — —
Registreringsapparat 4.2.9.6 2.4.4
Brandsikkerhed — materialekrav 4.2.10.2 1.1.4 1.3.2 1.4.2
Seerlige foranstaltninger vedrerende brandbare veesker 4.2.10.3 1.1.4
Evakuering af passagerer 4.2.10.4 2.4.1
Brandbarrierer 4.2.10.5 1.1.4
Udvendig rengering af tog 42.11.2 1.5
Toilettomningssystem 42113 1.5
Vandpéfyldningudstyr 42114 1.3.1
Greenseflade til vandpafyldning 42115 1.5
Sarlige krav til henstilling af tog pd depotspor 42.11.6 1.5
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Element i delsystemet Rullende materiel Ref. i TSI Sikkerhed P ﬁlideligh ed, Sundhed Miljobeskyt- Tekn'is}('
tilgaengelighed telse kompatibilitet
Braendstofpafyldningsudstyr 4.2.11.7 1.5
Generel dokumentation 42122 1.5
Dokumentation vedrerende vedligeholdelse 4.2.12.3 1.1.1 251
2.5.2
2.6.1
2.6.2
Dokumentation vedrgrende drift 4.2.12.4 1.1.1 2.4.2
2.6.1
2.6.2
Loftediagram og -instrukser 4.2.12.5 2.5.3
Beskrivelser vedrorende redning 4.2.12.6 2.4.2 2.5.3

Bemerk: Listen omfatter kun de punkter i afsnit 4.2, der indeholder krav.

3.3.

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
»seerlige krav til de enkelte delsystemer« under de andre delsystemer, har betydning for delsystemet Rullende
materiel. De af dem, der ikke eller kun i begraenset omfang er behandlet i denne TSI, anferes herunder.

Generelle krav, krav vedrorende vedligeholdelse og drift

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

Folgende vasentlige krav er ikke behandlet i denne TSI:

1.4.
1.4.1.

1.4.3.

1.4.4.

1.4.5.

2.5.

2.6.

Miljebeskyttelse

»Miljovirkningerne af at anlaegge og drive jernbanesystemet skal vurderes og tages i betragtning ved
udformningen af systemet i overensstemmelse med galdende fallesskabsbestemmelser.«

Dette vasentlige krav skal opfyldes pd grundlag af de relevante galdende europaiske bestemmelser.

»Det rullende materiel og energiforsyningssystemerne skal konstrueres og fremstilles siledes, at de er
elektromagnetisk kompatible med installationer, anleg og offentlige og private net, som der er risiko
for interferens med.«

Dette veasentlige krav skal opfyldes pa grundlag af de relevante galdende europaiske bestemmelser.
»Jernbanesystemet skal drives under overholdelse af de foreskrevne granser for stojgener.«
Dette vaesentlige krav skal opfyldes pd grundlag af den galdende TSI om stgj.

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

Dette vasentlige krav skal opfyldes pd grundlag af TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog
(udestdende punkt i den nuverende version).

Vedligeholdelse

Inden for denne TSI's anvendelsesomrdde i henhold til afsnit 3.2, er disse vasentlige krav kun
relevante for dokumentationen om teknisk vedligeholdelse af delsystemet Rullende materiel; for sa
vidt angdr vedligeholdelsesanlag henhorer de ikke under denne TSI

Drift

Inden for denne TSI's anvendelsesomrade i henhold til afsnit 3.2 er disse veesentlige krav relevante
for dokumentationen om drift af delsystemet Rullende materiel (vasentlige krav 2.6.1 og 2.6.2), og
for sd vidt angdr det rullende materiels tekniske kompatibilitet med driftsforskrifterne (vaesentligt
krav 2.6.3).
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4.1.
4.1.1.

Seerlige krav til de andre delsystemer

Kravene til de andre relevante delsystemer er nedvendige for at opfylde disse veasentlige krav for hele
jernbanesystemet.

De krav til delsystemet Rullende materiel, der bidrager til opfyldelsen af disse vasentlige krav, er anfert i
denne TSI's afsnit 3.2, svarende til dem, der er anfert i 2.2.3 og 2.3.2 i bilag III til direktiv 2008/57|EF.

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

KARAKTERISERING AF DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL
Indledning
Generelt

Det transeuropaiske jernbanesystem for konventionelle tog, som direktiv 2008/57EF finder anvendelse p4,
og som delsystemet Rullende materiel er et led i, er et integreret system, hvis indre sammenhaeng kraver
verifikation. Sammenhaengen skal navnlig kontrolleres med hensyn til specifikationerne af delsystemet
Rullende materiel, dets greenseflader til de andre delsystemer i jernbanesystemet for konventionelle tog,
samt drifts- og vedligeholdelsesreglerne.

Grundparametrene i delsystemet Rullende materiel defineres i denne TSI afsnit 4.

De funktionelle og tekniske specifikationer for delsystemet og dets grenseflader, der er beskrevet i afsnit
4.2 og 4.3, kraever ikke anvendelse af specifik teknologi eller sarlige tekniske lgsninger, medmindre det er
strengt nedvendigt for interoperabiliteten i det transeuropeiske jernbanesystem for konventionelle tog.

Innovative lgsninger, som ikke opfylder kravene i denne TSI ogleller ikke kan vurderes i overensstemmelse
med denne TSI, kraever nye specifikationer ogfeller nye vurderingsmetoder. Med henblik pa at muliggere
teknologisk innovation skal disse specifikationer og vurderingsmetoder udvikles via den proces, der
beskrives i afsnit 6 under overskriften »innovative losninger.

Hvilke karakteristika der skal anfores i det »europaiske register over godkendte keretojstyper, er anfort i
denne TSI's afsnit 4.8.

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

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

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

— Enkeltkoretoj eller faste koretgjsgrupper, der forudsattes anvendt i foruddefinerede oprangeringer.

— Enkeltkoretoj eller faste keretgjsgrupper, der forudsattes anvendt i generel drift og i givet fald i
foruddefinerede oprangeringer af flere koretgjer (lokomotiver) af den type, der er under vurdering til
sammenkoblet drift.

Bemeerk: Sammenkoblet drift af den enhed, der er under vurdering, med andre typer af rullende materiel
henhgrer ikke under denne TSI.

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

Nér en enhed, der forudseattes anvendt i faste eller foruddefinerede oprangeringer, skal vurderes, skal den
part, der anmoder om vurderingen, definere, hvilke oprangeringer vurderingen geelder for; disse oprange-
ringer angives i EF-verifikationsattesten. Definitionen af hver oprangering skal angive typebetegnelsen pa
hvert keretoj, antallet af keretgjer og deres plads i oprangeringen. Narmere specifikationer er angivet i
afsnit 6.2.

For nogle karakteristika og nogle vurderinger af en enhed, der forudsattes anvendt i generel drift, skal der
fastsattes begransninger, hvad angdr oprangeringen. Disse begreensninger er fastlagt i afsnit 4.2 og 6.2.6.
Opdeling af det rullende materiel i hovedkategorier, som TSI-kravene finder anvendelse pd

I de folgende afsnit af denne TSI benyttes et system for teknisk kategorisering af det rullende materiel til at
afgore, hvilke krav der gelder for en given enhed.
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4.2.
4.2.1.
4.2.1.1.

Den, der anmoder om vurdering af en enhed, som denne TSI finder anvendelse p4, skal oplyse, hvilken eller
hvilke kategorier enheden tilhorer. Kategoriseringen skal ogsd benyttes af det vurderende bemyndigede
organ til at afgere, hvilke af TSI'ens krav der skal finde anvendelse, og den skal anferes i EF-verifkations-
attesten.

Det rullende materiel opdeles i folgende tekniske kategorier:

— enhed til passagertransport

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

— enhed med traekkraftudstyr

— elektrisk enhed, dvs. en enhed, der forsynes med elektrisk energi af et elektrificeringssystem som
specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog

— godstogslokomotiv: en enhed beregnet til at trakke godsvogne

— passagertogslokomotiv: en enhed beregnet til at traekke personvogne

— udstyr til anleg og vedligeholdelse af spor (arbejdskeretgjer).

En given enhed kan henhore under en eller flere af ovenstiende kategorier.

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

Enhedens driftskonfiguration skal ogsa 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 vaere koblet til en eller flere andre enheder (se ogsd afsnit
4.1.2, 6.2.6 og 6.2.7).

Brandsikkerhedsmeessig kategorisering af rullende materiel

Med henblik pad brandsikkerhedskravene definerer og specificerer denne TSI tre kategorier af rullende
materiel i afsnit 4.2.10.

Pé linje med TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog og TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller
skal alt rullende materiel, der er omfattet af denne TSI, tilhore (mindst) en af folgende kategorier:

— brandsikkerhedskategori A
— brandsikkerhedskategori B
— godstogslokomotiver og arbejdskeretgjer.

Funktionel og teknisk specificering af delsystemet

Generelt

Opdeling

P4 baggrund af de vasentlige krav i afsnit 3 grupperes og ordnes de funktionelle og tekniske specifikationer
til delsystemet Rullende materiel i folgende bestemmelser i dette afsnit:

— Konstruktioner og mekaniske dele

— Samspil med spor samt justering

— Bremser

— Forhold af betydning for passagererne
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4.2.1.2.

4.2.1.3.

— Miljeforhold

— Udvendige lygter samt synlige og herbare advarselsanordninger

— Trakkraft og elektrisk udstyr

— Forerrum samt granseflade mellem lokomotivferer og forerrumsudrustning
— Brandsikkerhed og evakuering

— Lebende vedligeholdelse

— Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse

For sarlige tekniske forhold henviser den funktionelle og tekniske specifikation udtrykkeligt til en bestem-
melse i en EN-standard eller et andet teknisk dokument, jf. direktiv 2008/57/EF, artikel 5, stk. 8. Disse
henvisninger er anfert i bilag J til denne TSI

Oplysninger, der skal std til radighed for personalet i toget, for at det kan kende togets driftstilstand
(normal driftstilstand, defekt udstyr, forringet driftstilstand osv.), beskrives i den bestemmelse, der vedrerer
den pégeldende funktion, og i afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse.

Udestdende punkter

Nér den funktionelle og tekniske specifikation, der er nedvendig for at opfylde de vasentlige krav, 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 bilag I til denne TSI opregnes alle udestdende punkter, jf.
direktiv 2008/57EF, artikel 5, stk. 6.

Det anfores ogsa i bilag I, om de udestdende punkter vedrorer den tekniske kompatibilitet med nettet. Til
den ende er bilag I opdelt i tre dele:

— Generelle udestdende punkter, det gelder for et helt net.
— Udestdende punkter, der vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem koretgjet og nettet.
— Udestdende punkter, der ikke vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem koretojet og nettet.

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

Sikkerhedsforhold

De funktioner, der bidrager til opfyldelsen af de vasentlige krav til sikkerhed, er anfert i afsnit 3.2.

De fleste af sikkerhedskravene til disse funktioner er omfattet af de tekniske specifikationer, der er formu-
leret i afsnit 4.2 (f.eks. passiv sikkerhed, hjul ...).

For folgende sikkerhedsrelaterede funktioner ma de tekniske specifikationer suppleres af krav udtrykt som
sikkerhedskrav, for hvilke eftervisning af overensstemmelse kan ske ved anvendelse af de principper, der er
beskrevet i forordningen om en felles sikkerhedsmetode til risikoevaluering og vurdering (lighed med et
eller flere referencesystemer, anvendelse af anerkendt praksis, sandsynlighedsbaseret metode):

— Dynamiske egenskaber (ndr der bruges aktiv styring), jf. afsnit 4.2.3.4.2.

— Neodbremseevne (inklusive udkobling af trakkraft), jf. afsnit 4.2.4.2, 4.2.4.7 og 4.2.4.8.1; sikkerheds-
kravene er anfort i afsnit 4.2.4.2.2.

— Parkeringsbremse, jf. afsnit 4.2.4.2, 4.2.4.4.5 og 4.2.4.5.5; sikkerhedskravene er anfert i afsnit 4.2.4.2.2.
— Bremsetilstand og fejlvisning, jf. afsnit 4.2.4.9.

— Passageralarm, jf. afsnit 4.2.5.3.
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4.2.2.
4.2.2.1.

4.2.2.2.
4.2.2.2.1.

4.2.2.2.2.

— Styring af udvendige dere til passagerer, jf. afsnit 4.2.5.6.

— Afbrydelse af energiforsyningen, jf. afsnit 4.2.8.2.10.

— Kontrol med lokomotivfarerens aktivitet, jf. afsnit 4.2.9.3.1.

— Brandbarrierer (andre end skillevaegge i hele togets tvaersnit), jf. afsnit 4.2.10.5.

I tilfelde hvor disse funktioner, der er udpeget som sikkerhedsrelaterede, ikke eller ikke i tilstrackkelig grad
er specificeret med hensyn til deres sikkerhedsmeassige aspekter, anfores dette som et udestdende punkt i
den bestemmelse, hvor funktionen specificeres.

Software, der bruges til at varetage sikkerrelaterede funktioner, skal udvikles og vurderes efter en metode,
der egner sig til sikkerhedsrelateret software.

Dette galder for software, som pavirker funktioner, der er anfert som sikkerhedsrelaterede i afsnit 4.2.

Konstruktion og mekaniske dele
Generelt

Denne del behandler krav til konstruktionen af keretgjers vognkasse (karetgjskonstruktionens styrke) og af
de mekaniske sammenfojninger (mekaniske granseflader) mellem koretgjer eller mellem enheder.

De fleste af disse krav sigter mod at sikre togets mekaniske modstandsevne under drift og bjergnings-
operationer samt mod at beskytte de rum, der er beregnet til passagerer og togpersonale i tilfelde af
sammenstad eller afsporing.

Mekaniske grenseflader
Generelt og definitioner

Nar et tog oprangeres (se definition i afsnit 2.2), kobles keretgjer sammen pa en méde, der gor det muligt
at drive dem som en helhed. Koblingen er den mekaniske greenseflade, der muligger dette. Det er flere typer
af koblinger:

— En »mellemkobling« er en koblingsanordning mellem koretojer, hvormed der kan dannes en enhed, som
bestar af flere koretgjer (f.eks. en fast vogngruppe eller et togsat).

— En »endekobling« pd enheder er den koblingsanordning, der bruges til at koble to (eller flere) enheder
sammen til et tog. Det er ikke obligatorisk at udstyre enheder med endekoblinger. Nar der ikke er
nogen endekobling for enden af en enhed, skal der pa denne ende anbringes en anordning, der
muligger nedkobling.

Endekoblinger kan vare automatiske, halvautomatiske eller manuelle.

[ denne TSI forstds ved »manuel endekobling« 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.

— En »nedkobling« er den koblingsanordning, der ger det muligt at bjerge enheden ved hjalp af en
bjergningstrakkraftenhed, der er udstyret med en manuel standardkobling i overensstemmelse med
afsnit 4.2.2.2.3, nar den enhed der skal bjerges har et andet koblingssystem eller ikke har noget
koblingssystem.

Mellemkobling
Mellemkoblinger mellem forskellige koretgjer i en enhed skal have et fiedrende system, der kan modsta de

kreefter, der opstar ved de forudsatte driftsforhold.

Nar mellemkoblingssystemer mellem koretojer har lavere styrke i leengderetningen end enhedens endekob-
linger, skal der traffes forholdsregler, som gor det muligt at bjarge enheden efter brud pd en siddan
mellemkobling; disse forholdsregler skal beskrives i den dokumentation, der kraeves i afsnit 4.2.12.6.

Leddelte enheder: Leddet mellem to keretojer med felles lobetoj skal opfylde kravene i afsnit 6.5.3 og 6.7.5
i EN12663-1:2010.
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4.2.2.2.3.

42224

Endekobling
a) Endekobling — generelt
Er en af enderne pa en enhed udstyret med endekobling, galder folgende krav for alle typer endekobling

(automatisk, halvautomatisk og manuel):

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

— Den mekaniske koblings type og dens nominelle dimensionerende maksimalverdier for trek- og tryk-
kraefter skal anfores i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8 i denne TSI

Derudover stilles der ingen krav til automatiske og halvautomatiske koblingssystemer i denne TSL

b) »Manuelle« koblingssystemer

Folgende bestemmelser gaelder specifikt for enheder med et »manuelt« koblingssystem:

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

— Personvogne med manuelle koblingssystemer skal vare udstyret med puffer, treektoj og skruekoblings-
system, der opfylder kravene i de dele af EN15551:2009 og EN15566:2009, som vedrerer person-
vogne. Andre enheder end personvogne med manuelle koblingssystemer skal vare udstyret med puffer,
traektoj og skruekoblingssystem, der opfylder kravene i de relevante dele af EN15551:2009 og
EN15566:2009.

[ alle tilfelde skal puffere og skruekobling installeres som foreskrevet i bilag A, afsnit A1 til A3.

For alle enheder, der er konstrueret til drift udelukkende pa banenet med standardsporvidde 1 435 mm, og
som er udstyret med manuel kobling og pneumatisk UIC-bremse, gaelder folgende krav:

— Dimensionerne og udlagningen af bremseledninger og bremseslanger, koblinger og haner skal opfylde
kravene i bilag I til TSI'en for godsvogne til konventionelle tog. Placeringen af bremseledninger og
haner i lengderetningen og lodret i forhold til pufferpladen skal opfylde de tilsvarende krav i UIC-folder
541-1:Nov 2003, bilag B2, figur 16b eller 16c.

Bemerk: De vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.

— Placeringen af bremseledninger og haner i tvarretningen er acceptabel, hvis den opfylder kravene i UIC
648:Sep 2001.

¢) Manuelt koblingssystem — Kompatibilitet mellem enheder, der er konstrueret til drift pd net med andre
sporvidder

Enheder, der er konstrueret til drift pd banenet med flere sporvidder (f.eks. 1 435 mm og 1 520/1 524 mm
eller 1435 mm og 1 668 mm), og som er udstyret med »manuel« kobling og pneumatisk UIC-bremsesy-
stem, skal vaere kompatible med bade:

— gransefladekravene i afsnit 4.2.2.2.3, »Endekoblinge, til 1 435 mm net og
— det dertil knyttede sertilfelde for net med anden sporvidde end 1 435 mm som beskrevet i afsnit 7.3.

Nodkobling

I begge ender af enheder, der enten ikke er udstyret med endekobling eller er udstyret med et koblings-
system, som ikke er kompatibelt med det manuelle koblingssystem som omhandlet i afsnit 4.2.2.2.3, skal
der anbringes anordninger, der gor det muligt at frigere strakningen i tilfelde af havari ved at trackke eller

skubbe den pagzldende enhed:

— hvis den enhed, der skal bjerges, er udstyret med en endekobling: ved hjelp af en trekkraftenhed, der
er udstyret med den samme type endekoblingssystem, og

— ved hjelp af en bjergningsenhed, dvs. en trakkraftenhed, der i hver ende med henblik pa bjargnings-
operationer er udstyret med:

— et manuelt koblingssystem og pneumatisk bremse i overensstemmelse med afsnit 4.2.2.2.3
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4.2.2.2.5.

4.2.2.3.

— bremseledninger og haner placeret pé siden i overensstemmelse med UIC 648:Sep 2001

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

Dette opnas ved hjaelp af enten et fast monteret kompatibelt koblingssystem eller en nedkobling (ogsa

kaldet nedkoblingsadapter).

I sa fald skal den enhed, der er til vurdering, vare konstrueret saledes, at det er muligt at medfore
nedkoblingen om bord.

Nodkoblingen skal opfylde folgende krav:

— Den skal vare konstrueret siledes, at bugsering kan foregd ved en hastighed pd mindst 30 km/h pa
jernbanestraekninger, der opfylder TSTI'en for infrastruktur til konventionelle tog.

— Den skal kunne fastgores efter montering pa bjergningsenheden pa en made, der forhindrer den i at gd
les under bjargningsoperationen.

— Den skal kunne modstd de krefter, der opstir ved de forudsatte bjergningsforhold.

— Den skal vaere konstrueret pd en sidan méde, at der ikke kreeves menneskelig tilstedevaerelse mellem
bjergningsenheden og den enhed, der skal bjerges, mens en af dem er i bevagelse.

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

Bremsegransefladen er omfattet af kravene i afsnit 4.2.4.10.

Adgangsforhold for personalet ved sammen- og afkobling
Enhederne skal konstrueres siledes, at personalet ikke udsettes for unedig risiko under sammen- og
afkobling eller under bjergning.

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

— De omrdder, der er behov for, som vist i bilag A, figur A2, skal veere fri for faste dele. Af hensyn til
dette krav er koblingskomponenterne anbragt midt for i sideretningen.

Der ma gerne veere forbindelseskabler og bejelige slanger samt elastiske, deformerbare dele af overgange
i dette omrade. Der ma ikke vaere anordninger under pufferne, som hindrer adgang til omradet.

— Hvis der er monteret en kombineret automat- og skruekobling, mé det automatiske koblingshoved godt
rage ind i Bern-rektanglet i venstre side (set som vist i figur A2), ndr det er stuvet bort og skruekob-
lingen er i brug.

— Der skal vaere et hindbejle under hver puffer. Hindbejlerne skal kunne modstd en kraft pd 1,5 kN.

Overgange mellem vogne
Nar en overgang giver passagererne mulighed for at feerdes mellem vogne eller togsat, ma den ikke udsztte
passagererne for unedig risiko.

Hvis toget forudsettes at kore, uden at overgangen er tilkoblet, skal det vaere muligt at hindre passagererne
i at fd adgang til den.

Kravene til overgangsderen, ndr overgangen ikke er i brug, er anfort i afsnit 4.2.5.8, Forhold af betydning
for passagerne — dere mellem enheder.

Der stilles yderligere krav i TSI'en om tilgangelighed for bevagelseshaemmede (TSI'en om tilgangelighed
for bevagelseshaemmede, afsnit 4.2.2.7, Arealer med fri passage).

Disse krav gelder ikke for enden af keretgjer, hvor dette omrdde normalt ikke forudsattes benyttet af
passagerer.
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4.2.2.4.

4.2.2.5.

Styrken af koretojernes konstruktion

Dette afsnit galder for alle enheder.

For mobilt udstyr til anleg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur (arbejdskeretgjer) er der dog fastsat
alternative krav til statisk belastning, kategori og acceleration i bilag C, afsnit C.1.

Vognkassens statiske og dynamiske styrke (udmattelse) er relevant for varetagelsen af den sikkerhed, der
kreeves for de ombordvarende, og af, at keretgjernes konstruktion forbliver intakt under togdrift og
rangering.

Derfor skal hvert keretgjs konstruktion opfylde kravene i EN 12663-1:2010, »Structural requirements of
railway vehicle bodies — Part 1, Locomotives and passenger rolling stock (and alternative method for
freight wagons)«. De kategorier af rullende materiel, der skal tages i betragtning, svarer til kategori L for
lokomotiver og trakkraftenheder og kategori PI og PII for alle andre koretojstyper pd denne TSI's anven-
delsesomrade, som defineret i afsnit 5.2 i EN 12663-1:2010.

Vognkassens evne til at modstd varig deformation og brud kan eftervises ved beregninger eller ved
provning under de betingelser, der er fastsat i EN 12663-1:2010, afsnit 9.2.3.1.

De belastningstilstande, der skal tages i betragtning, skal vare i overensstemmelse med denne TSI's afsnit
4.2.2.10.

Antagelserne om aerodynamisk belastning skal vaere som beskrevet i afsnit 4.2.6.2.3.

Sammenfojningsteknikkerne er omfattet af de ovennavnte krav. Der skal vare en verifikationsprocedure i
fremstillingsfasen for at sikre, at konstruktionens mekaniske egenskaber ikke forringes af defekter.

Passiv sikkerhed

Dette krav galder for alle enheder undtagen arbejdskeretojer og enheder, der ikke forudsattes at medfore
passagerer eller personale under driften.

Desuden er enheder, der ikke kan kere med hastigheder op til de kollisionshastigheder, der er anfert under
et eller flere af de nedenfor anforte kollisionsscenarier, undtaget fra bestemmelserne i det eller de pdgel-
dende kollisionsscenarier.

Passiv sikkerhed har til formdl at supplere aktiv sikkerhed, nér alle andre forholdsregler har svigtet.

Med dette formél skal keretojernes mekaniske konstruktion yde beskyttelse for de ombordvarende under
en kollision ved at omfatte midler til:

— at begraense retardationen

— at sikre, at overlevelsesomrdderne og konstruktionen forbliver intakt i omrider med ombordvarende
— at nedbringe risikoen for klatring

— nedbringe risikoen for afsporing

— at begranse folgerne af at ramme en hindring pa sporet.

For at opfylde disse funktionskrav skal enhederne opfylde de narmere krav, der er specificeret i standarden
EN15227:2008 vedregrende designkategori C-I for kollisionsmodstandsevne (jf. tabel 1 i EN15227:2008,
afsnit 4), medmindre andet er foreskrevet i det folgende.

Folgende fire kollisionsscenarier skal tages i betragtning:

— Scenarie 1: et frontalsammensted mellem to identiske enheder.

— Scenarie 2: et frontalsammensted med en godsvogn.

— Scenarie 3: et sammensted mellem enheden og et stort vejkoretoj i en jernbaneoverkersel.

— Scenarie 4: et sammensted mellem enheden og en lav forhindring (f.eks. en bil i en jernbaneoverkersel,
et dyr, en sten).
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4.2.2.6.

4.2.2.7.

4.2.2.8.

Disse scenarier beskrives i tabel 2 i EN15227:2008, afsnit 5.
Inden for denne TSI's anvendelsesomrade suppleres anvendelsesreglerne i tabel 2 med folgende:

— Det er et udestdende punkt, om og hvordan kravene i forbindelse med scenarie 1 og 2 skal anvendes pa
kraftige lokomotiver, der udelukkende benyttes til godstrafik og er udstyret med centralkoblinger i
overensstemmelse med Willison-princippet (f.eks. SA3) eller Janney-princippet (AAR-standard), og
som forudsattes indsat pa konventionelle TEN-strackninger.

— Det er et udestende punkt, hvordan lokomotiver med centrale forerrum skal vurderes med henblik pd
overensstemmelse med kravene i forbindelse med scenarie 3.

De krav til kollisionsmodstandsevne, der finder anvendelse pa denne TSI's anvendelsesomrade, specificeres i
denne TSI; derfor finder EN 15227:2008, bilag A, ikke anvendelse. Kravene i EN15227:2008, afsnit 6,
finder anvendelse i forbindelse med ovenstdende kollisionsscenarier.

For at begranse folgerne af at ramme en forhindring pa sporet skal forenden af lokomotiver, power heads,
styrevogne og togsat vare udstyret med en forhindringsdeflektor. De krav, forhindringsdeflektorer skal
opfylde, er fastlagt i EN15227:2008, §5, tabel 3 og afsnit 6.5.

Loftning og hevning

Bortset fra arbejdskeretojer (mobilt udstyr til anlaeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur) finder dette
afsnit anvendelse pé alle enheder.

Bestemmelser om loftning og havning af arbejdskeretgjer er fastsat i bilag C, afsnit C.2.

Det skal vere muligt at lofte eller have hvert keretoj, der indgér i enheden, pé en sikkerhedsmassigt
forsvarlig méde med henblik pd bjeergning (efter afsporing eller anden ulykke eller handelse) og vedligehol-
delse.

Det skal ogsd vare muligt at lofte eller haeve den ene ende af koretojet (lobetoj indbefattet), mens den
anden ende hviler pd det ovrige lobetoj.

Med dette formél skal der vere specificerede og markerede lofte-/havepunkter.
Loftepunkternes geometri og placering skal vare i overensstemmelse med bilag B.
Loftepunkterne skal markeres med merker i overensstemmelse med bilag B.

Konstruktionen skal kunne modstd belastninger som specificeret i EN 12663-1:2010 (afsnit 6.3.2 og
6.3.3).

Vognkassens evne til at modstd varig deformation og brud kan eftervises ved beregninger eller ved
provning under de betingelser, der er fastsat i EN 12663-1:2010, afsnit 9.2.3.1.

Fastgoring af anordninger til vognkonstruktionen

Bortset fra arbejdskeretgjer (mobilt udstyr til anlaeg og vedligeholdelse af jernbaneinfrastruktur) finder dette
afsnit anvendelse pé alle enheder.

Bestemmelser om styrken af arbejdskeretojers konstruktion er fastsat i bilag C, afsnit C.1.

For at mindske folgerne af en ulykke skal faste anordninger, ogsd i passageromrdderne, vare fastgjort til
vognkonstruktionen pa en made, der hindrer disse faste anordninger i at gd les og medfere risiko for, at
passagerer kommer til skade, eller toget afspores. Med dette formal skal fastgeringen af disse anordninger
konstrueres i overensstemmelse med EN 12663-1:2010, afsnit 6.5.2, for de kategorier, der er omfattet af
ovenstdende afsnit 4.2.2.4.

Adgangsdere for personale og gods

Dore til brug for passagerer behandles i afsnit 4.2.5, Forhold af betydning for passagererne. Dore 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.

Koretgjer med et serligt rum til togpersonalet eller til gods skal vere udstyret med en anordning, der
lukker og laser derene. Dorene skal forblive lukkede og laste, indtil de frigores ved en tilsigtet handling.
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4.2.2.9.

4.2.2.10.

4.2.3.
4.2.3.1.

Mekaniske egenskaber ved glas (undtagen frontruder)

Hvor der bruges glas i glaspartier (herunder spejle) skal det enten vaere lamineret eller haerdet glas, som
opfylder kravene til kvalitet og anvendelsesomrdde i en relevant national eller international standard for
sdledes at minimere risikoen for, at passagerer og personale skades af knust glas.

Belastningstilstande og vagtet masse

Folgende belastningstilstande, der er defineret i standarden EN 15663:2009, afsnit 3.1, skal bestemmes:
— designmasse med exceptionel nyttelast

— designmasse med normal nyttelast

— designmasse i driftsklar stand.

De hypoteser, der laegges til grund for ovenstdende belastningstilstande, skal ligge pé linje med standarden
EN 15663:2009 (fierntog, andet tog, nyttelast pr. m? i std- og serviceomrader); de skal begrundes og
dokumenteres i den generelle dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.2.

For arbejdskeretgjer kan der anvendes andre belastningstilstande (minimumsmasse, maksimumsmasse) for
at tage hejde for eventuelt ekstraudstyr i koretojet.

For hver af de ovenfor definerede belastningstilstande skal felgende oplysninger fremgé af den tekniske
dokumentation, der er beskrevet i afsnit 4.2.12:

— koretgjets samlede masse (for hvert koretoj i enheden)
— masse pr. aksel (for hver aksel)
— masse pr. hjul (for hvert hjul).

Belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« méles ved at veje keretgjet. De andre belastnings-
tilstande kan afledes ved beregning.

Hvis et koretoj skal erkleeres at veere i overensstemmelse med en type (i overensstemmelse med afsnit
6.2.2.1 og 7.1.3), ma dets samlede vagtede masse i belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«
ikke overskride den opgivne samlede koretgjsmasse for den type, som er anfort i EF-verifikationens attest
for typeafprovning eller konstruktionsundersogelse.

Designmassen for enheden i driftsklar stand, designmassen for enheden med normal nyttelast og det storste
akseltryk for de enkelte aksler under hvert af de tre belastningstilfaelde skal noteres i det register over
rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Samspil med spor samt justering
Profilbestemmelse

Fritrumsprofilet er en graenseflade mellem enheden (koretojet) og infrastrukturen, der beskrives af en falles
referencekontur med dertil horende beregningsregler. Profilet er et ydeevneparameter, der er anfort i TST'en
for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2, og afhenger af streekningskategorien.

Den kinematiske referencekontur med tilhgrende regler beskriver enhedens ydre dimensioner; den skal
holdes inden for et af referenceprofilerne GA, GB eller GC (jf. TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog,
afsnit 4.2.2). Den krangningsvinkelkoefficient, der leegges til grund ved profilberegningen, skal veere
begrundet i beregninger eller médlinger som anfert i EN 15273-2:2009.

For elektriske enheder skal stromaftagerprofilet verificeres ved beregning i henhold til afsnit A.3.12 i EN
15273-2:2009 for at sikre, at det opfylder kravene til det mekaniske, kinematiske stremaftagerprofil, som
selv er fastlagt i henhold til bilag E til TSI'en for energi til konventionelle tog og athaenger af, hvilke valg
der er truffet angdende stromaftagerhovedets geometri: De to tilladte muligheder er fastlagt i nerverende
TSI's afsnit 4.2.8.2.9.2.

Energiforsyningsspandingen tages i betragtning i infrastrukturprofilet for at sikre korrekt isolationsafstand
mellem stromaftager og faste installationer.

Stremaftagerens udsving som specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog og som benyttet som
grundlag for beregningen af det mekaniske, kinematiske profil skal begrundes ved beregninger eller
malinger som anfert i EN 15273-2:2009.
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4.2.3.2.
4.2.3.2.1.

4.2.3.2.2.

4.2.3.3.

4.2.3.3.1.

4.23.3.1.1.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilken referencekontur (dvs. profil)
enheden er i overensstemmelse med (GA, GB eller GC).

Et profil med et mindre kinematisk referenceprofil end GC kan ogsd anfores i registret sammen med det
harmoniserede profil, der finder anvendelse (GA, GB eller GC), forudsat det er vurderet ved hjlp af den
kinematiske metode.

Akseltryk og hjulbelastning
Akseltrykparameter

Akseltrykket er en grenseflade mellem enheden og infrastrukturen. Akseltrykket er et ydeevneparameter,
der er anfort i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2, og afhanger af streeknings-
kategorien. Det skal behandles i sammenhang med akselafstanden, toglaengden og den sterste tilladte
hastighed for enheden pa den relevante streekning.

Folgende egenskaber, der skal danne granseflade til infrastrukturen, skal indgé i den generelle dokumen-
tation, der fremlegges, ndr enheden vurderes, jf. afsnit 4.2.12.2:

— Massen pr. aksel (for hver aksel) for de 3 belastningstilstande (som defineret i afsnit 4.2.2.10, hvor der
ogsé stilles krav om, at de skal indgd i dokumentationen).

— Akslernes placering i enhedens langderetning (akselafstand).
— Enhedens lengde.
— Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed (der skal indgd i dokumentationen, jf. afsnit 4.2.8.1.2).

Anvendelse af disse oplysninger pé driftsniveau til kontrol af kompatibiliteten mellem rullende materiel og
infrastruktur (uden for denne TSI's anvendelsesomrade):

Jernbanevirksomhederne skal definere akseltrykket for hver enkelt aksel pa enheden, der skal bruges som
parameter for graensefladen til infrastrukturen, jf. krav i TSI'en for drift og trafikstyring (konventionelle tog),
afsnit 4.2.2.5, under hensyntagen til den forventede belastning pa den pataenkte tur (ikke defineret, nar
enheden vurderes). Akseltrykket under belastningstilstanden »designmasse med exceptionel nyttelast« er den
storste mulige veerdi for ovennavnte akseltryk.

Hjulbelastning

Vardien for hjulbelastningsforskel pr. aksel, Agj, vurderes ved méling af hjulbelastningen under belastnings-
tilstanden »designmasse i driftsklar stand«. En hjulbelastningsforskel pd mere end 5 % af akseltrykket er kun
tilladt, hvis prevningen for sikkerhed mod afsporing pd vredne spor, jf. afsnit 4.2.3.4.1, viser, at det er
acceptabelt.

Parametre for rullende materiel, der har indvirkning péd jordbaserede
systemer

Egenskaber for rullende materiel, der vedrorer kompatibilitet med togde-
tekteringssystemer

Det sat af egenskaber for rullende materiel, der vedrerer kompatibilitet med mélsystemer for togdetekte-
ring, er anfert i afsnit 4.2.3.3.1.1, 4.2.3.3.1.2 og 4.2.3.3.1.3.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilket sat egenskaber det rullende materiel
er kompatibelt med.

EGENSKABER VED RULLENDE MATERIEL FOR KOMPATIBILITET MED TOGDETEKTERINGSSYSTEMER
BASERET PA SKINNESTROMKREDSE

— Koretojsgeometri

— Den storste afstand mellem 2 pd hinanden folgende aksler er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.1.

— Den storste afstand mellem pufferenden og den forste aksel er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.2 (afstand b1 pé figur 6).
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— Koretgjets konstruktion

— Det mindste akseltryk under alle belastningstilstande er specificeret i TSI'en for Togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.1.1 og 3.1.2.

— Den elektriske modstand mellem et hjulsets modstdende lobeflader er specificeret i TSI'en for
togkontrol og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.5.1, og malemetoden er
specificeret i samme tillaeg, afsnit 3.5.2.

— For elektriske enheder med stromaftager, der forsynes med 1 500 V javnstrom (se afsnit 4.2.8.2.1)
er mindste impedans mellem stromaftager og hvert af togets hjul specificeret i TSI'en for togkontrol
og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.6.1.

— Isolering af emissioner

— Begraensningerne for brug af sandingsudstyr er anfert i TSI'en for togkontrol og signaler til konven-
tionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 4.1.1 og 4.1.2.

— Brug af bremseklodser af komposit er et udestdende punkt i TST'en for togkontrol og signaler til
konventionelle tog.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

— Granseniveauer for elektromagnetisk interferens forrsaget af korestremmen er et udestdende punkt
i TSTen for togkontrol og signaler til konventionelle tog.

4.2.33.1.2. EGENSKABER VED RULLENDE MATERIEL FOR KOMPATIBILITET MED TOGDETEKTERINGSSYSTEMER
BASERET PA AKSELT/ALLERE

— Koretgjsgeometri

— Den storste afstand mellem 2 pd hinanden folgende aksler er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.1.

— Den mindste afstand mellem 2 pé hinanden folgende aksler pa toget er specificeret i TSI'en for
togkontrol og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.3.

— Ved enden af en enhed, der forudsattes tilkoblet, er mindsteafstanden mellem enden og enhedens
forste aksel halvdelen af den verdi, der er specificeret i TSI'en for togkontrol og signaler til konven-
tionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.3.

— Den storste afstand mellem enden og den forste aksel er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.2 (afstand b1 pa figur 6).

— Den mindste afstand mellem akslerne i hver ende af en enhed er specificeret i TSI'en for togkontrol
og signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.1.4.

— Hjulgeometri
— Hijulgeometrien er specificeret i denne TSI's afsnit 4.2.3.5.2.2.

— Den mindste hjuldiameter (hastighedsathangig) er specificeret i TST'en for togkontrol og signaler til
konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 2.2.2.

— Koretgjets konstruktion

— Det metalfrie omrdde omkring hjul er et udestdende punkt i TST'en for togkontrol og signaler til
konventionelle tog.

— Hjulmaterialets egenskaber med hensyn til magnetfelt er specificeret i TSI'en for togkontrol og
signaler til konventionelle tog, bilag A, tilleg 1, afsnit 3.4.1.

— Elektromagnetisk kompatibilitet

— Granseniveauer for elektromagnetisk interferens fordrsaget af brug af hvirvelstromsbremser eller
magnetskinnebremser er et udestdende punkt i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle
tog.
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4.2.3.3.1.3.

4.2.3.3.2.

4.2.3.4.
4.2.3.4.1.

4.2.3.4.2.

EGENSKABER VED RULLENDE MATERIEL FOR KOMPATIBILITET MED SL@JFEUDSTYR

— Koretgjets konstruktion
Koretojernes metalmasse er et udestdende punkt i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle
tog.

Overvagning af aksellejets tilstand

Det skal vare muligt at overvage aksellejets tilstand.

Dette krav kan opfyldes enten ved indbygget udstyr eller ved anvendelse af udstyr langs sporet.
Kravet til indbygget udstyr er et udestdende punkt i denne TSI

Nar aksellejet overvdges af udstyr langs sporet, skal det rullende materiel opfylde folgende krav:

— Det omrédde pa det rullende materiel, der skal vere synligt for udstyret ved sporet, skal vere det, der er
defineret i EN 15437-1:2009, afsnit 5.1 og 5.2.

— Aksellejets driftstemperaturinterval er et udestdende punkt.
Bemerk: Se ogsd afsnit 4.2.3.5.2.1 om aksellgjer.

Rullende materiels dynamiske egenskaber
Sikring mod afsporing ved korsel pd sporvridninger

Enheden (eller de koretgjer, der indgar i enheden) skal vere konstrueret siledes, at den kan kere sikkert pa
vredne spor, idet der iser tages hensyn til overgangen mellem sporstykker med og uden overhgjde og til
afvigelser fra sportvarprofilet. Opfyldelsen af dette krav verificeres ved den procedure, der er fastlagt i EN
14363:2005, afsnit 4.1.

For arbejdskeretgjer er det tilladt at eftervise sikkerhed mod afsporing under kersel pd vredne spor ved en
godkendt beregningsmetode. Er dette ikke muligt, skal der udferes en provning efter kravene i EN
14363:2005.

Provningsbetingelserne i EN 14363:2005, afsnit 4.1, for kersel pd vredne spor galder bade for keretgjer
med bogier og for keretojer med enkelthjulszt.

Dynamiske egenskaber under korsel
a) Indledning

Dette afsnit 4.2.3.4.2 finder anvendelse pé enheder, der er konstrueret til hastigheder pd mere end 60 km/h.

Det finder ikke anvendelse pd arbejdskeretojer (mobilt udstyr til anlag og vedligeholdelse af jernbanein-
frastruktur); kravene til arbejdskeretgjer er fastsat i bilag C, afsnit C.3.

En vogns dynamiske egenskaber har stor indflydelse pa sikkerhed mod afsporing, kerselsstabilitet og
sporbelastning. Det er en sikkerhedsrelateret funktion, som er omfattet af de tekniske krav i dette afsnit;
ndr der benyttes software, er det sikkerhedsniveau, der skal tages hensyn til ved udvikling af software, et
udestdende punkt.

b) Krav

Med henblik pé verifikation af en enheds dynamiske egenskaber under kersel (kerselsstabilitet og sporbe-
lastning) skal den proces, der er anfert i EN 14363:2005, afsnit 5, og for kurvestyrede tog desuden i EN
15686:2010 folges med de nedenfor (i dette afsnit og dets underafsnit) anforte sendringer. 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
EN 14363:2005.

Som alternativ til udferelse af provninger pd spor med to forskellige sporhaldninger som anvist i EN
14363:2005, afsnit 5.4.4.4, er det tilladt at udfere provninger pd kun én sporhzldning, hvis det eftervises,
at provningerne omfatter hele det interval af kontaktforhold, der er defineret herunder:

— Parameteren @kvivalent konicitet tan y, for lige spor og kurver med stor radius skal vare fordelt
séledes, at tan y, = 0,2 + 0,05 opstdr inden for et interval for amplituden (y) for hjulsattets side-
forskydning mellem +/-2 og +/-4 mm for mindst 50 % af sporstykkerne.
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— Instabilitetskriteriet i EN14363:2005 skal vurderes for lavfrekvente vognkassebevagelser pd mindst to
sporstykker med akvivalente koniciteter pd mindre end 0,05 (gennemsnitsvaerdi for hele sporstykket).

— Instabilitetskriteriet i EN14363:2005 skal vurderes pd mindst to sporstykker med akvivalente konici-
teter i overensstemmelse med folgende tabel 1:

Tabel 1

Betingelser for kontaktforhold i forbindelse med prevning pa spor

Koretgjets storste hastighed Akvivalent konicitet
60 km/h < V < 140 km/h > 0,50
140 km/h <V < 200 km/h > 0,40
200 km/h <V < 230 km/h > 0,35
230 km/h <V < 250 km/h > 0,30

Foruden de krav til prevningsrapporten, der stilles i EN 14363:2005, afsnit 5.6, skal prevningsrapporten
indeholde oplysninger om felgende:

— Kvaliteten af det spor, prevningen af enheden er foretaget pé, registreret ved overvdgning af et sammen-
hangende set af nogle af de parametre, der er anfort i EN 13848-1:2003/A1:2008, idet det athanger
af de foreliggende mélemetoder, hvilket sat parametre der velges.

— Den akvivalente konicitet, som prevningen af enheden har omfattet.
Provningsrapporten skal indgd i den dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.

¢) Sporkvalitet til prevning og prevning pa spor:

Provningsbetingelser: EN14363 definerer betingelser for prevning pa spor, som der er opnéet enighed om
at anvende som reference. Disse provningsbetingelser kan imidlertid ikke altid tilvejebringes, og det skyldes
bindinger, der vedrerer den zone, som prevningen udferes i, pd folgende omréder:

— sporbeliggenhedens kvalitet
— kombinationer af hastighed, kurver og overhgjdeunderskud (EN 14363, afsnit 5.4.2)

Hvad angdr sporbeliggenhedens kvalitet, er specifikationen af et referencespor til prevning, inklusive
grensevaerdier for parametre for sporkvaliteten, som er defineret i EN 13848-1, et udestdende punkt.
Derfor gelder de nationale forskrifter for definitionen af disse graenseverdier, som skal udtrykkes pa en
made, der er i overensstemmelse med EN 13848-1, sdledes at det bliver muligt at vurdere, om en allerede
foretagen provning er acceptabel.

GRANSEVARDIER FOR K@RSELSSIKKERHED

De gransevardier for kerselssikkerhed, som enheden skal opfylde, er specificeret i EN 14363:2005, afsnit
5.3.2.2, og for kurvestyrede tog desuden i EN 15686:2010 med folgende @ndring af forholdet mellem
styrekraft og hjulkraft (Y/Q):

Nér grensevardien for forholdet mellem styrekraft og hjulkraft (Y/Q) overskrides, er det tilladt at ombe-
regne den estimerede maksimalveardi af Y/Q efter folgende fremgangsmade:

— Anlag en alternativ provningszone bestdende af alle sporstykker med 300 m < R < 500 m.
— Til den statistiske beregning pr. sporstykke anvendes x; (97,5 %) i stedet for x; (99,85 %).

— Til den statistiske beregning pr. sporstykke erstattes k = 3 (ndr den endimensionale metode bruges) eller
Student-koefficient t (N — 2; 99 %) (ndr den todimensionale metode bruges) med Student-koefficient t
(N-2; 95 %).

Begge resultaterne (for og efter omberegningen) skal anferes i prevningsrapporten.
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4.2.3.4.3.

4.2.3.43.1.

GRANSEVARDIER FOR SPORBELASTNING

Bortset fra den kvasistatiske styrekraft Yo er de grensevardier for sporbelastning, som enheden skal
opfylde under prevning med den normale metode, specificeret i EN 14363:2005, afsnit 5.3.2.3.

Grensevardierne for den kvasistatiske styrekraft Y er specificeret herunder.

Grenseverdien for den kvasistatiske styrekraft Y, bedommes for kurveradier pd 250 < R < 400 m.

qst

Graenseverdien for drift af rullende materiel pd TEN-nettet (som defineret i TST'erne) uden begraensninger
er: (Yglim = (30 + 10500/Ry,) kN

idet: R;;, = gennemsnitlig radius af de sporstykker, der er udvalgt til vurderingen (i meter).

Nir denne graensevaerdi overskrides pd grund af forhold med hgj friktion, er det tilladt at omberegne den
ansldede vaerdi af Yoq i zonen efter at have erstattet de enkelte (Yqy); -vardier pd de sporstykker »i¢, hvor
(Y/Q);r (gennemsnitsveerdi af Y/Q-forholdet pd sporstykkets indre skinne) overskrider 0,40 med: (Yqq); —
50[(Y/Q);; — 0,4]. Vaerdierne af Ygst, Qqst og gennemsnitlig kurveradius (for og efter omberegning) anfores
i prevningsrapporten.

Hvis Yqst-vardien overskrider den ovenfor anforte greenseveerdi, kan infrastrukturen begranse det rullende
materiels driftsydelse (f.eks. storste hastighed) under hensyn til sporegenskaberne (f.eks. kurveradius, over-
hejde, skinnehgjde).

Bemerk: De gransevardier, der specificeres i EN 14363:2005, finder anvendelse pd akseltryk inden for det
interval, der er anfert i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2; for spor, der er
konstrueret til storre akseltryk, er der ikke fastsat harmoniserede granseverdier for sporbelastning.

Akvivalent konicitet

Det spektrum af vardier for hastighed og akvivalent konicitet, som enheden er konstrueret til at klare
stabilt, skal veare specificeret og angivet i den tekniske dokumentation. Disse vardier skal respekteres bade i
konstruktionen og under driftsforhold.

Den kvivalente konicitet skal beregnes i overensstemmelse med EN15302:2008 for amplituden (y) for
hjulsaettets sideforskydning:

— y=3mm, if (TG - SR) > 7 mm
— y:(%) if 5mm < (TG - SR) < 7 mm
— y=2mm, if (TG — SR) < 5 mm

hvor TG er sporvidden, og SR er afstanden mellem hjulsattets aktive flader (se figur 1).

Enheder med uafhangigt roterende hjul er undtaget fra kravene i afsnit 4.2.3.4.3.

DIMENSIONERENDE VARDIER FOR NYE HJULPROFILER

I dette afsnit fastseettes det, hvilke verifikationer der skal foretages ved beregninger for at sikre, at profilet pa
et »nyt hjul« og afstanden mellem hjulenes aktive flader er egnet til spor i TEN-nettet, som er i over-
ensstemmelse med TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog.

Hjulprofilet og afstanden mellem hjulenes aktive flader (SR-dimensionen i figur 1, afsnit 4.2.3.5.2.1) skal
udveelges, sd det sikres, at den gransevardi for akvivalent konicitet, der er angivet i tabel 2, ikke over-
skrides, ndr hjulsetkonstruktionen modelleres ved passage hen over de reprasentative eksempler pa spor-
forhold, der er specificeret i tabel 3.
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4.2.3.5.
4.2.3.5.1.

Tabel 2

Dimensionerende graensevardier for akvivalent konicitet

Kgr,eftm;ts e : , . Provningsbetingelser
riftshastighe: Grensevaerdier for akvivalent konicitet (se tabel 3)
(km/h)
< 60 Ikke relevant Ikke relevant
> 60 og < 190 0,30 Alle
> 190 Samme vardier som i TSlen for | Samme betingelser som i TSI'en for
rullende materiel til hejhastighedstog | rullende materiel til hejhastighedstog
Tabel 3
Forhold for prevning pd spor af kvivalent konicitet, reprasentative for TEN-nettet

Provnings-

betingelse Skinnetvarprofil Skinnehaldning | Sporvidde

nr.

1 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 20 1435 mm
2 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 40 1435 mm
3 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 tl 20 1437 mm
4 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 40 1 437 mm
5 Skinneprofil 60 E 2 defineret i EN 13674-1:2003/A1:2007 | 1 til 40 1435 mm
6 Skinneprofil 60 E 2 defineret i EN 13674-1:2003/A1:2007 | 1 til 40 1437 mm
7 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1 tl 20 1435 mm
8 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1 til 40 1435 mm
9 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1t 20 1437 mm
10 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-12003 1 tl 40 1437 mm

Kravene i dette afsnit anses for at vare opfyldt af hjulsat, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-profiler
som defineret i EN13715:2006 med en afstand mellem de aktive flader pd mellem 1420 mm og
1426 mm.

DRIFTSVARDIER FOR AKVIVALENT KONICITET FOR HJULSAT

For at have kontrol med det rullende materiels karselsstabilitet, ma man have kontrol med driftsvaerdierne
for akvivalent konicitet. Mélvaerdierne for hjulsattenes konicitet i drift pa interoperabelt rullende materiel
skal fastsattes i ssammenhang med malvaerdierne for sporets konicitet i drift.

Driftsvaerdierne for sporets konicitet er et udestdende punkt i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog;
derfor er driftsvaerdierne for hjulsattenes konicitet et udestdende punkt i denne TSI

Dette afsnit er ikke omfattet af den vurdering, der foretages af et bemyndiget organ.

Nér en enhed drives péd en given straekning, skal driftsverdierne for akvivalent konicitet opretholdes under
hensyn til de specificerede graenseverdier for enheden (se afsnit 4.2.3.4.3) og de lokale netforhold.

Lobetoaj
Bogierammens konstruktion

For enheder med bogieramme eftervises stabiliteten af bogierammens konstruktion, alt fastgjort udstyr og
sammenfgjningen mellem vognkasse og bogie pd grundlag af metoder, som der er redegjort for i EN
13749:2005, afsnit 9.2. Bogien skal vaere konstrueret pd grundlag af de oplysninger, der er specificeret i EN
13749:2005, afsnit 7.
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4.2.3.5.2.1.

Bemerk: Der kraeves ikke klassificering af bogien i henhold til EN 13749:2005, afsnit 5.

Ved anvendelsen af de belastningstilfeelde, der henvises til i afsnittene i ovennavnte standard, anses
exceptionel nyttelast for at vare »designmasse med exceptionel nyttelast« og driftslast (udmattelseslast)
anses for at vare »designmasse med normal nyttelaste, jf. denne TSI's afsnit 4.2.2.10.

De forudsatninger, der legges til grund for vurderingen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens kersel
(formler og koefficienter) efter anvisningerne i EN 13749:2005, bilag C, skal begrundes og dokumenteres i
den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.

Hjulsaet
For denne TSI's formal defineres hjulsat som bestdende af hoveddele (aksler og hjul) og tilbehor (aksellejer,
akselkasser, gearkasser og bremseskiver). Hjulsattet skal konstrueres og udferes efter en konsekvent metode

ved brug af et set belastningstilfelde, der stemmer med de belastningstilstande, der er defineret i afsnit
4.2.2.10.

MEKANISKE OG GEOMETRISKE EGENSKABER FOR HJULSAT

Hjulsettenes mekaniske egenskaber:

Hjulsattenes mekaniske egenskaber skal garantere, at det rullende materiel korer sikkert.
De mekaniske egenskaber omfatter:

— montering

— mekanisk modstandsevne og udmattelsesegenskaber.

Eftervisningen af overensstemmelse skal for monteringens vedkommende bygge pd EN13260:2009, afsnit
3.2.1 og 3.2.2, hvor grenseverdier defineres for aksialkraft og udmattelse, med tilherende verifikations-
provninger.

Akslernes mekaniske egenskaber:

Udover ovenstdende krav vedrerende monteringen gelder, at eftervisning af overensstemmelse med hensyn
til akslens mekaniske modstandsevne og udmattelsesegenskaber for lgbeaksler skal bygge pé
EN13103:2009, afsnit 4, 5 og 6, og for drivaksler pd EN13104:2009, afsnit 4, 5 og 6.

Kriterierne for afgerelse hvad angar tilladt spaending er specificeret for lgbeaksler i EN 13103:2009, afsnit
7, og for drivaksler i EN 13104:2009, afsnit 7.

Akslens udmattelsesegenskaber (under hensyn til konstruktion, fremstilling og de forskellige kritiske aksel-
omréder) skal verificeres ved en udmattelsesprevning af typen med 10 millioner belastningscykler.

Verifikation af de fremstillede aksler:

Der skal vere en verifikationsprocedure i produktionsfasen for at sikre, at akslernes mekaniske egenskaber

ikke forringes af defekter.

Akselmaterialets traeckstyrke, slagstyrke, overfladeintegritet, materialeegenskaber og materialerenhed skal
kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprever skal udtages af partier for hver af de egen-
skaber, der skal kontrolleres.

Aksellejernes mekaniske egenskaber:

Aksellejet skal konstrueres under hensyntagen til dets mekaniske modstandsevne og udmattelsesegenskaber.
De temperaturgranser, der nds i drift, skal defineres og anferes i den tekniske dokumentation, jf. afsnit
4.2.12.

Overvégning af aksellejets tilstand er defineret i afsnit 4.2.3.3.2.
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Hjulsettenes geometriske dimensioner:

Hjulsattenes geometriske dimensioner som fastlagt i figur 1 skal vere i overensstemmelse med de gren-
seveerdier, der er fastlagt i tabel 4. Disse graenseveardier skal benyttes som dimensionerende veardier (nye
hjulsaet) og som driftsgreenseveerdier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen; se ogsd afsnit 4.5).

Tabel 4

Driftsgreenseverdier for hjulsettenes geometriske dimensioner

B Hjuldiameter D Minimumsvaerdi | Maksimumsvardi
etegnelse
(mm) (mm) (mm)
Krav knyttet til delsystemet
Afstand mellem aktive flader (Sg) D > 840 1410 1426
Sg = Ag + Sq (venstre hjul) + Sy (hejre hjul)
760 < D < 840 1412
330 < D < 760 1415
Afstand mellem hjulbagsider, spaeermal (Ap) D > 840 1357 1363
760 < D < 840 1358
330 < D < 760 1359

Dimensionen Ay males i hejde med skinneoverkanten. Dimensionerne Ay og Sy skal overholdes for
egenvagt og i lastet tilstand. Fabrikanten kan i vedligeholdelsesdokumenterne specificere mindre tolerancer
for driftsveerdier inden for ovenstdende greenser.

Figur 1

Symboler for hjulseet

Ar

i

Hjulenes egenskaber garanterer, at det rullende materiel korer sikkert og bidrager til styringen af det
rullende materiel.

MEKANISKE OG GEOMETRISKE EGENSKABER FOR HJUL

Mekaniske egenskaber:

Hjulenes mekaniske egenskaber skal eftervises ved beregninger af den mekaniske styrke under hensyntagen
til tre belastningstilfelde: lige spor (hjulseet i midten), kurve (flangen presser mod skinnen) og kersel i
sporskifter og sporskearinger (flangens inderside bergrer skinnen) som specificeret i EN 13979-1:2003,
afsnit 7.2.1 og 7.2.2.
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For smedede og valsede hjul er kriterierne for afgerelsen fastsat i EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 7.2.3;
ligger beregningsresultaterne uden for afgerelseskriterierne, skal overensstemmelse eftervises ved prevning
pa provebank i overensstemmelse med EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 7.3.

For smedede og valsede hjul verificeres udmattelsesegenskaberne (hvorunder der ogsd tages hensyn til
overfladeruhed) ved en udmattelsesprovning af typen pd 10 millioner belastningscykler med en udmattel-
sesspaending i hjulskiven pd mindre end 450 MPa (for maskinbearbejdede hjulskiver) og 315 MPA (for
ikke-maskinbearbejdede hjulskiver) med en sandsynlighed pd 99,7 %. Udmattelsesspendingskriterierne
galder for stilkvaliteterne ER6, ER7, ER8 og ERY; for andre stlkvaliteter ekstrapoleres afgorelseskriterierne
fra de andre materialers kendte kriterier.

Andre typer hjul er tilladt pd keretojer, der kun ma kere indenlands. I sd fald skal afgerelseskriterierne og
udmattelsesspandingskriterierne specificeres i nationale forskrifter. Disse nationale forskrifter skal medlems-
staterne anmelde i overensstemmelse med artikel 3.

Termomekaniske egenskaber:

Hvis hjulet bruges til at bremse en enhed med bremseklodser, der indvirker pé hjulets lobeflade, skal hjulets
termomekaniske egenskaber eftervises under hensyntagen til den maksimale forudsatte bremseenergi. Der
skal udferes en typeprovning som beskrevet i EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.2, for at kontrollere at
hjulkransens sideforskydning under bremsningen og residualspandingen ligger inden for specificerede
tolerancegraenser.

For smedede og valsede hjul specificeres afgerelseskriterierne for residualspaendinger for hjulmateriale i
kvalitet ER 7 i EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.2.2; for andre stdlkvaliteter ekstrapoleres afggrelses-
kriterierne for residualspandinger fra de kendte kriterier for materialerne ER 6 og ER 7. Det er tilladt at
udfere en anden prevning i overensstemmelse med EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.3, hvis den
beregnede residualspanding overskrides i den primere provning. I s fald skal der ogsa udferes en bremse-
prove pé bane efter EN 13979-1:2003/A1:2009, afsnit 6.4.

Andre typer hjul er tilladt pd keretgjer, der kun ma kere indenlands. I sd fald skal de termomekaniske
egenskaber i forbindelse med brug af bremseklodser specificeres i nationale forskrifter. Disse nationale
forskrifter skal medlemsstaterne anmelde i overensstemmelse med artikel 3.

Verifikation af de fremstillede hjul:

Der skal vare en verifikationsprocedure i produktionsfasen for at sikre, at hjulenes mekaniske egenskaber

ikke forringes af defekter.

Hjulmaterialets traekstyrke, lobefladens hirdhed, brudsejheden, slagstyrken, materialeegenskaberne og mate-
rialerenheden skal kontrolleres.

Verifikationsproceduren skal foreskrive, hvordan stikprever skal udtages af partier for hver af de egen-
skaber, der skal kontrolleres.

Geometriske dimensioner:
Hjulenes geometriske dimensioner som fastlagt i figur 2 skal veare i overensstemmelse med de gransevar-
dier, der er fastlagt i tabel 5. Disse grensevardier skal benyttes som dimensionerende vardier (nye hjul) og

som driftsgreenseveardier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen; se ogsé afsnit 4.5).

Tabel 5

Driftsgransevardier for hjulenes geometriske dimensioner

Betegnelse Hjuldiameter D Minimumsveerdi | Maksimumsveerdi

(mm) (mm) (mm)

Hjulkransens bredde(Bg + grat) D > 330 133 145

Hjulflangens tykkelse (Sg) D > 840 22 33
760 < D < 840 25
330 < D < 760 27,5

Hjulflangens hejde (Sy) D > 760 27,5 36
630 <D < 760 29,5
330 < D < 630 31,5
Hjulflangens aktive flade (qg) > 330 6,5
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Figur 2
Symboler for hjul

Br

70

; _ Gra Mod-
Affasning  —= haddning
4 A /
NM
.

Enheder med uathengigt roterende hjul skal foruden kravene i dette afsnit om hjul opfylde kravene i denne
TSI til geometriske egenskaber for hjulset i afsnit 4.2.3.5.2.1.

HJULSAT, DER KAN INDSTILLES TIL FORSKELLIGE SPORVIDDER
Dette krav galder for enheder med hjulseet, der kan indstilles til forskellige sporvidder og skifte mellem den

europaiske nominelle standardsporvidde og en anden sporvidde.

Hjulseettets omskiftningsmekanisme skal garantere, at hjulet fastldses sikkert i den rigtige, tilsigtede aksel-
position.

Det skal vare muligt at foretage visuel kontrol af aflasningssystemets tilstand (last eller ulast) udefra.
Har hjulsettet bremseudstyr, skal det sikres, at dette udstyr er ldst i den rette position.
Overensstemmelsesvurdering for kravet i dette afsnit er et udestdende punkt.

Mindste kurveradius

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

Banerommere

Dette krav gelder for alle enheder med forerrum.

Hjulene skal beskyttes mod skader forarsaget af sma genstande pé skinnerne. Dette krav kan opfyldes ved
montering af baneremmere foran hjulene pd den forreste aksel.

Hojden af baneremmerens underkant over ordiner skinne skal veare:
— mindst 30 mm under alle forhold
— hejst 130 mm under alle forhold

idet der bl.a. tages hensyn til slid pd hjulet og sammentrykning af ophanget.
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Hvis underkanten af en forhindringsdeflektor som specificeret i afsnit 4.2.2.5 er mindre end 130 mm over
ordinar skinne under alle forhold, opfylder den funktionskravet til baneremmerne, som man i sa fald ikke
behgver at montere.

En banerommer skal vare konstrueret til at modstd en kraft i laengderetningen pd mindst 20 kN uden varig
formeendring. Dette krav verificeres ved beregning.

En baneremmer skal vare konstrueret, si den ikke under plastisk deformation kommer i kontakt med
sporet eller lobetojet, og sd en eventuel berering af hjulets lobeflade ikke medferer risiko for afsporing.

Bremser
Generelt

Formaélet med togets bremsesystem er at sikre, at togets hastighed kan nedszttes eller holdes konstant pa en
strekning med fald, eller at toget kan standses inden for den storste tilladte bremselaengde. Bremserne
sikrer ogsd, at toget bliver holdende.

Bremseevnen afhanger primaert af bremsekraften (bremsekraftfrembringelsen), togets masse, togets rulle-
modstand, hastigheden og den givne adhaesion.

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

Bremseevnen bestemmes af retardationsprofiler (retardation = F (hastighed) og akvivalent reaktionstid).

Standselangde, bremseprocent (kaldes ogsd »lambdac eller »bremset masse-procent) og afbremset masse
benyttes ogsd og kan afledes (dirckte eller via standselaengden) af retardationsprofiler ved beregning.

Bremseevnen kan variere med togets eller koretojets last.

Den minimumsbremseevne, der er nedvendig for at kere et tog pd en strakning ved en given hastighed,
afhenger af streekningens egenskaber (signalsystem, maksimalhastighed, stigninger/fald, strackningens
sikkerhedsmargen), og er kendetegnende for infrastrukturen.

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

Gransefladen mellem infrastruktur og rullende materiel er behandlet i TSI'en for drift og trafikstyring for
konventionelle tog, afsnit 4.2.2.6.2.

Vigtigste funktions- og sikkerhedskrav
Funktionskrav

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

— en parkeringsbremsefunktion, der benyttes nir toget er parkeret, og som gor det muligt at péfere en
bremsekraft i en ubegranset periode uden energikilde i toget.

Togets hovedbremsesystem skal veare:

— gennemgéende: signalet om aktivering af bremsen sendes fra en central styreenhed gennem en brem-
seledning til hele toget

— automatisk: en utilsigtet afbrydelse af bremseledningen (den er ikke leengere intakt) forer til aktivering af
bremserne pa alle togets koretojer.

Hovedbremsefunktionen kan suppleres af yderligere bremsesystemer som beskrevet i afsnit 4.2.4.7 (dyna-
misk bremse — bremsesystem, der er forbundet med traekkraftsystemet) og/eller afsnit 4.2.4.8 (bremsesy-
stem, der er uathangigt af adhasionsforholdene).
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Nér bremsesystemet konstrueres, skal der tages hensyn til bortledning af bremseenergien, som ikke ma
beskadige bremsesystemets komponenter under normale driftsforhold; dette skal verificeres ved beregning
som specificeret i afsnit 4.2.4.5.4.

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

Bremsesystemet skal konstrueres saledes, at det indeholder midler til overvdgning og afprevning som
specificeret i afsnit 4.2.4.9.

Nedenstéende krav i dette afsnit 4.2.4.2.1 anvendes pd enheder, der kan drives som et tog.

Bremseevnen skal sikres i overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2.4.2.2, hvis bremseledningen
afbrydes utilsigtet, og hvis tilferslen af bremseenergi, stromforsyningen eller andre energitilforsler svigter.

Der skal sdledes vare tilstrakkelig bremseenergi lagret i toget og fordelt pa langs ad toget i overensstem-
melse med bremsesystemets konstruktion, sledes at den fornedne bremsekraft kan aktiveres.

Naér bremsesystemet konstrueres, skal der tages hensyn til serier af bremseaktiveringer og bremselosninger
(uudmattelig bremsevirkning).

Hvis 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.

Hvis bremseenergitilforslen afbrydes, eller stromforsyningen svigter, skal det vare muligt at holde et
maksimalt belastet tog (designmasse med exceptionel nyttelast) afbremset pd en 35 %o stigning i mindst
to timer ved hjalp af hovedbremsesystemets friktionsbremse alene.

Enhedens bremsestyringssystem skal have tre styringsfunktioner:

— Nodbremsning: aktivering af en forud defineret bremsekraft pd kortest mulig tid for at standse toget
med et bestemt niveau for bremseevne.

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

— Parkeringsbremsning: aktivering af en bremskraft for at holde toget (eller koretgjet) fast i en stationer
position, uden at der er nogen energikilde i toget.

En bremseaktiveringskommando skal for alle styringsfunktioner overtage styringen af bremsesystemet, selv
over for en aktiv bremselesningskommando; det er tilladt ikke at anvende dette krav, nar lokomotivfareren
bevidst undertrykker bremseaktiveringskommandoen (f.eks. overstropning af passageralarmen eller afkob-
ling).

Ved hastigheder over 5 km/h skal det maksimale stad forarsaget af bremsning vare mindre end 4 mjs>.

Egenskaberne med hensyn til sted kan afledes af beregningen og af vurderingen af opferslen under
retardation, som den males under bremseprovningerne.

Sikkerhedskrav

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

— Saledes er nodbremsesystemet og -evnen egenskaber ved det rullende materiel, som bruges i delsystemet
Togkontrol og signaler.

Funktionskravene i afsnit 4.2.4.2.1 bidrager til at garantere, at bremsesystemet fungerer sikkert; alligevel er
det nedvendigt at anleegge en risikobaseret vurdering at bremseevnen, da der er mange komponenter
involveret.

De farer, der tages i betragtning, og de dertil svarende sikkerhedskrav, der skal opfyldes, fremgér af tabel 6.
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Tabel 6

Bremsesystem — sikkerhedskrav

Sikkerhedskrav, der skal opfyldes

Alvorsgrad|Folge at
forebygge

Fare Mindste tilladte antal svigtkombinationer

Nr. 1 Gelder for enheder med forerrum (bremseaktivering)

Ingen retardation efter aktivering af | Katastrofal 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
nedbremse pa grund af svigt i
bremsesystemet  (fuldstendigt og
varigt tab af bremsekraft).

Bemeerk: omfatter aktivering udlest
af lokomotivforer eller af togkon-
trolsystem. Aktivering udlest af
passagerer (alarm) er ikke omfattet.

Nr. 2 Gelder for enheder med traekkraftudstyr

Ingen retardation efter aktivering af | Katastrofal 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
nodbremse pd grund af svigt i
treekkraftsystemet  (traekkraft >
bremsekraft).

Nr. 3 Galder for alle enheder

P4 grund af svigt i bremsesystemet | Ikke relevant Der skal identificeres enkeltsvigt,
er standseleengden efter aktivering som eger standselengden med
af nedbremse leengere end standse- mere end 5%, og egningen af
leengden ved normal funktionstil- standselengden skal bestemmes.

stand.

Bemerk: Bremseevnen ved normal
funktionstilstand er defineret i
afsnit 4.2.4.5.2.

Nr. 4 Gealder for alle enheder

Der péfores ingen parkeringsbrem- | Ikke relevant 2 (enkeltsvigt accepteres ikke)
sekraft efter aktivering af parke-
ringsbremsen  (fuldsteendigt  og
varigt tab af parkeringsbremse-
kraften)

Begrebet »katastrofale folger« er defineret i forordningen om den felles sikkerhedsmetode, artikel 3, nr. 23.

Supplerende bremsesystemer behandles i sikkerhedsundersogelsen pd de betingelser, der er anfort i afsnit
4.2.4.7 og 4.2.4.8.

Type bremsesystem

Enheder, der er konstrueret til og vurderes for almindelig drift (forskellige oprangeringer af koretgjer af
forskellig oprindelse, oprangering ikke defineret i projekteringsfasen), skal udstyres med et bremsesystem,
hvis bremseledning er kompatibel med UICs bremsesystem. De principper, der skal anvendes i denne
forbindelse, er specificeret i standarden EN 14198:2004 »Requirements for the brake system of trains
hauled by a locomotives, afsnit 5.4, »UIC brake systemc.

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

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

Aktivering af nodbremse

Dette afsnit galder for enheder med forerrum.

Der skal veere mindst to indbyrdes uath@ngige bremseaktiveringsanordninger, der gor det muligt at aktivere

nodbremsen med et enkelt og ukompliceret greb, som lokomotivfereren kan udfere med én hénd fra sin
normale kerestilling.

Sekventiel aktivering af disse to anordninger kan komme i betragtning under eftervisning af overensstem-
melse med sikkerhedskrav nr. 1 i afsnit 4.2.4.2.2, tabel 6.

En af disse anordninger skal veere en rod knap, der kan trykkes ind med et hurtigt slag (paddehatteformet
trykknap).

Nér disse to anordninger aktiveres, skal de af sig selv 1ase sig fast i nodbremsepositionen ved hjalp af en
mekanisk anordning; det mé kun vare muligt at frigere dem fra denne position ved en tilsigtet handling.

Nodbremsen skal ogsd kunne aktiveres af togkontrolsystemet og signalsystemet i toget som defineret i
TSI'en for togkontrol og signaler for konventionelle tog.

Medmindre kommandoen ophaves, skal nedbremseaktiveringen udlese folgende processer varigt, auto-
matisk og pd mindre end 0,25 sekunder:

— Transmission af en nedbremsekommando gennem bremseledningen ned gennem toget ved en defineret
transmissionshastighed, som skal vare storre end 250 meter/sekund.

— Udkobling af al traekkraft pd mindre end 2 sekunder; denne udkobling mé ikke kunne ophaves, for
lokomotivfereren annullerer traekkraftkommandoen.

— Hindring af enhver bremselosningskommando eller -handling.

Aktivering af driftsbremse

Dette afsnit gaelder for enheder med forerrum.

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
bremselosning og maksimal bremsekraft) for at styre togets hastighed.

Der mé kun vare et aktivt driftsbremsekommandosted i et tog. For at opfylde dette krav skal det vare
muligt at isolere driftsbremsefunktionen pa det eller de andre driftsbremsekommandosteder i enheden
(enhederne), der indgér i en oprangering, sddan som det er defineret for faste og foruddefinerede opran-
geringer

Nir togets hastighed er storre end 15 km/h, skal driftsbremseaktivering automatisk medfere udkobling af al
treekkraft; denne udkobling ma ikke ophaves, for lokomotivfereren annullerer traekkraftkommandoen.

Bemeerk: En friktionsbremse kan have serlige tilsigtede funktioner sammen med trakkraft ved hastigheder
over 15 km/h (afisning, rensning af bremsekomponenter m.m.); det ma ikke vare muligt at benytte disse
sarlige funktioner under aktivering af driftsbremsen.

Aktivering af direkte bremse

Lokomotiver (enheder, der er bestemt til at treekke godsvogne eller personvogne), der vurderes med henblik

pa generel drift, skal vaere udstyret med et direkte bremsesystem.

Det direkte bremsesystem skal gore det muligt at pafere bremsekraft pd den eller de berorte enheder alene,
uden at den eller de andre enheder i toget pafores bremsekraft.

Aktivering af dynamisk bremse

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

— Lokomotivforeren skal kunne forhindre anvendelse af regenerativ bremsning pa elektriske enheder,

sdledes at der ikke sendes energi tilbage til koreledningen pd en streekning, hvor dette ikke er muligt
(se TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.7).
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Se ogsd afsnit om 4.2.8.2.3 regenerativ bremsning.

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

Aktivering af parkeringsbremse

Dette afsnit galder for alle enheder.

Ved aktivering af parkeringsbremsen skal en defineret bremsekraft pafores enheden i en ubegraenset
periode, i hvilken det kan forekomme, at der ingen energikilde er i toget.

Det skal vaere muligt at lose parkeringsbremsen i et holdende tog i enhver situation, herunder med henblik
pa bjergning.

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, nar enheden lukkes
ned.

Bemerk: Aktiveringen af parkeringsbremsekraften kan veare afhaengig af driftsbremsens status; den skal
kunne gennemfores, ndr energien i toget til aktivering af driftsbremsen er pd vej til at blive svakket
eller falder bort.

Bremseevne
Generelle krav
Enhedens (togsxt eller keoretgj) bremseevne (retardation = F(hastighed) og akvivalent reaktionstid)

bestemmes for et vandret spor ved beregning som fastsat i standarden EN14531-6:2009.

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

De friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseudstyr og indgér i beregningen, skal begrundes (se
standarden EN14531-1:2005, afsnit 5.3.1.4).

Beregningen af bremseevnen skal udferes for de to styringsfunktioner: nedbremsning og maksimal drifts-
bremsning.

Bremseevneberegningen skal udferes i projekteringsfasen og revideres (korrigering af parametrene), nir de
fysiske prevninger, der kraves i afsnit 6.2.2.2.5 og 6.2.2.2.6, 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.

Den maksimale gennemsnitlige retardation, der fremkommer med alle bremser i brug, ogsd den bremse, der
er uafhangig af adhasionen mellem hjul og skinne, skal vere mindre end 2,5 m/s% dette krav hanger
sammen med sporets evne til at optage langsgdende krafter (graenseflade til infrastruktur, se TSI'en for
infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.7.2).

Nodbremsning

Reaktionstid:

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

— «kvivalent reaktionstid: 5 sekunder
— forsinkelse: 2 sekunder.

For enheder, der er konstrueret til og vurderes for generel drift, skal reaktionstiden vaere som specificeret
for UIC’s bremsesystem (se ogsd afsnit 4.2.4.3: bremsesystemet skal vare kompatibelt med UIC’s bremse-
system).

(*) Definition som i EN 14531-1:2005, afsnit 5.3.3.
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Beregning af retardation:

For alle enheder skal beregningen af nedbremseevnen udferes efter standarden EN 14531-6:2009; retar-
dationsprofilen og standseleengderne skal bestemmes ved felgende starthastigheder (hvis de er lavere end
maksimalhastigheden): 30 km/h, 80 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h.

I EN 14531-1:2005, afsnit 5.12, specificeres det, hvordan andre parametre (bremseprocent (lambda),
bremset masse) kan afledes af beregningen af retardationen eller af enhedens standselaengde.

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

Beregningen af nedbremseevnen skal foretages med et bremsesystem i to forskellige funktionstilstande.

— Normal funktionstilstand: Ingen svigt i bremsesystemet og nominelle vardier for friktionskoefficienter,
der udnyttes af friktionsbremseudstyret (svarende til torre 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 det tilfelde, hvor svigt pa et enkelt punkt forer til en ggning af bremselengden med
mere end 5%, 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 veerdier
for friktionskoefficienten under hensyntagen til grensevaerdier for temperatur og fugt (se EN14531-
1:2005, afsnit 5.3.1.4).

Bemerk: Disse forskellige funktionstilstande og driftsforhold skal navnlig tages i betragtning, ndr der
indfores avancerede togkontrolsystemer (som ETCS) med henblik pd optimering af jernbanesystemet.

Beregningen af nedbremseevnen skal udferes for de tre belastningstilstande, der er defineret i afsnit
4.2.2.10 som:

— mindste belastning: »designmasse i driftsklar stand«
— normal belastning: »designmasse med normal nyttelast«
— storste belastning: »designmasse med exceptionel nyttelast.

For hver belastningstilstand noteres det ringeste resultat (dvs. det, der giver den laengste standselaengde) af
beregningerne af »nedbremseevne i normal funktionstilstand« ved den konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed (revideret efter resultaterne af de nedenfor kravede provninger) i registret over rullende materiel, jf.
afsnit 4.8.

Driftsbremsning

Beregning af retardation:

For alle enheder udfores beregningen af driftsbremseevnen efter EN 14531-6:2009 med et bremsesystem i
normal funktionstilstand og nominel veerdi for de friktionskoefficienter, der udnyttes af friktionsbremseud-
styr, i belastningstilstanden »designmasse med normal nyttelast« ved den konstruktivt bestemte maksimalha-
stighed.

Storste driftsbremseevne:

Nér driftsbremsen er konstrueret til at levere en storre bremseevne end nedbremsen, skal det vare muligt at
begranse den storste driftsbremseevne (ved udformningen af bremsestyresystemet eller som vedligehol-
delsesaktivitet) pd 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 sxtter det nationale sikkerhedsniveau pa
spil.
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Beregninger vedrorende varmekapacitet

Dette afsnit galder for alle enheder.

For arbejdskeretojer er det tilladt at verificere overensstemmelsen med dette krav ved temperaturmalinger
pa hjul og bremseudstyr.

Bremseenergikapaciteten skal verificeres ved en beregning, der viser, at bremsesystemet er konstrueret til at
modstd bortledningen af bremseenergi. De referenceveerdier, der benyttes i denne beregning for de kompo-
nenter 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 maksi-
malhastigheden (med et tidsinterval svarende til den tid til tager at accelerere toget op til maksimalha-
stigheden) pd vandret spor i belastningstilstanden »designmasse med exceptionel nyttelast«.

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

Det maksimale fald pa banestreekningen og den dertil svarende laengde og driftshastighed, som bremsesy-
stemet er konstrueret til med hensyn til kapacitet til at optage termisk bremseenergi, skal ogsa defineres ved
en beregning for belastningstilstanden »designmasse med exceptionel nyttelast«, nar driftsbremsen bruges til
at holde toget pa en konstant driftshastighed.

Resultatet (streekningens maksimale fald, dertil svarende langde og driftshastighed) skal noteres i registret
over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Folgende situation foreslds som »referencetilfalde« for fald pad sporet: opretholdelse af en hastighed pa
80 km/h ved et konstant fald pd 21 %o over 46 km. Hvis denne referencesituation benyttes, behover
registret over rullende materiel kun navne, at dens krav er opfyldt.

Parkeringsbremse

Ydeevne:

En enhed (tog eller koretej) i belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« uden energiforsyning til
radighed, skal kunne holdes varigt parkeret pd et spor med et fald pa 35 %o.

Stilstanden skal opnds ved hjalp af parkeringsbremsefunktionen og med supplerende midler (f.eks.
hamsko), ndr parkeringsbremsen ikke selv kan yde den nedvendige bremsekraft; de nedvendige supple-
rende midler skal forefindes om bord pé toget.

Beregning:

Ydeevnen for enhedens (tog eller keretoj) parkeringsbremse skal beregnes som angivet i EN14531-6:2009.
Resultatet (haldningsgraden af det fald, som parkeringsbremsen alene kan holde enheden ubevagelig pd)
skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Profil for adhasion mellem skinne og hjul — system for hjulblokerings-
beskyttelse

Grenseprofil for adhasion mellem hjul og skinne

Bremsesystemet pd en enhed skal konstrueres sdledes, at driftsbremseevnen uden dynamisk bremse og
nedbremseevnen ikke forudsatter en beregnet adhasion mellem hjul og skinne ved hastigheder > 30 km/h,
der ligger over felgende verdier:

— 0,15 for lokomotiver, enheder til passagertransport, som er vurderet til generel drift, og enheder, som er
vurderet til fast eller foruddefineret oprangering med over 7 og under 16 aksler.

— 0,13 for enheder, som er vurderet til fast eller foruddefineret oprangering med 7 aksler eller derunder.

— 0,17 for enheder, som er vurderet til fast eller foruddefineret oprangering med 20 aksler eller derover.
Dette mindsteantal aksler kan nedszttes til 16, hvis den provning, der er kravet i afsnit 4.2.4.6.2 for
systemet til hjulblokeringsbeskyttelse, giver positivt resultat; ellers anvendes 0,15 som nedre granse-
vardi for adhasion mellem hjul og skinne for enheder med mellem 16 og 20 aksler.
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4.2.4.6.2.

4.24.7.

Ovenstdende krav galder ogsé for aktivering af direkte bremse som beskrevet i afsnit 4.2.4.4.3.

[ konstruktionen af en enhed ma der ikke forudsattes en storre adhaesion mellem hjul og skinne end 0,12,
ndr parkeringsbremseevnen beregnes.

Disse granser 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.

Alle adhasionsverdier afrundes til to decimaler.

System til blokeringsbeskyttelse

Hjulblokeringsbeskyttelsen er et system, der er beregnet til at udnytte den aktuelle adhasion bedst muligt
ved en styret mindskelse og efterfolgende ogning af bremsekraften for at forhindre hjulsattene i at blokere
og skride ukontrolleret og dermed minimere ogningen af standselengden og en eventuel beskadigelse af
hjulene.

Krav om udstyr til og brug af blokeringsbeskyttelse pa enheden:

— Enheder, der er konstrueret til en sterste driftshastighed pa mere end 150 km/h skal vare udstyret med
et blokeringsbeskyttelsessystem.

— Enheder, der er udstyret med bremseklodser péd hjulets lobeflade med en bremseevne, der forudsatter en
beregnet adhzasion mellem hjul og skinne pd mere end 0,12, skal udstyres med et blokeringsbeskyt-
telsessystem.

Enheder, der ikke er udstyret med bremseklodser pa hjulets lobeflade med en bremseevne, der forud-
satter en beregnet adhasion mellem hjul og skinne pa mere end 0,11, skal udstyres med et blokerings-
beskyttelsessystem.

— Ovenstdende krav om blokeringsbeskyttelsessystem gelder for nedbremsning og driftsbremsning.

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

Krav til blokeringsbeskyttelsessystemets ydeevne:

— I enheder med et dynamisk bremsesystem skal den dynamiske bremsekraft styres af et blokerings-
beskyttelsessystem (hvis der er installeret et i overensstemmelse med ovenstdende punkt); hvis dette
blokeringsbeskyttelsessystem ikke er installeret, skal den dynamiske bremsekraft hammes eller
begranses, siledes at den ikke medferer behov for storre adhasion mellem hjul og skinne end 0,15.

— Blokeringsbeskyttelsessystemet skal konstrueres i overensstemmelse med EN 15595:2009, afsnit 4, og
verificeres efter den metode, der er fastlagt i EN 15595:2009, afsnit 5 og 6; ndr der henvises til EN
15595:2009, afsnit 6.2, »overview of required test programmess, finder kun afsnit 6.2.3 anvendelse, og
det galder for alle typer af enheder.

Hvis en enhed er udstyret med et blokeringsbeskyttelsessystem, skal det afproves for at verificere dets
effektivitet (maksimal forlengelse af standselengden sammenlignet med standseleengden pé terre skinner),
ndr det er installeret i enheden.

De relevante komponenter i blokeringsbeskyttelsessystemet skal indga i den sikkerhedsanalyse af nedbrem-
sefunktionen, der kraeves i afsnit 4.2.4.2.2.

Dynamisk bremse — bremsesystem forbundet med trakkraftsystemet

Nér bremseevnen for den dynamiske bremse eller for et bremsesystem, der er forbundet med trakkraft-
systemet, er medregnet i nodbremseevnen i normal funktionstilstand, jf. definitionen i afsnit 4.2.4.5.2, skal
den dynamiske bremse hhv. det bremsesystem, der er forbundet med trakkraftsystemet:

— vare styret af hovedbremsesystemets bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

— vare omfattet af den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3, jf. afsnit 4.2.4.2.2, for
nedbremsefunktionen

— underkastes en sikkerhedsanalyse, der omfatter faren »fuldsteendigt tab af bremsekraft efter aktivering af
nodbremsenc.

Bemerk: For elektriske enheder skal denne analyse omfatte svigt, der forer til bortfald i toget af
spendingen fra den eksterne energiforsyning.
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4.2.4.8.
4.2.4.8.1.

4.2.4.8.2.

4.2.4.8.3.

4.2.4.9.

Bremsesystem, der er uafh@ngigt af adhasionsforholdene
Generelt

Bremsesystemer, der kan pdfere skinnen en bremsekraft uathaengigt af adhasionen mellem hjul og skinne,
er et middel til at gge bremseevnen, nir ydeevnekravet er storre end den ydeevne, der svarer til gransen for
den aktuelle adhaesion mellem hjul og skinne (se afsnit 4.2.4.6).

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 nedbremsen; i s fald skal det af
adhasionsforholdene uathaengige bremsesystem:

— vare styret af hovedbremsesystemets bremseledning (se afsnit 4.2.4.2.1)

— vare omfattet af den sikkerhedsanalyse, der foreskrives i sikkerhedskrav nr. 3, jf. afsnit 4.2.4.2.2, for
nedbremsefunktionen

— underkastes en sikkerhedsanalyse, der omfatter faren »fuldsteendigt tab af bremsekraft efter aktivering af
nedbremsenc.

Magnetskinnebremse
[ denne TSI's afsnit 4.2.3.3.1 henvises der til de krav til magnetskinnebremser, der specificeres for delsy-

stemet Togkontrol og signaler.

Det er tilladt at bruge en magnetskinnebremse som nedbremse som navnt i TSI'en for infrastruktur til
konventionelle tog, afsnit 4.2.7.2.

Den geometriske form af endestykkerne pd den magnet, der er i kontakt med skinnen, skal vere som
specificeret for en af de typer, der er beskrevet i tilleg 3 til UIC 541-06:Jan 1992.

Hvirvelstremsbremse
Dette afsnit omfatter kun hvirvelstromsbremser, der udvikler en bremsekraft mellem det rullende materiel

og skinnen.

I denne TSI's afsnit 4.2.3.3.1 henvises der til de krav til hvirvelstramsbremser, der specificeres for delsy-
stemet Togkontrol og signaler.

Ifolge TSTen for Togkontrol og signaler, afsnit 4.2.7.2, er vilkdrene for anvendelse af hvirvelstromsbremser
ikke harmoniseret.

Kravene til hvirvelstromsbremser er derfor et udestdende punkt.
Bremsetilstand og fejlvisning
Togpersonalet skal have adgang til informationer, der gor det muligt at identificere forringede driftsforhold,

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 kontrollere hovedbremsesystemets
(ned- og driftsbremse) og parkeringsbremsesystemets tilstand (bremset, los eller isoleret) og tilstanden for
hver del (herunder en eller flere aktuatorer) i disse systemer, der kan styres ogeller isoleres enkeltvis.

Hvis parkeringsbremsen altid er direkte atheengig af hovedbremsesystemets tilstand, kraves der ikke yder-
ligere og specifik visning for parkeringsbremsesystemet.

De driftsfaser, der skal tages i betragtning, er stilstand og kersel.
Nar toget holder stille, skal togpersonalet indefra ogfeller udefra kunne kontrollere:
— om togets gennemgdende bremseledning er ubrudt

— om bremseenergien er til rddighed gennem hele toget
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4.2.4.10.

4.2.5.

— hoved- og parkeringsbremsesystemernes tilstand og tilstanden for hver del (herunder en eller flere
aktuatorer) i disse systemer, der kan styres ogfeller isoleres for sig (som beskrevet ovenfor i dette
afsnit), bortset fra dynamisk bremse og et bremsesystem, der er forbundet med treckkraftsystemerne.

Under kerslen skal lokomotivfereren fra sin kerestilling i forerrummet kunne kontrollere:
— tilstanden for togets gennemgdende bremseledning
— tilstanden for togets bremseenergiforsyning

— tilstanden for den dynamiske bremse og for et bremsesystem, der er forbundet med trackkraftsystemet,
hvis det er medregnet i bremseevnen

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

Den funktion, der viser togpersonalet ovenstdende informationer, er en sikkerhedsrelateret funktion, da
togpersonalet bruger den til at vurdere togets bremseevne. Nér indikatorer viser lokale informationer, sikrer
anvendelse af harmoniserede indikatorer det fornedne sikkerhedsniveau. Nar et centralt kontrolsystem giver
togpersonalet mulighed for at udfere alle kontroller fra ét sted (f.cks. forerrummet), er sikkerhedsniveauet
for dette kontrolsystem et udestdende punkt.

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 vare til rddighed pd togniveau, skal der foreligge
dokumentation herom under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

Bremsekrav med henblik pd bjargningssituationer

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

Det skal vare muligt at bjeerge et tog uden energikilde om bord ved hjelp af en bjergningstraekkraftenhed
med et pneumatisk bremsesystem, der er kompatibelt med UIC's bremsesystem (bremseledning som brem-
sestyringsledning) og at styre en del af det bjergede togs bremsesystem ved hjalp af en grensefladean-
ordning.

Bemerk: Se afsnit 4.2.2.2.4 om den mekaniske graenseflade.

Den bremseevne, som det bjergede tog frembringer under denne form for drift, skal vurderes ved en
beregning, men behaver ikke vaere den samme som den bremseevne, der er beskrevet i afsnit 4.2.4.5.2.
Den beregnede bremseevne skal indgd i den tekniske dokumentation, der er omhandlet i afsnit 4.2.12.

Dette krav galder ikke for enheder, der drives i en oprangering pd mindre end 200 tons (i belastnings-
tilstanden »designmasse i driftsklar stande).

Forhold af betydning for passagererne

Nedenstéende ikke udtemmende oversigt over de grundparametre, der er omfattet af TSI'en om tilgange-
lighed for bevagelseshemmede og galder for konventionelle enheder beregnet til passagertransport,
anfores udelukkende til orientering:

— sader, herunder forbeholdte seder
— korestolspladser
— udvendige dere, herunder dimensioner, forhindringsdetektorer, betjening

— indvendige dere, herunder betjening, dimensioner
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— toiletter

— arealer med fri passage

— belysning

— kundeinformation

— @ndringer i gulvhejden

— héndlister

— sovepladser med kerestolsadgang

— trinstilling til pd- og afstigning, herunder trin og indstigningshjelpemidler.
Der fastsaettes yderligere krav nedenfor i dette afsnit.

De parametre vedrerende forhold af betydning for passagererne, der er specificeret i TSI'en for sikkerhed i
jernbanetunneller, afsnit 4.2.5.7 (Kommunikationssystemer i tog) og 4.2.5.8 (Overstropning af
nodbremsen) adskiller sig fra nogle af kravene i nervarende TSI. Med henblik herpd anvendes TSI'erne
saledes:

— For konventionelt rullende materiel, viger TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller, afsnit 4.2.5.7
(kommunikationssystemer i tog), for narverende TSI's afsnit 4.2.5.2 (Hojttaleranleg: lydkommunika-
tionssystem).

— For konventionelt rullende materiel viger TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller, afsnit 4.2.5.8 (Over-
stropning af nedbremsen) for narvarende TSI's afsnit 4.2.5.3 (Passageralarm: funktionskrav).

Bemerk: 1 denne TSI's afsnit 4.2.10.1.3 er der andre oplysninger om forholdet mellem denne TSI og TSI'en
om jernbanesikkerhed i tunneller.

Sanitetssystemer

Hvis der er en vandhane i en enhed, skal der vere en tydelig visuel angivelse af, at vandet fra hanen ikke er
drikkevand, medmindre det opfylder bestemmelserne i drikkevandsdirektivet (Ridets direktiv 98/83/EF ().

Sanitetssystemer (toiletter, vaskerum, bar- og restaurantfaciliteter) méd ikke kunne udlede stoffer, der kan
vare skadelige for mennesker eller for miljoet.

Udledte materialer (behandlet vand) skal vare i overensstemmelse med galdende europaisk regulering i
medfer af vandrammedirektivet:

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

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

For at begranse spredningen af udledt vaeske langs sporet ma ukontrolleret udledning fra enhver kilde kun
forega nedad under keretgjet i en afstand af hejst 0,7 meter fra koretojets langsgdende centerlinje.

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.

() EUT L 330 af 5.12.1998, s. 32.
() EUT L 64 af 4.3.2006, s. 37.
() EUT L 64 af 4.3.2006, s. 52.
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4.2.5.2.

4.2.5.3.

Hojttaleranleg: lydkommunikationssystem
Dette afsnit treeder i stedet for afsnit 4.2.5.7 (Kommunikationssystemer i tog) i TSI'en om jernbanesikkerhed i

tunneller, for sd vidt angdr konventionelt rullende materiel.

Dette afsnit geelder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt som
treekkraft for passagertog.

Tog skal som minimum udstyres med et lydkommunikationssystem:
— hvormed togpersonalet kan henvende sig til togets passagerer
— hvormed togpersonalet og kontrolcentre uden for toget kan kommunikere med hinanden

Bemerk: Specifikationerne af denne funktion og bestemmelserne om vurdering af den findes i TSI'en for
Togkontrol og signaler til konventionelle tog, afsnit 4.2.4, EIRENE-funktioner.

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

Dette udstyr skal kunne forblive pa standby uafhangigt af hovedenergikilden i mindst tre timer. Nér det er
pa standby, skal udstyret kunne fungere med vilkdrlige intervaller i vilkdrlige tidsrum pd i alt 30 minutter.

Kommunikationssystemet skal konstrueres sdledes, at det fortsat virker i mindst halvdelen af hejttalerne
(fordelt over hele toget), hvis et af transmissionselementerne svigter, eller der skal alternativt forefindes en
anden made at informere passagererne pd, hvis systemet svigter.

Bestemmelser om, hvordan passagerer skal kunne kontakte togpersonalet, er fastsat i afsnit 4.2.5.3 (Passa-
geralarm) og 4.2.5.5 (Kommunikationssystemer til brug for passagererne).

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, gransefladesystem 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 pa togniveau, skal implementeres og
dokumenteres under hensyntagen til funktionelle aspekter.

Denne TSI foreskriver ingen tekniske losninger for fysiske greenseflader mellem enhederne.
Passageralarm: funktionskrav

Dette afsnit treder i stedet for afsnit 4.2.5.8 (Overstropning af nedbremsen) i TSI'en om jernbanesikkerhed i
tunneller, for sd vidt angdr konventionelt rullende materiel.

Dette afsnit gelder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt som
trekkraft for passagertog.

Passageralarmen er en sikkerhedsrelateret funktion, og de krav, der stilles til den, inklusive sikkerhedskrav,
er fastsat i dette afsnit.

Generelle krav:
Passageralarmen skal opfylde:
a) enten afsnit 4.2.5.3 i TST'en for rullende materiel til hejhastighedstog

b) eller, alternativt, nedenstiende bestemmelser, som i sa fald treder i stedet for bestemmelserne i 2008-
TSl'en for rullende materiel til hejhastighedstog, hvad angdr anvendelsen pd enheder, der henherer
under denne TSI's anvendelsesomréde (TSI'en for lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog).
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Alternative bestemmelser om passageralarmen:
Krav til informationsgraenseflader:

— Bortset fra toiletter og korridorer skal hvert rum, hver vestibule og alle andre sarskilte omrader, der er
beregnet til passagerer, vare udstyret med mindst én klart synlig og markeret alarmanordning til
underretning af lokomotivfereren i faresituationer.

— Alarmanordningen skal vere konstrueret sédledes, at passagerer ikke kan afbryde en udlest alarm.

— Idet passageralarmen udleses, skal bade visuelle og akustiske signaler vise lokomotivfereren, at en eller
flere passageralarmer er aktiveret.

— En anordning i fererrummet skal gore det muligt for lokomotivforeren at bekrafte, at han har
modtaget alarmen. Lokomotivforerens bekreftelse skal kunne konstateres pa det sted, hvor passagera-
larmen er udlest, og standse lydsignalet i forerrummet.

— Systemet skal gore det muligt at oprette en kommunikationsforbindelse pa lokomotivfererens initiativ
mellem forerrummet og det eller de steder, hvor alarmen blev udlest. Systemet skal gere det muligt for
lokomotivfereren at afbryde denne kommunikationsforbindelse péd eget initiativ.

— Der skal forefindes en anordning, hvormed personalet kan nulstille passageralarmen.
Krav vedrerende passageralarmens aktivering af bremsen

— Nir toget holder ved en perron eller satter i gang fra en perron, skal aktivering af passageralarmen
medfore direkte aktivering af driftsbremsen eller nadbremsen, s toget standser helt. I Dette tilfaelde skal
systemet gore det muligt for lokomotivfereren at annullere automatisk bremsning udlest af passage-
ralarmen, men forst ndr toget stdr helt stille.

— 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.

Kriterier for, hvorndr et tog er ved at swtte i gang fra en perron:

Et tog anses for at vare ved at sette i gang fra en perron i tidsrummet mellem det ojeblik, hvor derenes
status skifter fra »frigivet« til »lukket og last¢, og det ojeblik, hvor det sidste koretoj har forladt perronen.

Hvorndr det sidste gjeblik indtreeffer, skal afgores af en detektor installeret i toget. Hvis perronen ikke
detekteres fysisk, anses toget for at have forladt perronen, nar

— toget ndr en hastighed pd 15 (+/-5) km/h, eller:
— toget har tilbagelagt en distance pd 100 (+/-20) m
idet den forst indtradte situation er afgorende.

Sikkerhedskrav:

Passageralarmen anses for at vare en sikkerhedsrelateret funktion, hvor det pakravede sikkerhedsniveau
anses for opndet, hvis felgende krav er opfyldt:

— Et kontrolsystem skal konstant overvdge passageralarmens evne til at fremsende signalet.

Alternativt kan et passageralarmsystem uden kontrolsystem (som beskrevet i dette punkt) accepteres,
hvis det pavises, at det medferer det kravede sikkerhedsniveau; vardien for sikkerhedsniveauet er et
udestdende punkt.

— Enheder med forerrum skal vere udstyret med en anordning, der gor det muligt for bemyndiget
personale at isolere passageralarmsystemet.
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— Hyis passageralarmsystemet ikke fungerer, enten fordi personalet har isoleret det forsatligt, fordi der er
opstdet et teknisk svigt, eller fordi enheden er blevet koblet sammen med en ikke-kompatibel enhed,
skal udlesning af passageralarmen medfore direkte aktivering af bremserne. I dette tilfelde er de
foranstaltninger, der skal gore det muligt for lokomotivfereren at overstroppe bremsen, ikke obligato-
riske.

— Huvis passageralarmsystemet ikke fungerer, skal dette vises konstant for lokomotivfereren i forerrummet.

Et tog, hvor passageralarmsystemet er blevet isoleret, opfylder ikke mindstekravene til sikkerhed og inter-
operabilitet som defineret i denne TSI og skal derfor anses for at veere i forringet funktionstilstand.

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, gransefladesystem for togpersonalet).

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 pa togniveau, skal implementeres og doku-
menteres under hensyntagen til funktionelle aspekter; den skal vare kompatibel med bade lasning a) og b)
under afsnittet Generelle krav.

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

Sikkerhedsinstrukser til passagererne - Skiltning

Dette afsnit galder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.

Der skal vare anvisninger for passagererne om brugen af nedudgange, aktivering af passageralarm, passa-
gerdore, der er aflist og ude af drift, osv. Disse anvisninger skal opfylde bestemmelserne i TSI'en om
tilgaengelighed for bevagelseshemmede, afsnit 4.2.2.8.1 og 4.2.2.8.2.

Kommunikationssystemer til brug for passagererne

Dette afsnit gelder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt som
trekkraft for passagertog.

Enheder, der er beregnet til drift uden andet togpersonale end lokomotivfereren om bord, skal vare
udstyret med et apparat til at tilkalde hjelp, hvormed passagererne i nedsfald kan komme i forbindelse
med lokomotivfereren. 1 s& fald skal systemet rumme mulighed for, at kommunikationsforbindelsen kan
etableres pd passagerens initiativ. Systemet skal gore det muligt for lokomotivfereren at afbryde denne
kommunikationsforbindelse pa eget initiativ. Kravene til placeringen af apparatet til at tilkalde hjelp er de
samme som for passageralarmen, jf. afsnit 4.2.5.3, Passageralarm: funktionskrav.

Apparater til at tilkalde hjelp skal opfylde de krav til information og markering, der er fastsat for
»ngdopkaldsanordninger« i TSI'en om tilgeengelighed for bevagelseshemmede, afsnit 4.2.2.8.2.2, Krav til
interoperabilitetskomponent.

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, gransefladesystem 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 radighed pd togniveau, skal implementeres og
dokumenteres under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

Udvendige dore: af- og pdstigning for passagerer
Dette afsnit galder for alle enheder, der er bestemt til passagertransport, og enheder, der er bestemt som
trekkraft for passagertog.

Dore til personale og gods behandles i afsnit 4.2.2.8 og 4.2.9.1.2.

Styringen af udvendige passagerdere er en sikkerhedsrelateret funktion; funktionskravene i dette afsnit er
nedvendige for at opretholde det kravede sikkerhedsniveau; hvilket sikkerhedsniveau der kraves for
styringssystemet som beskrevet i punkt D og E herunder, er et udestdende punkt.
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A — Anvendt terminologi:

— I dette afsnit forstds ved »dor« en udvendig der, der giver adgang for passagerer, og hvis primaere formal
er at give passagerer mulighed for at stige pd og af enheden.

— Ved »last dor« forstds en der, der holdes lukket af en fysisk derlaseanordning.

— Ved »dor aflast og ude af drift« forstds en der, der er fastlast i lukket stilling ved hjalp af en manuelt
betjent mekanisk ldseanordning.

— Ved »frigivet« der forstds en der, der kan dbnes ved betjening af den lokale eller i givet fald centrale
derbetjeningsanordning.

— I dette afsnit forstds ved »holdende tog« et tog, hvis hastighed nedsat til 3 km/h eller mindre.

B — Lukning og lasning af dere:

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

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

Dorene skal forblive i lukket og ldst tilstand, indtil de frigives i overensstemmelse med underafsnit E,
Dorabning, i dette afsnit. I tilfelde af tab af strom til derstyringssystemet, skal lasemekanismen holde
dorene last.

C — Afladsning af en dor, sd den er ude af drift:

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

Aflasning af en der, sd den swttes ud af drift skal:

— medfore, 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 pigeldende der over.

Det skal vaere muligt at markere, at deren er ldst og ude af drift, pd en tydelig made i overensstemmelse
med TSI'en om tilgeengelighed for bevagelseshaemmede, afsnit 4.2.2.8, Kundeinformation.

D — Oplysninger, der skal st til radighed for togpersonalet:

Et kontrolsystem for derlukning skal gere det muligt for lokomotivfereren ndr som helst at kontrollere, om
alle dore er lukket og ldst.

Hvis en eller flere dore ikke er last, skal dette vises konstant for lokomotivfareren.

Lokomotivfereren skal have melding om enhver fejl under lukning og/eller lasning af dere.

Horbare og synlige alarmsignaler skal melde til lokomotivfereren om en nedébning af en eller flere dore.
En dor, der er afldst og ude af drift, kan springes over af kontrolsystemet for derlukning.

E — Dorabning:

Et tog skal veere udstyret med et styresystem for frigivelse af derene, som gor det muligt for personalet eller
en automatisk anordning, der er koblet til standsning ved en perron, at frigive derene sarskilt pa hver side,

sdledes at passagererne eller, i givet fald, et centralstyret dbningssignal kan &bne derene, ndr toget holder
stille.

Ved hver dor skal der vare lokale betjeningsanordninger eller -mekanismer for derdbning til brug for
passagererne bade indvendigt og udvendigt pd keretgjet.
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F — Sammenkobling af dere og traeekkraft:

Trakkraften mé forst kunne aktiveres, ndr alle dore er lukket og ldst. Det skal sikres ved et automatisk
system for sammenkobling af dere og trakkraft. Systemet for sammenkobling af dere og trakkraft skal
hindre aktivering af trakkraften, sd lenge ikke alle dore er lukket og last.

Dette sammenkoblingssystem skal veere udstyret med manuel kortslutning, som lokomotivfereren kan
aktivere i sarlige situationer for at aktivere traekkraften, selvom ikke alle dere er lukket og last.

G — Nodébning af dore:

Kravene om neddbningsmekanisme i 2008-TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit
4.2.2.4.2.1, litra g), finder anvendelse.

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, gransefladesystem for togpersonalet).

Den signaltransmission mellem enheden og de andre enheder, der er koblet sammen i et tog, som er
nedvendig for, at dersystemet kan std til rddighed pd togniveau, skal implementeres og dokumenteres
under hensyntagen til funktionelle aspekter.

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

Konstruktion af yderdorsystemer

For enheder med dore, der er beregnet til passagerernes af- og péstigning, galder folgende bestemmelser:
Dorene skal have gennemsigtige vinduer, sd passagererne kan se, om toget holder ved en perron.

Ydersiden af passagerenheder skal vare udformet, s& der ikke er mulighed for at »togsurfe, nér derene er
lukket og lést.

For at forhindre »togsurfing« skal hdndgreb pa ydersiden af dersystemer undgés eller udformes, sd man ikke
kan gribe fat i dem, ndr derene er lukket.

Handlister og handgreb skal fastgores, s de kan modstd de krefter, de udsattes for under driften.

DORE mellem enheder

Dette afsnit galder for alle enheder, der er beregnet til passagertransport.

Nar der er dore, der forer fra enhed til enhed for enden af personvogne eller for enden af enheden, skal de
vare udstyret med en anordning, der gor det muligt at ldse dem (f.cks. hvis deren ikke er forbundet med
nabovognen eller -enheden ved hjalp af en overgang til brug for passagererne).

Indendors luftkvalitet

Under normal drift skal luften i de dele af koretojerne, hvor der opholder sig passagerer og/eller personale,
veare af en sddan kvalitet og mangde, at der ikke opstir nogen helbredsrisiko for passagerer eller personale
udover den, der skyldes kvaliteten af udeluften.

Et ventilationssystem skal holde indeluftens CO,-indhold pa et acceptabelt niveau under driften.
— CO,-indholdet mé hejst veere 5 000 ppm under alle normale driftsforhold.

— Afbrydes ventilationen, fordi hovedenergiforsyningen svigter, eller fordi systemet bryder sammen, skal
nedforsyning sikre tilforsel af udeluft til alle passager- og personaleomrader.

Hvis denne nedforsyning sker ved batteridrevet mekanisk ventilation, skal der foretages malinger for at
fastsld, hvor leenge CO,-indholdet i luften vil holde sig under 10 000 ppm, nér antallet af passagerer
svarer til belastningstilstanden »designmasse med normal nyttelast«. Det fundne tidsrum noteres i regi-
stret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, og méd ikke vare mindre end 30 minutter.
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— Togpersonalet skal have mulighed for at forhindre, at passagererne udsttes for reggasser fra omgi-
velserne, som navnlig kan forekomme i tunneller. Dette krav opfyldes ved efterlevelse af afsnit
4.2.7.11.1 i TST'en for rullende materiel til hejhastighedstog.

Sideruder i vognkassen

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

Miljoforhold og aerodynamiske pdvirkninger

Dette afsnit galder for alle enheder.

Miljeforhold

Miljeforhold er fysiske, kemiske eller biologiske forhold omkring et produkt, som produktet udsettes for
pa et givet tidspunkt.

Rullende materiel skal konstrueres under hensyntagen til de miljoforhold, som det vil blive udsat for.

Miljoparametrene beskrives i de folgende afsnit; for hvert miljoparameter defineres et nominelt verdiin-
terval, som er det, der forekommer hyppigst i Europa, og som danner grundlaget for interoperabelt rullende
materiel.

For visse miljoparametre defineres andre verdiintervaller end det nominelle; i disse tilfalde skal der
udvzlges et vardiinterval 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 provning der er truffet for at sikre, at det rullende
materiel opfylder TSI-kravene ved dette vardiinterval.

Det eller de valgte vardiintervaller skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, som en
egenskab ved det rullende materiel.

Afheengigt af hvilke vardiintervaller der valges, og hvilke forholdsregler der traffes (som beskrevet i den
tekniske dokumentation), kan det vere nedvendigt at fastsette serlige driftsregler for at sikre, at der er
teknisk kompatibilitet mellem det rullende materiel og de miljeforhold, det kan blive udsat for pa dele af
TEN-nettet.

Sddanne driftsregler er navnlig nedvendige, ndr rullende materiel, der er konstrueret til det nominelle
vardiinterval, drives pd en strakning i TEN-nettet, hvor forholdene kommer uden for det nominelle interval
pa visse arstider.

Medlemsstaterne fastsetter, hvilke andre vardiintervaller 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
anfort i afsnit 7.4.

Hojde

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI ved det veerdiinterval, der er fastsat i EN 50125-
1:1999 afsnit 4.2.

Det valgte veerdiinterval skal noteres i registret over rullende materiel.
Temperatur
Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI inden for en (eller flere) af de klimazoner, der er

defineret i EN50125-1:1999, afsnit 4.3: T1 (-25 °C til + 40 °C, nominelt interval), eller T2 (-40 °C til +
35°C) eller T3 (-25 °C til + 45 °C).

Den eller de valgte temperaturzoner skal noteres i registret over rullende materiel.

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal den temperatur, der skal tages i betragtning,
valges under hensyntagen til, at de skal indbygges i det rullende materiel.
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Fugt

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI uden forringelse ved de fugtniveauer, der er fastsat i
EN 50125-1:1999 afsnit 4.4.

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal sporgsmél om virkningen af fugt loses under
hensyntagen til, at de skal indbygges i det rullende materiel.

Regn

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI ved den regnmangde, der er fastsat i EN 50125-
1:1999 afsnit 4.6.

Sne, is og hagl
Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI uden forringelse under de forhold med hensyn til

sne, is og hagl, der er fastsat i EN 50125-1:1999 afsnit 4.7, idet disse forhold svarer til de nominelle
forhold (det nominelle vardiinterval).

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal spargsmal om virkningen af sne, is og hagl
loses under hensyntagen til, at komponenterne skal indbygges i det rullende materiel.

Nér der valges hardere sne-, is- og haglforhold, skal det rullende materiel og delsystemets dele konstrueres
séledes, at de opfylder TSI-kravene ved folgende scenarier:

— Fygesne (let sne med lille vandakvivalent), der varigt dakker sporet op til 80 cm over skinneoverkant.
— Pulversne, snefald med store mengder let sne med lille vandakvivalent.

— Svingninger i temperaturgradient, temperatur og fugtighed under en enkelt tur forarsager isdannelse pd
det rullende materiel.

— Kombineret virkning sammen med lav temperatur som i den valgte temperaturzone, jf. definitionen i
afsnit 4.2.6.1.2.

I forbindelse med afsnit 4.2.6.1.2 (klimazone T2) og med narvarende afsnit 4.2.6.1.5 (hirde sne-, is- og
haglforhold) skal de forholdsregler, der traffes for at opfylde TSIens krav under disse hérde forhold
identificeres og verificeres, og det galder ikke mindst de foranstaltninger vedrerende konstruktion og/eller
provning, 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 vare en forhindring, der skal fjernes af forhindringsdeflektoren; folgende krav er fastsat
i afsnit 4.2.2.5 (ved henvisning til EN 15227):

»Forhindringsdeflektoren skal vaere stor nok til at skubbe forhindringer ud af bogiens kerevej. Den skal
vare en gennemgdende konstruktion og udformes séledes, at den ikke sender genstande opad eller
nedad. Under normale driftsforhold skal forhindringsdeflektorens nedre kant vere sd tat pa sporet som
koretgjets bevagelser og keretojsprofilet tillader.

I plan ber forhindringsdeflektoren tiln@rmelsesvis have for som et »V' med en indesluttet vinkel pa
hejst 160 °. Den kan udformes med en kompatibel geometri, sd den ogsd kan fungere som sneplov.c

De kreefter, der er specificeret i afsnit 4.2.2.5 anses for at veare tilstrakkelige 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.
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— Tilvejebringelse af et acceptabelt indeklima, som lokomotivfereren kan arbejde i, jf. afsnit 4.2.9.1.7.
De trufne foranstaltninger skal dokumenteres i den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12.2.

Det valgte vaerdiinterval for »sne, is og hagl« (nominelle eller harde forhold) skal anferes i registret over
rullende materiel.

Solstrdling

Det rullende materiel skal opfylde kravene i denne TSI ved solstraling som fastsat i EN 50125-1:1999 afsnit
4.9.

Ved konstruktion af komponenter til rullende materiel skal spergsmdl om virkningen af solstrdling lases
under hensyntagen til, at de skal indbygges i det rullende materiel.

Forureningsbestandighed

Det rullende materiel skal opfylde denne TSI's krav under hensyntagen til dets miljo og til den forurenings-
virkning, der opstar pd grund af dets samspil med stofferne pé folgende liste:

— Kemisk aktive stoffer i klasse 5C2 i EN 60721-3-5:1997.

— Forurenende vasker i klasse 5F2 (elmotor) i EN 60721-3-5:1997.

— Kilasse 5F3 (forbrendingsmotor) i EN 60721-3-5:1997.

— Biologisk aktive stoffer i klasse 5B2 i EN 60721-3-5:1997.

— Stov som defineret i klasse 552 i EN 60721-3-5:1997.

— Sten og andre genstande: ballast og andet med en maksimal diameter pd 15 mm.

— Gras og blade, pollen, flyvende insekter, fibre osv. (udformning af ventilationskanaler)
— Sand i henhold til EN 60721-3-5:1997.

— Bolgesprojt i henhold til EN 60721-3-5:1997 klasse 5C2.

Bemerk: Henvisningen til standarder i dette afsnit er kun relevant for definitioner af stoffer med forure-
nende virkning.

Den ovenfor beskrevne forureningsvirkning skal vurderes i projekteringsfasen.

Aerodynamiske virkninger

Nar et tog passerer forbi, opstdr der en urolig luftstrom med forskellige tryk og stremningshastigheder.
Disse tryk og stremningshastighedsgradienter pavirker personer, genstande og bygninger langs sporet; de
pavirker ogsd det rullende materiel.

Den kombinerede virkning af toghastighed og lufthastighed skaber et kreengningsmoment, der kan pévirke
det rullende materiels stabilitet.
Slipstremmens pavirkning af passagerer pd perron

Rullende materiel, der kerer i fri luft ved en maksimal driftshastighed v, > 160 km/h mé ikke fordrsage
lufthastigheder pd mere end u,, = 15,5 m/s i en hgjde pd 1,2 m over perronen og en afstand pa 3,0 m fra
sporets centerlinje, mens det kerer forbi.

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

— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering

Den faste oprangerings fulde leengde eller den foruddefinerede oprangerings sterste lengde (dvs. prov-
ningen skal omfatte det storste antal togsat, det er tilladt at koble sammen).

— Enhed, der vurderes til generel drift (togets oprangering ikke defineret i projekteringsfasen): udestdende
punkt.
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Slipstrommens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet

Rullende materiel, der kerer i fri luft ved en maksimal driftshastighed v,, > 160 km/h mé ikke forarsage
lufthastigheder pd mere end u,, = 20 m/s ved siden af sporet malt i en hejde pd 0,2 m over skinne-
overkant og en afstand pd 3,0 m fra sporets centerlinje, mens det kerer forbi.

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

— Enhed, der vurderes i fast eller foruddefineret oprangering

Den faste oprangerings fulde leengde eller den foruddefinerede oprangerings sterste laengde (dvs. prov-
ningen skal omfatte det storste antal togsat, det er tilladt at koble sammen).

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

Trykbolge fra togets forende

To tog, der passerer hinanden, fremkalder en aerodynamisk belastning p& hvert tog. Nedenstiende krav
vedrerende trykbelge fra togets forende i fri luft gor det muligt at fastsette en gransevardi for den
aerodynamiske belastning, der opstdr, ndr to tog passerer hinanden, og som skal tages i betragtning ved
konstruktion af rullende materiel, nir afstanden mellem sporenes centerlinjer settes til 4,0 m.

Rullende materiel ma ikke ved hastigheder over 160 km/h i fri luft fordrsage maksimale spids-til-spids-
trykandringer, der overstiger en verdi Ap,, pd 720 Pa malt i hele hojdeintervallet mellem 1,5 og 3,3 m
over skinneoverkant og i en afstand af 2,5 m fra sporets centerlinje, mens togets forende kerer forbi.

Hvilken oprangering der skal verificeres ved preovning, anferes 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.

Maksimal trykvariation i tunneller

For konventionelle tog specificerer TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog ikke noget mindsteareal
for tunneller. Derfor er der ingen harmoniserede krav til rullende materiel, hvad angr denne parameter, og
der kreeves ikke vurdering.

Bemeerk: Driftsbetingelserne for rullende materiel i tunneller skal tages op til overvejelse, nar det bliver
nedvendigt (uden for denne TSI's anvendelsesomrade).

Sidevind

Egenskaber vedrerende vind at tage i betragtning ved konstruktion af rullende materiel: Der er ikke fastsat
nogen harmoniseret veerdi (udestdende punkt).

Vurderingsmetode: Der er standarder under udarbejdelse med henblik pd at harmonisere disse metoder,
men de foreligger endnu ikke (udestdende punkt).

Bemeerk: For at de oplysninger, der er nedvendige for at fastsatte driftsbetingelser (uden for denne TSI's
anvendelsesomrade), skal der i den tekniske dokumentation redegeres for de egenskaber med hensyn til
sidevind (hastighed), som der er taget hensyn til ved konstruktionen af det rullende materiel, og den
vurderingsmetode, der er brugt, (i overensstemmelse med en eventuel national forskrift i den berorte
medlemsstat).

Driftsbetingelserne kan omfatte foranstaltninger pa infrastrukturen (beskyttelse pa strakninger med stark
vind) eller vedrorende driften (hastighedsbegransning).
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Udvendige lygter samt synlige og herbare advarselsanordninger
Udvendige lygter

Gron farve ma ikke benyttes til udvendige lygter eller belysning. Dette krav stilles for at undgd forveksling
med faste signaler.

Forlygter

Dette afsnit galder for enheder med forerrum.
Togets forende skal have to hvide forlygter, som skal gore det muligt for lokomotivfereren at se.

Disse forlygter skal anbringes pd en vandret akse i samme hgjde over skinneniveau, symmetrisk omkring
centerlinjen og med en indbyrdes afstand pd mindst 1 000 mm. Forlygterne skal monteres mellem 1 500
0g 2 000 mm over skinneniveau.

Forlygternes farve skal opfylde kravene til »Hvid klasse A« eller »Hvid klasse B« som defineret i standarden
CIE S 004.

Forlygterne skal have to lysstyrker: »dempede forlygter« og »forlygter tendt pa fuld styrke«.

For »dempede forlygter« skal forlygternes lysstyrke, malt pa langs ad forlygtens optiske akse, vare i over-
ensstemmelse med de veerdier, der specificeres i standarden EN 15153-1:2007, afsnit 5.3.5, tabel 2, forste
linje.

For »forlygter teendt pd fuld styrke« skal forlygternes lysstyrke, malt pd langs ad forlygtens optiske akse,
mindst vere i overensstemmelse med de verdier, der specificeres i standarden EN 15153-1:2007, afsnit
5.3.5, tabel 2, forste linje.

Kendingssignal

Dette afsnit galder for enheder med forerrum.
Der skal monteres tre hvide kendingssignallygter pd forenden af toget for at gore det synligt.

To kendingssignallygter skal anbringes pd en vandret akse i samme hejde over skinneniveau, symmetrisk
omkring centerlinjen og med en indbyrdes afstand pd mindst 1 000 mm; de skal monteres mellem 1 500
og 2 000 mm over skinneniveau.

Den tredje kendingssignallygte skal anbringes mindst 600 mm hejere end de to nedre lygter og midt for.
Det er tilladt at bruge samme komponent til forlygte og kendingssignallygte.

Kendingssignallygternes farve skal opfylde kravene til »Hvid klasse A« eller »Hvid klasse B« som defineret i
standarden CIE S 004.

Kendingssignallygternes lysstyrke skal vere i overensstemmelse med EN 15153-1:2007, afsnit 5.4.4.

Slutsignal

Der skal monteres to rede slutlygter pd bagenden af enheder, der forudsattes anvendt bag pad toget for at
gore det synligt.

Pi enheder, der vurderes til generel drift, kan slutlygterne veere flytbare; i s fald skal det beskrives i den
tekniske dokumentation, hvilken type flytbar slutlygte der er tale om, og dens funktionsevne skal verificeres
ved en konstruktionsundersogelse og en typeprevning pd komponentniveau (flytbar slutlygte), men det
kraves ikke, at de flytbare lanterner forelaegges.

Slutlygterne skal anbringes pd en vandret akse i samme hejde over skinneniveau, symmetrisk omkring
centerlinjen og med en indbyrdes afstand pd mindst 1 000 mm; de skal monteres mellem 1 500 og
2 000 mm over skinneniveau.

Slutlygternes farve skal vere i overensstemmelse med EN 15153-1:2007, afsnit 5.5.3 (vardier).

Slutlygternes lysstyrke skal vaere i overensstemmelse med EN 15153-1:2007, afsnit 5.5.4 (vaerdi).
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Lygtestyring

Dette afsnit galder for enheder med forerrum.

Lokomotivfereren skal kunne styre enhedens forlygter, kendingssignallygter og slutlygter fra sin normale
korestilling; lygtestyringen kan foregd ved selvsteendige kommandoer eller ved kommandokombinationer.

Bemeerk: Det kraves ikke, at lygterne skal styres i en bestemt kombination som advarsel i en nedsituation.

Tyfon (Lydsignalapparat)
Generelt

Dette afsnit gaelder for alle enheder med forerrum.
Tog skal veere udstyret med tyfoner, s de kan give sig til kende ved lyd.

Tonerne i advarselssignalerne skal kunne genkendes som et togsignal og mé ikke ligne advarselssignaler, der
anvendes i forbindelse med vejtransport, pd fabrikker eller i andre almindelige advarselssystemer.

Ved betjening skal tyfonerne udsende mindst én af folgende sarskilte advarselslyde:

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

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

Tyfonens lydtrykniveauer

Det C-vagtede lydtrykniveau, der udsendes af hver tyfon for sig (eller i en gruppe, hvis de er konstrueret til
at udsende signal samtidig som en akkord), skal ligge mellem 115 dB og 123 dB som definere i EN 15153-
2:2007, afsnit 4.3.2.

Beskyttelse

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

Tyfoner, styring

Lokomotivfereren skal kunne betjene tyfonen fra alle korestillinger, jf. afsnit 4.2.9.

Treekkraft og elektrisk udstyr
Trekkraftens ydeevne
Generelt

Formélet med traekkraftsystemet i et tog er at sikre, at toget kan fremfores ved forskellige hastigheder op til
den maksimale driftshastighed. De vigtigste faktorer, der pavirker trakkraftens ydeevne er trakkraftens
storrelse, togsammensatningen, togmassen, adhasionen, sporets stigning og fald samt togets koremod-
stand.

For enheder med treekkraftudstyr, der indgdr i forskellige oprangeringer, skal enhedens ydeevne defineres
saledes, at togets samlede trakkraftydeevne kan udledes.

Trakkraftydeevnen karakteriseres ved den maksimale driftshastighed og trakkraftprofilen (kraft ved hjul-
periferi = F(hastighed)).

Enheden karakteriseres ved sin keremodstand og sin masse.

Den maksimale driftshastighed, traekkraftprofilen og keremodstanden er de egenskaber ved enheden, der er
nedvendige for at fastlaegge en kereplan, der giver toget mulighed for at passe ind i det samlede trafikmen-
ster pd en given strakning, og indgdr i den tekniske dokumentation om enheden.
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Krav til ydeevnen

Dette afsnit gaelder for enheder med trakkraftudstyr.

Enhedens traeekkraftprofiler (kraft ved hjulperiferi = F(hastighed)) bestemmes ved beregning; enhedens kore-
modstand bestemmes ved beregning for belastningstilfaeldet »designmasse med normal nyttelast, jf. afsnit
4.2.2.10.

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

Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed bestemmes ud fra ovenstdende data for belastningstilfeeldet
»designmasse med normal nyttelast« pa vandret spor.

Den konstruktivt bestemte maksimalhastighed noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Krav om udkobling af treekkraften under bremsning er fastsat i afsnit 4.2.4.

Krav angdende rddighed over traekkraft under brand er fastsat i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneler,
afsnit 4.2.5.3 (for godstog) og afsnit 4.2.5.5 (for passagertog).

Energiforsyning
Generelt

Krav til rullende materiel, som ogsé vedrerer delsystemet Energi, er omhandlet i dette afsnit. Dette afsnit
4.2.8.2 galder séledes for elektriske enheder.

TSl'en for energi til konventionelle tog fastsatter 25 kV 50 Hz vekselstrom som malsystem og tillader
anvendelse af 15 kV 16,7 Hz vekselstrom samt 3 kV og 1,5 kV jevnstrem. Derfor vedrerer nedenstende
krav kun disse fire systemer, og henvisningerne til standarder geelder kun for disse fire systemer.

TSI'en for energi til konventionelle tog tillader anvendelse af koreledningssystemer, der er kompatible med
en lengde af stromaftagerhoved pd 1 600 mm eller 1 950 mm (se afsnit 4.2.8.2.9.2).

Drift inden for spaendings- og frekvensomrédder

Elektriske enheder skal kunne drives med mindst ét af de systemer for spanding og frekvens, der er
defineret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.3.

Koreledningsspandingens faktiske veerdi skal kunne ses i forerrummet i kereklar stand.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilke systemer for spending og frekvens
det rullende materiel er kompatibelt med.

Regenerativ bremsning med tilbageforsel af energi til kereledningen

Elektriske enheder, der sender elektrisk energi tilbage til kereledningen under regenerativ bremsning, skal
vare i overensstemmelse med EN 50388:2005, afsnit 12.1.1.

Det skal vare muligt at forhindre brug af den regenerative bremse.

Maksimal effekt og strem fra kereledning

Elektriske enheder med storre effekt end 2 MW (inklusive enheder, der er angivet som faste og forudde-
finerede oprangeringer) skal udstyres med strombegransende funktion som kraevet i EN 50388:2005, afsnit
7.3.

Elektriske enheder skal udstyres med automatisk regulering af stremmen inden for unormale driftsforhold
med hensyn til spending som kravet i EN 50388:2005, afsnit 7.2.

Det maksimale vurderede stromtrak (markestrom) skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit
4.8.
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Maksimal optagen strem ved stilstand, jevnstremssystemer
For jevnstromssystemer skal den maksimale optagne strom ved stilstand pr. stromaftager beregnes og

verificeres ved maéling.

Gransevardierne er specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.6; Veerdier, der ligger
over disse gransevardier, noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Effektfaktor

Konstruktionsdataene for effektfaktor skal vare som anfort i bilag G til TSI'en for energi til konventionelle
tog.

Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstromssystemer

En elektrisk enhed mé ikke fordrsage uacceptable overspaendinger og andre fanomener som beskrevet i

EN50388:2005, afsnit 10.1 (harmonisk udstriling og dynamiske virkninger), pd kereledningen.

Der skal udferes en vurdering af foreneligheden efter den metode, der er defineret i EN 50388:2005, afsnit
10.3. Ansegeren skal fastlagge de trin og hypoteser, der er beskrevet i EN50388:2005, tabel 6 (kolonne 3
finder ikke anvendelse), under hensyntagen til de inputdata, der er opgivet i bilag D til samme standard;
acceptkriterierne er fastlagt i EN 50388:2005, afsnit 10.4.

Alle de hypoteser og data, der har ligget til grund for denne kompatibilitetsundersegelse noteres i den
tekniske dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

Funktion til médling af energiforbrug

Dette afsnit galder for elektriske enheder.

Hvis der er installeret udstyr til elforbrugsmaéling, skal det vere foreneligt med kravene i bilag D. Dette

udstyr kan benyttes til fakturering, og de data, det leverer, skal accepteres til fakturering i alle medlems-
stater.

Installation af energiméleudstyr noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Bemeerk: Hvis faktureringen i den pagaldende medlemsstat ikke forudsatter en stedsbestemmelsesfunktion,
er det ikke et krav, at der installeres specifikke komponenter for den funktion. Sddanne systemer skal dog
under alle omstendigheder konstrueres med tanke pd en mulig fremtidig brug af stedsbestemmelsesfunk-
tionen.

Krav knyttet til stroemaftageren

STROMAFTAGERENS ARBE]DSOMR;\DE I HOJDEN

HOJDE FOR KONTAKT MED KORELEDNINGEN (DELSYSTEM)

Monteringen af en stromaftager pa en elektrisk enhed skal muliggore mekanisk kontakt med mindst en af
koreledningerne ved hejder mellem:

— 4800 mm og 6 500 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil GC

— 4500 mm og 6 500 mm over skinneniveau ved spor anlagt med referenceprofil GA/GB.

STROMAFTAGERENS ARBE}DSOMRADE I HOJDEN (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)
Stromaftagerne skal have et arbejdsomrade pa mindst 2 000 mm. De egenskaber, der skal vurderes, skal
vare i overensstemmelse med kravene i afsnit 4.2 og 6.2.3 i EN 50206-1:1998, afsnit 4.2 og 6.2.3.
STROMAFTAGERHOVEDETS GEOMETRI (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)

P4 mindst en af stromaftagerne pa en elektrisk enhed skal hovedets geometriske type veere i overens-

stemmelse med en af de to specifikationer i afsnittene herunder.

Det skal noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8, hvilken eller hvilke typer af stromaftager-
hovedgeometrier den elektriske enhed er udstyret med.

Stremaftagerhoveder, der er udstyret med kontaktstykker i uathengige ophang, skal fortsat vaere i over-
ensstemmelse med det samlede profil med en statisk kontaktkraft pd 70 N pd midten af hovedet. Den
tilladte veerdi for stremaftagerhovedets haldning er defineret i EN50367:2006, afsnit 5.2.
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Kontakt mellem kereledningen og stromaftagerhovedet uden for kontaktstykkerne og inden for hele det
ledende stykke er tilladt over begransede streekningsafsnit og under ugunstige forhold, f.eks. sammenfald af
svajende vogn og staerk blast.

STROMAFTAGERHOVEDETS GEOMETRI, TYPE 1 600 MM
Stromaftagerhovedets profil skal vare som vist i EN 50367:2006, bilag A.2, figur A7.

STROMAFTAGERHOVEDETS GEOMETRI, TYPE 1 950 MM

Stremaftagerhovedets profil skal vare som vist i EN 50367:2006, bilag B.2, figur B.3, idet hgjden dog skal
vare 340 mm i stedet for de anforte 368 mm, og det ledende stykke af stromaftagerhovedet skal veere
mindst 1 550 mm.

Bade isolerende og ikke-isolerende horn er tilladt.

STROMAFTAGERNES STROMKAPACITET (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)

Stremaftageren skal vaere konstrueret til den mearkestrom (jf. definition i afsnit 4.2.8.2.4), der skal overfores
til den elektriske enhed.

Det skal pavises ved en analyse, at stromaftagerne kan bare markestrommen; denne analyse skal omfatte
en verifikation af kravene i EN50206-1:2010, afsnit 6.13.2.

Stremaftagere til jevnstromssystemer skal konstrueres til maksimal optagen strom ved stilstand (jf. defi-
nition i afsnit 4.2.8.2.5).

KONTAKTSTYKKE (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)
KONTAKTSTYKKETS GEOMETRI

Kontaktstykkerne skal udformes geometrisk, si de passer til en af de stromaftagerhovedgeometrier, der er
specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2.

KONTAKTSTYKKETS MATERIALE

Det materiale, der anvendes til kontaktstykker, skal mekanisk og elektrisk veere kompatibelt med koreled-
ningens materiale (som specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.18) for at undgd
unedig slibevirkning pd kereledningernes overflade og dermed minimere sliddet pd bade kereledninger og
kontaktstykker.

Til kontaktstykker, der kun bruges pd vekselstromsstraekninger, er det tilladt at bruge rent kul. For veksel-
stromssystemer er brugen af andet materiale end specificeret ovenfor et udestdende punkt.

Til kontaktstykker, der kun bruges pa jevnstremsstrakninger, er det tilladt at bruge rent kul, impragneret
kul med tilsteeningsmateriale eller impragneret kul beklaedt med kobber; nar der bruges et metallisk
tilseetningsmateriale, md metalindholdet i kulkontaktstykkerne ikke overstige 40 vagtprocent. For jaevn-
stromssystemer er brugen af andet materiale end specificeret ovenfor et udestdende punkt.

Til kontaktstykker, der bruges pa bade veksel- og jevnstremsstrakninger, er det tilladt at bruge rent kul. Til
brug i bade veksel- og javnstromssystemer er brugen af andet materiale end specificeret ovenfor et
udestdende punkt.

Bemerk: Dette udestdende punkt er ikke sikkerhedsrelateret; derfor kan det accepteres, at driftsdokumen-
tationen (jf. afsnit 4.2.12.4) tillader brug af kul med tilsatningsmateriale pa vekselstromsstrakninger under
forringede forhold (dvs. hvis styrekredsen i en af stromaftagerne svigter eller der optrader andre svigt-
forhold, som pévirker energiforsyningen i toget) for at kunne kere videre.

KONTAKTSTYKKETS EGENSKABER

Kontaktstykker er udskiftelige dele af stromaftagerhovedet, som er i direkte kontakt med kereledningen og
derfor udsat for slid.

STROMAFTAGERENS STATISKE KONTAKTKRAFT (INTEROPERABILITETSKOMPONENT)

Den statiske kontaktkraft er den lodrette kontaktkraft, som stremaftagerhovedet ved hjalp af hevemeka-

nismen udever op mod kereledningen, mens strgmaftageren er havet og keretgjet holder stille.

Den statiske kontaktkraft, som stremaftageren udever op mod kereledningen som defineret ovenfor, skal
kunne indstilles inden for folgende omrédder:

— 60 N til 90 N for vekselstromforsyningssystemer
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— 90 N til 120 N for 3 kV jevnstremforsyningssystemer
— 70 N til 140 N for 1,5 kV jevnstremforsyningssystemer.

STROMAFTAGERENS KONTAKTKRAFT OG DYNAMISKE EGENSKABER

Den gennemsnitlige kontaktkraft F, er den statistiske gennemsnitsvardi for stremaftagerens kontaktkraft
og udgeres af kontaktkraftens statiske og aerodynamiske komponenter med dynamisk korrektion.

De faktorer, der pévirker den gennemsnitlige kontaktkraft, er stremaftageren selv, dens placering pa
oprangeringen, dens lodrette forleengelse og det rullende materiel, den er monteret pa.

Rullende materiel og stremaftagere, der er monteret pd rullende materiel, er konstrueret til at udeve en
gennemsnitlig kontaktkraft F,, pa kereledningen inden for et interval, der er specificeret i TSI'en for energi
til konventionelle tog, afsnit 4.2.16, for at sikre stromaftagningens kvalitet uden unedig gnistdannelse og
for at begranse slid og fare for kontaktstykkerne. Justering af kontaktkraften foretages under dynamiske
provninger.

Verifikationen af interoperabilitetskomponenter skal validere stromaftagerens egen dynamiske opfersel og
dens evne til at aftage strom fra en kereledning, der er i overensstemmelse med TSI'en (se afsnit 6.1.2.2.6).

Verifikationen af rullende materiel pd delsystemniveau skal tillade justering af kontaktkraften under hensyn-
tagen til aerodynamiske pavirkninger, der skyldes det rullende materiel, og stremaftagerens placering pa
enheden eller den eller de faste eller foruddefinerede oprangeringer (se afsnit 6.2.2.2.15).

PLACERING AF STROMAFTAGERE (DELSYSTEM)

Det er tilladt, at mere end én stromaftager ad gangen er i kontakt med kereledningsudstyret.

Antallet af stromaftagere og deres indbyrdes afstand skal valges under hensyntagen til kravene til strom-
aftagningsevne som defineret i afsnit 4.2.8.2.9.6.

Hvis afstanden mellem to stremaftagere efter hinanden pa faste eller foruddefinerede oprangeringer af den
vurderede enhed er mindre end den afstand, der fremgar af TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit
4.2.17, for den valgte afstandstype for kereledningskonstruktionen, eller hvis mere end to stromaftagere er
i samtidig kontakt med kereledningsudstyret, skal det pévises ved provning, at kravet til stremoptagnings-
kvalitet som fastsat i afsnit 4.2.8.2.9.6 er opfyldt for den darligst ydende stromaftager.

Den afstandstype for kereledningskonstruktionen (A, B eller C som defineret i TSI'en for energi til konven-
tionelle tog, afsnit 4.2.17), der er valgt (og derfor benyttes under prevningen) skal noteres i den tekniske
dokumentation (se afsnit 4.2.12.2).

PASSAGE AF SEKTIONER TIL FASE- ELLER SYSTEMADSKILLELSE (DELSYSTEM)
Togene skal konstrueres, sd de kan bevage sig fra ét energiforsyningssystem til et andet eller fra én

fasesektion til en tilstedende uden at forbinde de to systemer eller faseadskillelsessektioner.

Under korsel gennem scktioner til faseadskillelse skal enheden energiforbrug kunne sankes til nul som
kraevet i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.19. Infrastrukturregistret giver oplysning om
tilladt stromaftagerposition: saenket eller havet (med tilladte stromaftagerplaceringer) under gennemkeorsel
af system- eller faseadskillelsessektioner.

Rullende materiel, der er konstrueret til flere energisystemer, skal under keorsel gennem systemadskillelses-
sektioner automatisk genkende energiforsyningens spaending ved streomaftageren.

ISOLERING AF STROMAFTAGEREN FRA KORETQJET (DELSYSTEM)

Stremaftagerne skal monteres pd en elektrisk enhed péd en sddan made, at de er isoleret mod jordforbin-
delse. Isoleringen skal vaere tilstrackkelig til alle systemspeendinger.

SANKNING AF STROMAFTAGER (DELSYSTEM)

Elektriske enheder skal vare konstrueret til at seenke stromaftageren i et tidsrum, der opfylder kravene i
EN50206-1:2010, afsnit 4.7 (3 sekunder), og til en dynamisk isoleringsafstand i henhold til EN
50119:2009, tabel 2, enten ved lokomotivfererens aktivering eller ved en togkontrolfunktion (Togkontrol
og signaler). Stromaftageren skal senkes til lukket stilling pd mindre end 10 sekunder.

Nér stromaftageren senkes, skal hovedafbryderen forinden vare dbnet automatisk.
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Hvis en elektrisk enhed er udstyret med en anordning, der automatisk senker stromaftageren ved svigt i
stromaftagerhovedet, skal denne anordning opfylde kravene i EN50206-1:2010, afsnit 4.8.

Det er tilladt at udstyre elektriske enheder med en sddan anordning.

Om elektriske enheder, der er konstrueret til en maksimalhastighed pa 100 km/h eller mere, skal have en
automatisk s@nkningsanordning, er et udestdende punkt.

Elektrisk beskyttelse af toget

Elektriske enheder skal vere beskyttet mod indre kortslutninger (kortslutninger, der opstér inde i enheden).
Hovedafbryderen skal placeres, sd den beskytter hejspandingskredsleb i toget, herunder eventuelle

hejspandingsforbindelser mellem keoretgjer. Stromaftageren, hovedafbryderen og hejspandingsforbindelsen
mellem disse skal vaere placeret pd samme koretoj.

For at forebygge elektriske faremomenter skal enhver utilsigtet energitilforsel undgds; Styringen af hoved-
afbryderen er en sikkerhedsrelateret funktion; det pakravede sikkerhedsniveau er et udestdende punkt.

Elektriske enheder skal veere beskyttet mod korte overspandinger, midlertidige overspandinger og
maksimal fejlstrom. For at opfylde dette krav skal samordningen af den elektriske beskyttelse udformes,
s den opfylder kravene i EN 50388:2005, afsnit 11, »coordination of protection¢; tabel 8 i dette afsnit
erstattes af bilag H til TSI'en for energi til konventionelle tog.

Diesel- og andre brendstofdrevne trekkraftsystemer

Dieselmotorer skal opfylde EU’s forskrifter for udstedning (sammensztning, granseverdier).

Beskyttelse mod elektrisk fare

Rullende materiel og dettes stromforende komponenter skal vere konstrueret sdledes, at tilsigtet og util-
sigtet kontakt (direkte og indirekte kontakt) med togpersonale og passagerer forhindres, bdde i normale
tilfelde og i tilfelde af udstyrssvigt. Der skal treeffes forholdsregler som beskrevet i EN 50153:2002 for at
opfylde dette krav.

Forerrum samt greenseflade mellem lokomotivforer og forerrumsudrustning

Kravene i dette afsnit 4.2.9 galder for enheder med forerrum.

Forerrum
Generelt

Forerrum skal udformes, sd en enkelt lokomotivferer kan kere toget.
Det maksimale stejniveau i forerrummet er fastsat i TSI'en for stj.

Ud- og indstigning
UD- OG INDSTIGNING UNDER DRIFTSFORHOLD

Der skal veere adgang til forerrummet fra begge sider af toget fra 200 mm under skinneoverkant.

Adgang kan enten ske direkte udefra ad en udvendig der til forerrummet eller via en kupé (eller et omrade)
bag fererrummet. Er det sidste tilfeeldet, gaelder kravene i dette afsnit for udvendige dere i denne kupé (eller
dette omrdde) pd begge sider af koretojet.

De midler, togpersonalet bruger for at komme ind i og ud af fererrummet, f.eks. trin, handlister eller
dbningshandtag, skal vare sikre og lette at brug i kraft af passende dimensioner (haldning, bredde, afstande,
form); 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.

Rullende materiel med udvendige lgbebroer skal vare udstyret med hdnd- og fodlister af hensyn til
lokomotivfererens sikkerhed under indstigning i fererrummet.

Forerrummets udvendige dere skal dbne pé en sddan made, at de ikke rager uden for profilet (som defineret
i denne TSI), ndr de stir dbne.

Forerrummets udvendige dere skal have en fri dbning pd mindst 1 675 x 500 mm, ndr der er adgang via
trin, eller 1 750 x 500 mm, ndr der er adgang fra gulvniveau.
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Indvendige dere, som togpersonalet benytter for at fa adgang til forerrummet skal have en fri 8bning pa
mindst 1 700 x 430 mm.

Forerrummet og dets adgangsveje skal vaere sdledes udformet, at togpersonalet kan forhindre uvedkom-
mende i at fi adgang, hvad enten der er nogen i forerrummet eller ikke, og séledes, at en person i
forerrummet kan forlade det uden brug af varktej eller nogle.

Det skal vare muligt at komme ind i forerrummet, ndr der ingen energiforsyning er i toget. Forerrummets
udvendige dore mé ikke g& op af sig selv.

NODUDGANG FRA FORERRUMMET

I en nedsituation skal togpersonalet kunne evakueres fra forerrummet og redningsmandskab fi adgang til
forerrummet pd begge dets sider ved at anvende en af folgende nedudgangsveje: udvendige dere (se afsnit
4.2.9.1.2.1) eller sideruder eller nedudgangsluger.

I alle tilfeelde skal nedudgangsvejene have en mindste fri 4bning pa 2 000 cm? med en mindste indvendig
dimension pd 400 mm, saledes at indesparrede personer kan befries.

Forerrum foran i enheden skal mindst have en indvendig udgang; denne udgang skal give adgang til et
omrddet pd mindst to meters lengde med en fri hejde pd mindst 1 700 mm og en bredde pd mindst
430 mm, og dets gulv skal vaere fri for hindringer; dette omrdde skal veare i enheden, og det kan vere et
indvendigt omrade eller et omrade, der er dbent udadtil.

Udsyn
UDSYN FREMAD

Forerrummet skal vare udformet saledes, 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 bilag F, i kurver med en radius pd 300 m eller derover.

Ovenstdende krav skal ogsd veere opfyldt fra stdende korestilling under de forhold, der er defineret i bilag F,
i lokomotiver og i styrevogne, der forudsattes anvendt i en togsammensatning med et lokomotiv.

I lokomotiver med centralt forerrum og i arbejdskeretojer kan ovenstiende krav opfyldes ved at forudsette,
at foreren md bevaege sig mellem forskellige positioner i forerrummet for at kunne se lavtsiddende signaler;
det er ikke nedvendigt at kravet kan opfyldes fra siddende korestilling.

UDSYN BAGUD OG TIL SIDEN

Forerrummet skal udformes, sd lokomotivfereren har udsyn til hver side af toget bagud ved stilstand og
samtidig kan aktivere nodbremsen. Dette krav kan opfyldes ved et af folgende midler: abning af sidevinduer
eller af et panel pd hver side af forerrummet, udvendige spejle eller ved at kamerasystem.

Benyttes dbning af sidevinduer eller panel skal dbningen veare stor nok til at lokomotivfereren kan stikke
hovedet ud.

Indretning

I forerrummets indretning skal der veere taget hensyn til forerens kropsmél som angivet i bilag E.

Bevagelsesfriheden for personalet i forerrummet ma ikke heemmes af hindringer.

Der ma ikke vare trin pa det gulvareal i forerrummet, der udger lokomotivfererens arbejdsomrade (adgang
til forerrummet fraregnet).

Den indvendige indretning skal muliggere bade siddende og stiende kerestilling i lokomotiver og i styre-
vogne, der forudsattes anvendt i oprangeringer med lokomotiv.

Forerrummet skal vare udstyret med mindst ét forersede (se afsnit 4.2.9.1.5) samt med et fremadvendt
sede, der ikke betragtes som en kerestilling, til eventuelt ledsagende personale.
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Forersade

Forersedet skal udformes siledes, at lokomotivfereren kan udfere alle normale korefunktioner i siddende
stilling under hensyntagen til lokomotivfererens kropsmél, jf. bilag E. Det skal give mulighed for en
fysiologisk korrekt siddestilling.

Lokomotivforeren skal kunne justere sadet, sdledes at gjnene kan komme i den position, der er nedvendig
for udsynet, jf. afsnit 4.2.9.1.3.1.

Saedet mé ikke hindre lokomotivfererens flugt i en nedsituation.

Der skal tages hensyn til ergonomiske og sundhedsmssige forhold ved udformningen af sadet, ved dets
montering og under lokomotivfererens anvendelse af det.

Forersaedet i lokomotiver og i styrevogne, der forudsattes anvendt i en oprangering med lokomotiv, skal
monteres séledes, at en tilpasning kan frigere det nedvendige areal til stiende keorestilling.

Forerpultens ergonomi

Forerpulten og dens driftsudstyr og betjeningsorganer skal vare udformet, sd lokomotivfereren 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 kropsmdl, jf. bilag E.

Forerpulten skal have en lesezone, der er mindst 30 cm bred og 21 cm hej foran forersedet, hvor
lokomotivfereren kan laeegge de papirdokumenter, der er nedvendige under kerslen.

Drifts- og betjeningselementer skal veare tydeligt markeret, sd lokomotivfereren kan identificere dem.

Hvis traek- ogfeller bremsekraft styres ved hjelp af hindtag (kombineret eller swrkilte), skal »trakkraftenc
oges, nir hindtaget skubbes fremad, og »bremsekraften« gges, nir det treekkes mod lokomotivfereren.

Hvis handtaget har et trin for nedbremsning, skal veere let at skelne fra dets andre positioner.

Klimastyring og luftkvalitet

Luftskiftet i forerrummet skal holde CO,-koncentrationen nede pa de niveauer, der er specificeret i afsnit
4.2.5.9.

Ventilationssystemet mé ikke fremkalde luftstromme med en lufthastighed, der overstiger den anerkendte
graensevardi for et godt arbejdsmilje omkring lokomotivfererens hoved og skuldre i siddende korestilling
(if. definition i afsnit 4.2.9.1.3).

Indvendig belysning

Forerrummets betjeningsorganer skal veare belyst af forerrummets almenbelysning i alle normale drifts-
tilstande for det rullende materiel (ogsa »afbrudt«). Dens lysstyrke skal veere over 75 lux pa fererpulten.

Lokomotivforeren skal kunne tende en serskilt belysning af forerpultens lesezone, hvor lysstyrken skal
kunne justeres op til en vardi pd mere end 150 lux.

Hvis der er instrumentbelysning, skal den vere uathangig af almenbelysningen og justerbar.

For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for forerrummet, mé der ikke vaere gronne lamper
eller gron belysning i forerrummet, bortset fra eksisterende forerrumssignalsystemer af klasse B (jf. defini-
tion i TSI'en for togkontrol og signaler til konventionelle tog).

Frontrude
Mekaniske karakteristika

Vinduernes dimensioner, placering, form og finish (inklusive vedligeholdelse) ma ikke genere lokomotiv-
forerens udsyn (jf. definition i afsnit 4.2.9.1.3.1) og skal lette lokomotivfererens lgsning af sin opgave.

Forerrummets frontruder skal kunne modstd anslag fra projektiler som specificeret i EN 15152:2007, afsnit
4.2.7, og de skal kunne modstd afspreengning som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 4.2.9.
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Optiske egenskaber

Forerrummets frontruder skal vaere af 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).
Vinklen mellem primar- og sekunderbilleder skal vare som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 4.2.2.
Den tilladte optiske forvrangning af synsbilledet er som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 4.2.3.

For sloring geelder specifikationerne i EN 15152:2007, afsnit 4.2.4.

For lystransmission gaelder specifikationerne i EN 15152:2007, afsnit 4.2.5.

For kromaticitet gaelder specifikationerne i EN 15152:2007, afsnit 4.2.6.

Udstyr

Frontruden skal vare forsynet med udstyr til afisning, afdugning og udvendig rengering, som lokomotiv-

foreren kan betjene.

Udstyret til rengoring og klaring af frontruden skal vare placeret og vare af en type og kvalitet, som sikrer,
at lokomotivfereren kan opretholde et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsforhold, og det mé ikke
genere lokomotivfererens udsyn.

Der skal vare beskyttelse mod solen, uden at lokomotivfererens udsyn til skilte, signaler og andre visuelle
oplysninger mindskes, nér solskermen er stuvet af vejen.

Granseflade mellem lokomotivferer og forerrumsudrustning
Kontrol med lokomotivforerens aktivitet

Forerrummet skal vere udstyret med midler til at overvige lokomotivfererens aktivitet og automatisk
standse toget, hvis det detekterer inaktivitet hos lokomotivfereren.

Specifikation af midler til at overvdge lokomotivfererens aktivitet (og detektere inaktivitet):

Lokomotivfererens aktivitet skal overvages, ndr toget er konfigureret til korsel og er i bevagelse (hastig-
hedstarsklen for detektion af bevagelse er lav); denne overvagning skal ske ved kontrol af lokomotiv-
forerens pavirkning af bestemte anordninger (pedal, trykknapper, sensorer m.v.) ogfeller hans pavirkning af
togkontrol- og togovervigningssystemet.

Nar der ikke registreres nogen handling i mere en X sekunder, udleses en melding om inaktiv lokomotiv-
forer.

Systemet skal gore det muligt at indstille (pa vaerksted eller under vedligeholdelse) tidsrummet X til mellem
5 og 60 sekunder.

Nér samme handling registreres lobende i et tidsrum, der er leengere end hejst 60 sekunder, udloses ogsd
en melding om inaktiv lokomotivferer.

Inden meldingen om inaktiv lokomotivferer udleses, skal lokomotivfereren have en advarsel for at give
ham lejlighed til at reagere og nulstille systemet.

Detektion af inaktiv lokomotivferer er en sikkerhedsrelateret funktion; det pdkravede sikkerhedsniveau er
et udestiende punkt.

Systemet skal have meldingen »inaktiv lokomotivferer« klar, sd den kan formidles til andre systemer (f.eks.
radiosystemet).

Specifikation af handlinger, der udleses pa togniveau ved detektion af inaktiv lokomotivferer:

Meldingen »inaktiv lokomotivferer«, ndr toget er konfigureret til korsel og er i bevagelse (hastigheds-
taersklen for detektion af bevagelse er lav), udleser fuld driftsbremsning eller nodbremsning af toget.
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Udleses fuld driftsbremsning, skal den faktiske aktivering af bremsen kontrolleres automatisk, og aktiveres
den ikke, skal nodbremsen aktiveres.

Bemerk: Den funktion, der beskrives i dette afsnit, kan varetages af delsystemet Togkontrol og signaler.

Det er ogsd tilladt at installere et system med et fast (ikke indstilleligt) tidsrum X, forudsat at X ligger
mellem 5 og 60 sekunder. En medlemsstat kan af sikkerhedsgrunde forlange et maksimalt fast tidsrum,
men den mi ikke udelukke en jernbanevirksomhed, der benytter et lengere tidsrum Z (inden for det
specificerede interval) fra adgang, medmindre medlemsstaten kan pavise, at det nationale sikkerhedsniveau
er truet.

Hastighedsvisning

Denne funktion og den dertil svarende overensstemmelsesvurdering er specificeret i TSI'en for togkontrol
og signaler til konventionelle tog.

Lokomotivfererens display og skerme

Funktionskravene angdende de informationer og kommandoer, der skal tilvejebringes i forerrummet,
specificeres sammen med andre krav til hver funktion i det afsnit, der beskriver den pdgaldende funktion.
Det samme gelder informationer og kommandoer, der kan tilvejebringes ved hjalp af displayenheder og
skaerme.

Informationer og kommandoer i ERTMS-systemet, herunder dem, der tilvejebringes pd en displayenhed, er
specificeret i TST'en for togkontrol og signaler til konventionelle tog.

For sd vidt angdr funktioner inden for denne TSI's anvendelsesomrade, skal de informationer og komman-
doer, som lokomotivfereren bruger til at styre og kontrollere toget, og som tilvejebringes ved hjalp af
displayenheder eller skarme, udformes pd en méde, der giver lokomotivfereren muligheder for at bruge

dem rigtigt og reagere rigtigt pa dem.

Betjeningsorganer og indikatorer

Funktionskravene er specificeret sammen med andre krav, der gaelder for en given funktion, i det afsnit, der
beskriver den pégaldende funktion.

Alle kontrollamper skal udformes, sd de kan afleeses korrekt i dags- og kunstlys, herunder tilfeldigt
lysindfald.

Eventuelle spejlinger af lysende indikatorer og knapper i forerrummets ruder ma ikke genere lokomotiv-
foreren udsyn fra normal kerestilling.

For at hindre farlig forveksling med driftssignaler uden for forerrummet, mé der ikke vaere grenne lamper
eller gron belysning i forerrummet, bortset fra eksisterende signalsystemer af klasse B (ifelge TSI'en for

togkontrol og signaler til konventionelle tog).

Lydinformationer fremkaldt af udstyr i toget, der skal kunne heres af lokomotivfereren i forerrummet, skal
ligge mindst 6dB(A) over det modtagne middelstejniveau i forerrummet, mélt som anvist i TSI'en for stgj.

Markning

Folgende informationer skal veere synlige i forerrummet:

— maksimalhastighed (Vmax)

— identifikationsnummer for rullende materiel (treekkraftenhedens nummer)
— opbevaringssted for flytbart udstyr (f.eks. anordning til selvredning, signaler)
— nedudgang

Der skal anvendes harmoniserede piktogrammer til at markere betjeningsorganer og indikatorer i
forrummet.

Fjernbetjeningsfunktion

Hvis enheden kan styres udefra med radiofjernstyring under godsrangering, skal denne funktion konstrueres
sdledes, at lokomotivforeren kan styre togbevagelserne sikkert og undga fejl.

Denne funktion er sikkerhedsrelateret.

Konstruktionen af fjernstyringsfunktionen og dens sikkerhedsmaessige aspekter skal vurderes efter aner-
kendte standarder.
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Varktej og flytbart udstyr ombord

[ eller ner forerrummet skal der vare en plads til at opbevare folgende udstyr for det tilfelde, at
lokomotivfereren far brug for det i en nedsituation:

— handlygte med redt og hvidt lys
— kortslutningsudstyr til skinnestremkredse

— hamsko for det tilfelde, at parkeringsbremseevnen ikke er tilstraekkelig pd spor med fald (se afsnit
4.2.4.5.5, Parkeringsbremse)

— en brandslukker i overensstemmelse med TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit
4.2.7.2.3.2.

— pd bemandede trakkraftenheder til godstog: en respirator, som specificeret i TSI'en for sikkerhed i
jernbanetunneller (se denne, afsnit 4.7.1).

Opbevaringsplads til personalets personlige ejendele

Hvert forerrum skal vaere udstyret med:
— to kroge til toj eller en niche med en tojstang
— plads til anbringelse af en kuffert eller taske pd 300 mm x 400 mm x 400 mm.

Registreringsapparat

Listen over data, der skal registreres, skal fastlaegges i TSI'en for drift og trafikstyring for konventionelle tog
under hensyntagen til datalisten i TSI'en for togkontrol og signaler samt igangvarende undersogelser af
behovet hos undersegelsesorganer, der har til opgave at udarbejde ulykkesrapporter.

Midlerne til at registrere disse data falder inden for denne TSI's anvendelsesomrade; sd lenge listen over,
hvilke data der skal registreres, ikke foreligger, er specificeringen af registreringsapparatet et udestdende
punkt.

Brandsikkerhed og evakuering
Generelt og kategorisering

Denne bestemmelse galder for alle enheder.

Rullende materiel, der forudsettes anvendt i det transeuropiske jernbanesystem for konventionelle tog,
skal vaere konstrueret saledes, at det beskytter passagerer og togpersonale under fare, f.eks. brand i toget, og
saledes, at der kan foretages en effektiv evakuering og redning i nedstilfalde. Dette krav anses for opfyldt,

hvis denne TSI efterleves.

Foreneligheden mellem kategorierne af rullende materiel og drift i tunneller er specificeret i TSI'en for
sikkerhed i jernbanentunneller.

Konstruktionens brandsikkerhedskategori noteres i registret over rullende materiel, jf. afsnit 4.8.

Krav til alle enheder undtagen godstogslokomotiver og arbejdskoretojer

Kategori A:

Det rullende materiel skal mindst opfylde:

— kravene til rullende materiel i kategori A som vist i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller og
— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2 til 4.2.10.4.

Rullende materiel i kategori A er den laveste kategori af rullende materiel, der kan bruges pd TEN-infra-
struktur.

Foreneligheden mellem rullende materiel i kategori A og andre op til 5km lange banestrakninger end
tunneller, hvor det er farligt at std ud af toget (f.ecks. havede streekningsafsnit, deemninger, banegrave), er
omfattet af denne TSL

Kategori B:

Rullende materiel i kategori B skal opfylde:

— alle krav til rullende materiel i kategori A og
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4.2.10.1.2.

4.2.10.1.3.

— kravene til rullende materiel i kategori B som vist i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller og
— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.5.

Rullende materiel i kategori B er konstrueret til drift pa alle dele af infrastrukturen i TEN (inklusive lange
tunneller og lange haevede strakningsafsnit).

Krav til godstogslokomotiver og arbejdskoretojer

Godstogslokomotiver skal opfylde kravene i:

— de afsnit i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller, der galder for godstogslokomotiver (herunder for
rullende materiel generelt), og

— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2, Materialekrav, og 4.2.10.3, Serlige krav vedrerende brandbare
vaesker.

Arbejdskeretgjer skal opfylde kravene i

— TSl'en for sikkerhed i jernbanetunneller, afsnit: 4.2.5.1, Materialeegenskaber for rullende materiel,
4.2.5.6, Indbyggede branddetektorer, og 4.2.5.7, Kommunikationssystemer i tog, samt

— kravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2, Materialekrav, og 4.2.10.3, Serlige krav vedrerende brandbare
vasker.

Krav, der er specificeret i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller

Folgende liste giver et overblik over de grundparametre, der er omfattet af TSI'en for sikkerhed i jern-
banetunneller, og som er relevante for rullende materiel inden for narvarende TSI's anvendelsesomrade
(bemeerk: ikke alle parametre er relevante for alle de typer af enheder, der er omfattet af denne TSI):

4.2.5.1. Materialeegenskaber for rullende materiel (1)

4.2.5.2. lldslukkere til passagertog

4.2.5.3. Brandbeskyttelse i godstog

4.2.5.4. Brandbarrierer til passagertog (1)

4.2.5.5. Andre foranstaltninger til sikring af koreevnen i passagertog, der er brudt i brand
4.2.5.6. Indbyggede branddetektorer

4.2.5.7. Kommunikationssystemer i tog (2)

4.2.5.8. Overstropning af nedbremsen (2)

4.2.5.9. Nodbelysningsanlag i toget

4.2.5.10. Afbrydelse af togets klimaanlaeg

4.2.5.11. Etablering af flugtveje i passagerkeretojer (1)

4.2.5.12. Information og adgang for redningstjenester

De bestemmelser, der er markeret med (1), bergres af afsnit 4.2.10 i nervarende TSL

Da narvarende TSI adskiller sig fra TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller pa visse punkter, skal TSI'erne
anvendes pd folgende made:

— Afsnit 4.2.5.1 i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (Materialeegenskaber for rullende materiel)
suppleres af afsnit 4.2.10.2 (Materialekrav) i naervarende TSI, for sd vidt angar konventionelt rullende
materiel.

— Afsnit 4.2.5.4 i TSI'en om sikkerhed i jernbanetunneller (Brandbarrierer til passagertog) suppleres af
afsnit 4.2.10. 5 (Brandbarrierer) i narvarende TSI, for sd vidt angdr konventionelt rullende materiel.
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4.2.10.2.

4.2.10.3.

4.2.10.4.

— Afsnit 4.2.5.11.1 i TST'en om sikkerhed i jernbanetunneller (Nodudgange for passagerer) erstattes af
afsnit 4.2.10.4 (Evakuering af passagerer) i nerverende TSI, for sa vidt an gir konventionelt rullende
materiel.

De bestemmelser, der er markeret med 2), bergres af afsnit 4.2.5 i naervarende TSI (se naermere i afsnit
42.5).

Materialekrav

Dette afsnit supplerer afsnit 4.2.5.1, Materialeegenskaber for rullende materiel, i TSI'en om sikkerhed i
jernbanetunneller, for s& vidt angdr konventionelt rullende materiel.

[ tilleg til bestemmelserne i TS'en om sikkerhed i jernbanetunneller (der henviser videre til TSI'en om
rullende materiel for hejhastighedstog), og sd lange EN45545-2 ikke er offentliggjort, kan kravene til
materialernes brandmessige egenskaber og udvzlgelsen af komponenter ogsd opfyldes ved verifikation
af overensstemmelse i henhold til TS 45545-2:2009, idet der tages hensyn til den relevante driftskategori
som specificeret i TS 45545-1:2009.

Saerlige foranstaltninger vedrorende brandbare vasker

Der skal treeffes forholdsregler i jernbanekeretojer for at forebygge udbrud og spredning af brand pé grund
af udslip af breendbare veasker eller luftarter.

Evakuering af passagerer

Dette afsnit traeder i stedet for afsnit 4.2.5.11.1, Nedudgange for passagerer, i TSI'en om jernbanesikkerhed
i tunneller, for sd vidt angdr konventionelt rullende materiel.

Definitioner og praciseringer

Nodudgang: Foranstaltning i toget, der gor det muligt at komme ud af toget i en nedsituation. En udvendig

passagerdor er en sarlig type nedudgang.

Gennemgangsrute: Et omrade i toget, som der er indgang til og udgang fra pa forskellige sider, og som ikke
hindrer passagerernes og personalets bevagelser, pd langs ad toget. Indvendige dere, der ikke kan lses,
anses for ikke at hindre passagerers og personales beveagelser.

Passageromrdde: Et omrdde, som passagererne har adgang til uden serlig tiladelse.

Kupé: Passageromrdde eller personaleomrdde, der ikke kan bruges som gennemgangsrute for passagerer
eller personale.

Krav

Der skal vere nedudgange, og det skal vare angivet, hvor de befinder sig.
En nedudgang skal kunne &bnes indefra af en passager.

Alle nedudgange skal i dben tilstand have en &bning, der er stor nok, til at mennesker kan komme
igennem. Dette krav anses for opfyldt, nir den &bne nedudgang har en rektanguler fri dbning pa
mindst 700 mm x 550 mm.

Seder og andre genstande til brug for passagerne (bord, seng osv.) kan veare placeret pé vejen til nedud-
gangen, ndr blot de ikke hindrer brug af nedudgangen og ikke spearrer for den frie dbning som defineret
ovenfor.

Alle udvendige passagerdere skal vare udstyret med neddbningsanordninger, der gor det muligt at bruge
dem som nedudgange.

Fra ethvert sted pé en gennemgangsrute mé der ikke vare mere end 16 m til den narmeste udvendige dor,
mélt pd langs ad keretojet; sove- og spisevogne er undtaget fra dette krav.

I spisevogne skal der vare en nedudgang hejst 16 m fra ethvert sted i spisevognen, mélt pa langs ad
koretgjet.

I sovevogne skal hver sovekupé have en nedudgang.
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4.2.10.5.

4.2.11.
4.2.11.1.

4.2.11.2.
4.2.11.2.1.

4.2.11.2.2.

4.2.11.3.

Bortset fra toiletter og bagageomrdder mé intet sted i en passagerkupé vere mere end 6 m fra en
nedudgang, mélt pd langs ad keretgjet. Ved nedudgange fra passagerkupéer skal der vare hjelpemidler
for en sikker og hurtig evakuering, hvis afstanden fra nedudgangens laveste punkt til skinneoverkant er
storre end 1,8 m.

Koretojer, der er konstrueret til at kunne rumme op til 40 passagerer, skal have mindst to nedudgange.

Koretojer, der er konstrueret til at kunne rumme mere end 40 passagerer, skal have mindst tre nedud-
gange.

Koretojer, der er beregnet til passagertransport, skal have mindst én nedudgang pa hver side af koretojet.

Brandbarrierer
Dette afsnit supplerer afsnit 4.2.5.4, Brandbarrierer til passagertog, i TSI'en om sikkerhed i jernbanetun-

neller, for sd vidt angdr konventionelt rullende materiel.

Ved siden af bestemmelserne i TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller om rullende materiel i brandsikker-
hedskategori B kan kravet om »skillevaegge i hele togets tveersnit i passager-/personaleomréider« opfyldes ved
brandspredningsforebyggende foranstaltninger:

Hvis der benyttes brandspredningsforebyggende foranstaltninger i stedet for skillevagge i hele togets
tvaersnit, skal det eftervises:

— at de sikrer, at brand og reg ikke vil sprede sig i farlige koncentrationer over storre leengder end 28 m
inden for passager-/personaleomrdder i en enhed i mindst 15 minutter, efter at der er udbrudt brand

— at de er installeret i hvert koretoj i enheden, der forudsattes anvendt til transport af passagerer ogfeller
personale

— at de giver mindst samme sikkerhedsniveau for personer om bord som skillevaegge i hele togets
tvaersnit, der bevarer deres integritet i 15 minutter og er testet efter kravene i EN 1363-1:1999 om
provning af skillevaegge under antagelse af at ilden kan opstd pd begge sider af skillevaggen.

Hvis de brandspredningsforebyggende foranstaltninger er atheengige af, at systemer, komponenter eller
funktioner stér palideligt til rddighed, skal sikkerhedsgraden for disse tages i betragtning ved eftervisningen;
i dette tilfzelde er det et udestdende punkt, hvilket overordnet sikkerhedsniveau der skal opfyldes.
Lobende vedligeholdelse

Generelt

Lobende vedligeholdelse og mindre reparationer, der er nedvendige for at opretholde driftssikkerheden i
perioderne mellem storre vedligeholdelseseftersyn, skal kunne udferes, nar toget er henstillet andre steder
end pa sit sedvanlige vedligeholdelsesvarksted.

Denne del indeholder krav til foranstaltninger i forbindelse med lobende vedligeholdelse af tog under drift
eller henstillet pd et banenet. De fleste af kravene sigter mod at sikre, at det rullende materiel har det
nodvendige udstyr til at opfylde bestemmelserne i de andre dele af denne TSI og i TSI'en for infrastruktur.

Udvendig rengoring af tog
Rengoring af fererrummets frontrude

Gealder for: alle enheder med forerrum.

Frontruder i forerrum skal kunne rengeres udefra, uden at det er nedvendigt at afmontere nogen kompo-
nent eller afdackning.

Udvendig rengoering i vaskeanlag

Hastigheden af tog, der skal vaskes udvendigt i et vaskeanleg pé plant spor, skal kunne reguleres til mellem
2 og 5 km/h.

Dette krav har til formdl at sikre forenelighed med vaskeanlag.

Toilettemningssystem

Gealder for: enheder med lukkede toilettanke.

Greanseflade til tomningssystem: Bestemmelserne i TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit
4.2.9.3, finder anvendelse.
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4.2.11.4.

4.2.11.5.

4.2.11.6.

4.2.11.7.

4.2.12.

4.2.12.1.

Vandpéfyldningudstyr

Gealder for: alle enheder med vandhaner.

Det vand, der leveres til toget, anses for at vare drikkevand i overensstemmelse med direktiv 98/83/EF, jf.
TST'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.13.3, frem til det punkt, hvor vandet fyldes pa det
rullende materiel.

Tanken i toget md ikke medfore 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 vaere egnet til transport og opbevaring af drikkevand.

Graenseflade til vandpédfyldning
Geelder for: alle enheder med péfyldningsgranseflade.

Bestemmelserne i TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit 4.2.9.5.2, finder anvendelse pa
»indlebsforbindelser til vandbeholdere:.

Serlige krav til henstilling af tog pd depotspor

Gelder for alle enheder.

Forskellige funktionsniveauer: Bestemmelserne i TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog, afsnit
4.2.9.7, finder anvendelse pa rullende materiel til konventionelle tog.

Hvis en enhed er udstyret med en energiforsyning til anvendelse, mens enheden er henstillet, skal den vare
forenelig med mindst et af folgende energiforsyningssystemer:

— energiforsyningens kereledning (se afsnit 4.2.8.2.9, Krav knyttet til stromaftageren)
— energiforsyning af type UIC 552 (1 kV vekselstrom, 1,5 kV vekselstrom/jevnstrom, 3 kV jevnstrom)
— lokal, ekstern hjzlpeenergiforsyning: dette er et udestdende punkt.

Brendstofpéfyldningsudstyr

Gelder for enheder med et brendstofpafyldningssystem.

Rullende materiel, der er udstyret med et breendstofpafyldningssystem, f.eks. tog, der kerer pa dieselolie,
skal opfylde kravene i UIC 627-2:Jul 1980, afsnit 1.

Bemeerk: Det vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.
Udestdende punkt: stralespidser til alternative brandstoffer (biobrandstof, komprimeret naturgas m.v.)

Dokumentation vedrorende drift og vedligeholdelse

Kravene i dette afsnit 4.2.12 geelder for alle enheder.

Generelt

I dette afsnit 4.2.12 beskrives den dokumentation, der forlanges i direktiv 2008/57EF, bilag VI, afsnit 4
(Teknisk dossier), andet led:

»— for de ovrige delsystemer: helheds- og detailtegninger, som svarer til udferelsen, elektricitets- og
hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, beskrivelser af edb-systemer og automatisk udstyr,
drifts- og vedligeholdelsesinstruktioner osv.c.

Da denne dokumentation indgdr i det tekniske dossier, samles det af det bemyndigede organ og skal
ledsage EF-verifikationserklaeringen.

Som en del af det tekniske dossier deponeres denne dokumentation hos ansegeren og opbevares af
ansegeren i hele delsystemets levetid.

Den forlangte dokumentation er knyttet til de grundparametre, der er identificeret i denne TSI Dens
indhold beskrives i nedenstdende afsnit.
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4.2.12.2.

4.2.12.3.

4.2.12.3.1.

Generel dokumentation

Der skal forelaegges folgende dokumentation med beskrivelse af det rullende materiel:
— helhedstegninger

— elektricitets-, pneumatik- og hydraulikdiagrammer, styrekredsdiagrammer, der er nedvendige for at
forklare de pagaldende systemers funktionsmade og drift

— beskrivelse af edb-systemer i toget, herunder en beskrivelse af deres funktioner, specifikation af gren-
seflader samt databehandling og protokoller

— vagtbalance samt de hypoteser, der ligger til grund for de forudsatte belastningstilstande, jf. afsnit
4.2.2.10

— akseltryk og akselafstand, jf. afsnit 4.2.3.2

— provningsrapport om dynamiske egenskaber under kersel, herunder registrering af kvaliteten af det
spor, prevningen er foretaget pd, jf. afsnit 4.2.3.4.2

— de forudsatninger, der leegges til grund for vurderingen af, hvilke belastninger der skyldes bogiens
korsel, jf. afsnit 4.2.3.5.1

— bremseevne, jf. afsnit 4.2.4.5

— 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

— hvilke foranstaltninger, der er truffet i forbindelse med det valgte vaerdiinterval for miljeparametre, hvis
det ikke er det nominelle, jf. afsnit 4.2.6

— trakkraftens ydeevne, jf. afsnit 4.2.8.1.1

— hypoteser og data, der har ligget til grund for kompatibilitetsundersogelsen af vekselstromssystemer, jf.
afsnit 4.2.8.2.7

— 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 vurderingsprevnin-
gerne, jf. afsnit 4.2.8.2.9.7.

Dokumentation vedrerende vedligeholdelse

Vedligeholdelse er et sat aktiviteter med det formal at opretholde eller genoprette en tilstand for den
funktionel enhed, i hvilken den kan varetage sin funktion, og herunder sikre, at sikkerhedssystemerne hele
tiden er intakte, og at geldende standarder efterleves (definition efter EN 13 306).

Der skal foreleegges folgende oplysninger, som er ngdvendige for at udfere vedligeholdelse:

— Dokumentation af vedligeholdelsens udformning: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne er
defineret og tilrettelagt for at sikre, at det rullende materiels egenskaber ikke kommer uden for
acceptable anvendelsesgransevardier i materiellets levetid.

Denne dokumentation skal levere data til fastleeggelse af kriterierne for inspektion og vedligeholdelses-
aktiviteternes hyppighed.

— Vedligeholdelsesinstruks: forklarer, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes.

Dokumentation med begrundelse for vedligeholdelsens tilrettelaggelse

Dokumentationen af vedligeholdelsens udformning skal indeholde folgende:
— fortilfelde, principper og metoder anvendt til at tilrettelaegge enhedens vedligeholdelse

— anvendelsesprofil: greenser for normal anvendelse af enheden (km/mdned, klimatiske begransninger,
tilladte lasttyper osv.)

— relevante data, der er anvendt for at tilrettelaegge vedligeholdelsen, og disse datas oprindelse (erfarings-
rapportering)
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4.212.3.2.

— provninger, undersogelser og beregninger, der er udfert for at tilretteleegge vedligeholdelsen.

De heraf folgende midler (anleg, veerktej), som der er behov for til vedligeholdelsen, er beskrevet i afsnit
4.2.12.3.2, Vedligeholdelsesdokumentation.

Vedligeholdelsesinstruks

[ vedligeholdelsesinstruksen skal det beskrives, hvordan vedligeholdelsesaktiviteterne skal udferes.

Begrebet vedligeholdelsesaktiviteter omfatter alle nedvendige aktiviteter som f.eks. inspektion, overvdgning,
provning, maling, udskiftning, justering og reparation.

Vedligeholdelsesaktiviteterne opdeles i:

— forebyggende vedligeholdelse; planlagt og kontrolleret
— korrigerende vedligeholdelse.
Vedligeholdelsesinstruksen skal indeholde folgende:

— Komponenthierarki og funktionsbeskrivelse: I hierarkiet afgranses det rullende materiel, idet det
opregner alle elementer i det pigaldende stykke rullende materiels konstruktion i et relevant antal
forskellige niveauer. Det nederste element i hierarkiet skal vare en udskiftelig enhed.

— Kredslgbsdiagrammer, forbindelsesdiagrammer og ledningsdiagrammer.

— Stykliste: Styklisten skal indeholde de tekniske beskrivelser af reservedelene (de udskiftelige enheder) og
deres referencer, sa de korrekte reservedele kan identificeres og tilvejebringes.

Listen skal omfatte alle del, for hvilke det er specificeret, at de skal udskiftes under givne betingelser,
eller som det kan vere 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 anferes med henvisning til deres overensstemmelseserkleering.

— For komponenter, for hvilke der gelder grensevardier, der ikke ma overskrides under drift, skal
gransevardierne anfores; det kan specificeres, hvilke driftsrestriktioner der skal geelde ved forringet
funktionstilstand (ndr grensevardien er ndet).

— Europaiske lovkrav: Hvis komponenter eller systemer er underlagt specifikke europziske lovkrav, skal
disse krav anfores.

— Et struktureret st opgaver, der omfatter de aktiviteter, procedurer og midler, som ansegeren anviser for
udferelse af vedligeholdelsesopgaven.

— Beskrivelse af vedligeholdelsesaktiviteterne.
Folgende aspekter skal dokumenteres:

— instruktionstegninger om demontering og montering, som er nedvendige for montering og demon-
tering af udskiftelige dele

— vedligeholdelseskriterier

— kontroller og prevninger

— varktej og materialer, der indgar i opgaven
— forbrugsstoffer, der indgédr i opgaven

— forholdsregler og udstyr til beskyttelse af den personlige sikkerhed.
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— Provninger og procedurer, der skal udferes efter hver vedligeholdelsesoperation, for det rullende mate-
riel tages i brug igen.

— 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 vedrorende drift

Den tekniske dokumentation, der er nedvendig for at drive enheden, bestér af:

— en beskrivelse af driften i normal funktionstilstand, herunder enhedens driftskarakteristika og drifts-
begransninger (f.eks. koretgjsprofil, konstruktivt bestemt maksimalhastighed, akseltryk og bremseevne)

— en beskrivelse af de forskellige forringede funktionstilstande, der med rimelighed kan forudses i forbin-
delse 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.

Denne tekniske driftsdokumentation skal indgé i det tekniske dossier.

4.2.12.5. Loftediagram og -instrukser

Dokumentationen skal indeholde:

— en beskrivelse af procedurerne for loftning og havning med tilherende instruktioner

— en beskrivelse af grenseflader for loftning og havning.

4.2.12.6. Beskrivelser vedrorende redning

Dokumentationen skal indeholde:

— en beskrivelse af procedurerne for anvendelse af nedforanstaltninger og de forholdsregler, der skal
treeffes, fieks. angdende anvendelse af nedudgange, adgang for redningsmandskab til det rullende
materiel, isolering af bremser, elektrisk jordforbindelse og bugsering

— en beskrivelse af virkningerne af at treeffe de beskrevne nedforanstaltninger, f.eks. mindsket bremseevne
efter isolering af bremserne.

4.3 Funktionelle og tekniske specifikationer for gransefladerne
43.1. Greenseflader til delsystemet Energi
Tabel 7
Graenseflader til delsystemet Energi
Reference i TSl'en lior lokomotiver og passagervogne il Reference i energi-TSTen for konventionelle tog
onventionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit

Profilbestemmelse 4.23.1 Stremaftagerprofil Bilag E
Drift inden for spandings- og frekvensomrader 4.2.8.22 Spending og frekvens 423

Parametre vedr. forsyningssystemets ydeevne
— Maks. strom fra koreledn. 42824 — Maksimal togstrom 424
— Effektfaktor 4.2.8.2.6 — Effektfaktor 424
— Maks. strom ved stilstand 42825 — Gennemsnitlig nyttespending ved stromaftager | 4.2.4

— Stremkapacitet, jevnstremssystemer, holdende | 4.2.6

tog

Regenerativ bremsning med energi til koreledning | 4.2.8.2.3 Regenerativ bremsning 427
Funktion til miling af energiforbrug 4.2.8.2.8 Miling af forbruget af elektrisk energi 4221
— Stremaftagerens hejde 4.2.8.29.1 Koreledningssystemets geometri 4.2.13
— Stromaftagerhovedets geometri 4.2.8.2.9.2
— Stremaftagerhovedets geometri 4.2.8.2.9.2 Stremaftagerprofil 4.2.14
— Profilmal 4.23.1
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Reference i TSl'en lf;or lokqmotiver og passagervogne il Reference i energi-TSI'en for konventionelle tog
onventionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Kontaktstykkets materiale 4.2.8.2.9.4 Koreledningsmateriale 4.2.18
Stromaftagerens statiske kontaktkraft 4.2.82.9.5 Gennemsnitlig kontaktkraft 4.2.15
Stromaftagerens kontaktkraft og dynamiske egen- | 4.2.8.2.9.6 Dynamisk adfaerd og stremaftagningskvalitet 4.2.16
skaber
Placering af stromaftagere 4.2.8.29.7 Afstand mellem stromaftagere til koreledningskon- | 4.2.17
struktion
Passage af scktioner til fase- eller systemadskillelse | 4.2.8.2.9.8 Sektioner til:
- faseadskillelse 4.2.19
- systemadskillelse 4.2.20
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 Ordninger til koordinering af elektrisk beskyttelse | 4.2.8
Forstyrrelser i energisystemet ved vekselstroms- | 4.2.8.2.7 Harmoniske og dynamiske pavirkninger 429
systemer
4.3.2. Greenseflader til delsystemet Infrastruktur
Tabel 8
Greanseflader til delsystemet Infrastruktur
Reference i TSl'en lf(or lokqmotiver og passagervogne il Reference i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog
onventionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Det rullende materiels kinematiske fritrumsprofil 4.23.1. Mindste fritrumsprofil 42.4.1
Sporafstand 4.2.4.2
Mindste afrundingsradius 4.2.4.5
Akseltrykparameter 4.2.3.2.1 Sporets evne til at optage lodrette belastninger 4.2.7.1
Sporets evne til at optage tvargdende kreefter 4273
Broers evne til at optage trafikale belastninger 4281
Akvivalent lodret belastning ved jordkonstruk- | 4.2.8.2
tioner og virkninger i form af jordtryk
Eksisterende broers og jordkonstruktioners evne til | 4.2.8.4
at optage trafikale belastninger
Dynamiske egenskaber under korsel 4.2.3.4.2. Overhgjdeunderskud 4.2.5.4
Korselsdynamiske grenseveerdier for sporbelastning | 4.2.3.4.2.2 Sporets evne til at optage lodrette belastninger 42.7.1
Sporets evne til at optage tvaergdende kreefter 4273
ZAkvivalent konicitet 4.2.3.43 Zkvivalent konicitet 4.2.5.5
Geometriske egenskaber for hjulsat 4.23.5.2.1 Nominel sporvidde 4.2.5.1
Geometriske egenskaber for hjul 4.23.5.2.2 Skinnetveerprofil til almindeligt sporstykke 4.2.5.6
Hjulset, der kan indstilles til forskellige sporvidder | 4.2.3.5.2.3 Sporskifters geometri i drift 4.2.6.2
Mindste kurveradius 4.2.3.6 Mindste vandrette kurveradius 4.2.4.4
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Reference i TSl'en 1£0r lokqmotiver og passagervogne il Reference i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog
onventionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Maksimal gennemsnitlig retardation 4.2.4.5.1 Sporets evne til at optage langsgdende krafter 42.7.2
Péavirkninger fra bremse- og accelerationskrafter 4.2.8.1.4
Slipstremspavirkninger 4.2.6.2.1 Stabiliteten af nye konstruktioner over eller ved | 4.2.8.3
sporet

Trykbelge fra togets forende 4.2.6.2.2 Maksimal trykvariation i tunneller 4211.1
Maksimal trykvariation i tunneller 4.2.6.2.3 Stempeleffekt i underjordiske stationer 42.11.2

4.2.6.2.4 Sporafstand 4.2.4.2
Sidevind 4.2.6.2.5 Effekter af sidevind 4.2.11.6
Toilettemningssystem 42.11.3 Toilettomning 4.2.13.1
Udvendig rengering i vaskeanlaeg 4.211.2.2 Togvaskeanlag 4.2.13.2
Udstyr til vandpafyldning:
Greanseflade til vandpéfyldning 42.11.4 Vandpéfyldning 42133

4.2.11.5
Braendstofpafyldningsudstyr 4.211.7 Brandstofpafyldning 42135
Seerlige krav til henstilling af tog pa depotspor 4.2.11.6 Elforsyningsanleeg (fremmednet) 4.2.13.6

4.3.3. Greenseflader til delsystemet Driftsforhold
Tabel 9
Greanseflader til delsystemet Driftsforhold
Reference i TSI'en for lokomotiver og passagervogne til Reference i TSTen for drift og trafikstyring for konventio-
konventionelle tog nelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit

Nodkobling 42224 Beredskab 4.23.6.3
Akseltrykparameter 4232 Oprangering 4225
Bremseevne 4.2.4.5 Minimumskrav til bremsesystemet 42.26.1
Forlygter og slutsignal 42.7.1 Togets synlighed 4221
Tyfon 4.2.7.2 Togets herbarhed 4222
Udsyn 429.13 Observering af signaler 4.2.2.8 (*)
Frontrudens optiske egenskaber 4.29.2.2
Indvendig belysning 429.1.8
Kontrol med lokomotivfererens aktivitet 4.29.3.1 Dgdmandsanlag 4229
Registreringsapparat 4.2.9.6 Dataregistrering 42352

(*) I den nzste revision af OPE TSI
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4.3.4. Greenseflader til delsystemet Togkontrol og signaler
Tabel 10
Granseflader til delsystemet Togkontrol og signaler
Reference i TSI'en for lokomotiver og passagervogne til Reference i TSI'en for togkontrol og signaler til konven-
konventionelle tog tionelle tog
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Egenskaber ved rullende materiel, der er forenelige | 4.2.3.3.1.1 Koretojsgeometri Bilag A, tilleg 1
med togdetekteringssystemer baseret pd skinne- Koretgjets udformning
stromkredse Isolering af emissioner
Elektromagnetisk kompatibilitet
Egenskaber ved rullende materiel, der er forenelige | 4.2.3.3.1.2 Koretgjsgeometri Bilag A, tilleg 1
med togdetekteringssystemer baseret pd akseltellere Hjulgeometri
Koretgjets udformning
Elektromagnetisk kompatibilitet
Egenskaber ved rullende materiel, der er forenelige | 4.2.3.3.1.3 Koretojets udformning Bilag A, tilleg 1
med slojfeudstyr
Detektering af overhedet akselleje 4.233.2 Krav til akselvarmlgbningsdetektor Bilag A, tilleg 2
Aktivering af nedbremse 4.2.4.4.1 ETCS-funktioner i det rullende materiel 4.2.2 (bilag A,
indeksnr. 1)
Nodbremseevne 4.2.4.5.2 Garanteret bremseydeevne for toget og specifika- | 4.3.2.3
tioner herfor
Udsyn 42913 Faste togkontrolelementers synlighed 4.2.16
Kontrol med lokomotivfererens aktivitet 4.293.1 Dgdmandsanordning 4.3.1.9
Bilag A,
indeksnr. 42
4.3.5. Greenseflader til delsystemet Trafiktelematik for passagertransporten
Tabel 11

Granseflader til delsystemet Trafiktelematik for passagertransporten

Reference i TSI'en for lokomotiver og passagervogne til

Reference i udkast til TSI for trafiktelematik, passager-

konventionelle tog transport
Parameter Afsnit Parameter Afsnit
Kundeinformation (bevagelseshemmede) 4.2.5 Visning af oplysninger i toget 4.2.13.1
Hojttaleranlaeg 4.2.5.2 Syntetisk stemme og annoncering 4.2.13.2
Kundeinformation (bevagelseshemmede) 4.2.5

4.4, Driftsregler

Pd baggrund af de veasentlige krav, jf. afsnit 3, beskrives bestemmelserne om drift af lokomotiver og
passagertog i det konventionelle jernbanesystem i

— afsnit 4.3.3, Granseflader til delsystemet Driftsforhold, som henviser til de relevante afsnit i denne TSI's

afsnit 4.2

— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse.

Driftsreglerne udarbejdes inden for rammerne af jernbanevirksomhedens sikkerhedsledelsessystem.
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4.5.

4.6.

4.7.

Driftsregler er navnlig nedvendige for at sikre, at et tog, der er standset pd et spor med fald, som
specificeret i afsnit 4.2.4.2.1 og 4.2.4.5.5 (krav i forbindelse med bremsning), bliver holdende. Drifts-
reglerne for anvendelse af hejttaleranlaegget, passageralarmen, nedudgangene samt for 8bning og lukning
af adgangsderene udarbejdes under hensyntagen til de relevante bestemmelser i denne TSI og til doku-
mentationen for driften.

Sikkerhedsreglerne for personer, der arbejder langs sporet, og for passagerer pa perroner udarbejdes under
hensyntagen til de relevante bestemmelser i denne TSI og til dokumentationen for driften.

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 fastsattelsen af driftsregler for forringet funktions-
tilstand.

Procedurerne for loftning og bjergning, herunder bide metoden og midlerne til at bjerge et afsporet tog
eller et tog, der ikke kan bevaege sig normalt, fastlegges under hensyntagen til bestemmelserne om loftning
og havning i afsnit 4.2.2.6 og 4.2.12.5; bestemmelser om bremsesystemet i forbindelse med bjargning er
beskrevet i afsnit 4.2.4.10 og 4.2.12.6.

Vedligeholdelsesregler

P& baggrund af de veesentlige krav, jf. afsnit 3, beskrives bestemmelserne om vedligeholdelse af lokomotiver
og passagertog i det konventionelle jernbanesystem i:

— afsnit 4.2.11, Lebende vedligeholdelse
— afsnit 4.2.12, Dokumentation vedrerende drift og vedligeholdelse.

[ andre bestemmelser i afsnit 4.2 (afsnit 4.2.3.4 og 4.2.3.5) specificerer granseverdier for bestemte egen-
skaber, der skal kontrolleres under vedligeholdelsesaktiviteterne.

P& baggrund af ovennavnte oplysninger, som er indeholdt i afsnit 4.2, fastsettes de tolerancer og inter-
valler, der skal gaelde for at sikre overholdelsen af de vasentlige krav i hele det rullende materiels levetid, pa
driftsniveau (ikke inden for rammerne af vurderingen i forhold til denne TSI); denne aktivitet omfatter:

— fastsattelse af driftsveerdier i de tilfeelde, hvor sidanne ikke er specificeret i denne TSI, eller hvor
driftsbetingelserne tillader anvendelse af andre driftsvaerdier end fastsat i denne TSL

— Begrundelse at driftsveerdierne ved fremlaggelse af oplysninger svarende til dem, der kraves i afsnit
4.2.12.3.1, Dokumentation af vedligeholdelsens udformning.

Pd grundlag af de ovenfor i dette afsnit navnte oplysninger udarbejdes der en vedligeholdelsesplan pa
driftsniveau (ikke som led i vurderingen i forhold til denne TSI), der bestdr af et struktureret sat vedligehol-
delsesopgaver, som omfatter aktiviteter, prevninger og procedurer, midler vedligeholdelseskriterier,
hyppighed og arbejdstid, som er nedvendige for at udfere vedligeholdelsesopgaverne.

Faglige kvalifikationer

De faglige kvalifikationer hos det personale, der er nedvendigt for at drive lokomotiver og passagertog i det
konventionelle jernbanesystem, er delvis omfattet af TSI'en om driftsforhold og af Europa-Parlamentets og
Radets direktiv 2007/59/EF ().

Sundhed og sikkerhed

Bestemmelserne om sundhed og sikkerhed for det personale, der er nedvendigt for at drive og vedligeholde
lokomotiver og passagertog i det konventionelle jernbanesystem, er omfattet af de vasentlige krav nr. 1.1,
1.3, 2.5.1, 2.6.1 (efter nummereringen 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.

Bl.a. omhandler folgende bestemmelser i afsnit 4.2 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 4.2.6.2.2: Slipstrommens pavirkning af personer, der arbejder langs sporet.

— Afsnit 4.2.7.2.2: Tyfonens lydtryk.

(") EUT L 315 af 3.12.2007, s. 53.



L 139/88

Den Europaiske Unions Tidende

26.5.2011

— Afsnit 4.2.8.4: Beskyttelse mod elektrisk fare.

— Afsnit 4.2.9: Forerrum.

— Afsnit 4.2.10: Brandsikkerhed og evakuering.

4.8.

Det europaiske register over godkendte koretgjstyper

I overensstemmelse med direktiv 2008/57/EF, artikel 34, stk. 2, litra a), skal TSI'en definere tekniske
egenskaber ved rullende materiel, der skal indferes i det europaiske register over godkendte keretojstyper.

De vigtigste egenskaber ved rullende materiel, der skal anfores i det europaiske register over godkendte

koretojstyper, er vist i tabel 12.

Hvilke oplysninger om andre delsystemer, der skal indgd i registret, anfores i de pigaldende TSTer.

Tabel 12

Oplysninger, der skal anferes i det europaiske register over godkendte koretgjstyper

Egenskab ved det rullende materiel Afsnit Type af data, der skal registreres
Anvendelsesbetingelse (de definerede oprangeringer, materi- | 4.1.2 Oprangering, enhed, fast eller foruddefineret oprangering, sammen-
ellet er certificere for) koblet drift

4.1.3 Teknisk kategori
Endekobling 42223 Typen af mekanisk kobling og den nominelle, dimensionerende
maksimalveardi for traek- og trykkrafter
Det rullende materiels fritrumsprofil 4231 Det kinematiske referenceprofil (GA, GB eller GC), som materiellet
er i overensstemmelse med, herunder nationale profiler, der er
mindre end GC
Masse 4.2.2.10 Enhedens designmasse i driftsklar stand.
Enhedens designmasse med normal nyttelast
Storste akseltryk for en enkeltaksel for hver belastningstilstand.
Egenskaber for rullende materiel, der vedrerer kompatibilitet | 4.2.3.3.1 Kompatibilitet med togdetekteringssystemer baseret pa skinnestrom-
med togdetekteringssystemer kredse eller
kompatibilitet med togdetekteringssystemer baseret pd akseltzllere
eller
kompatibilitet med slojfeudstyr.
Kvasistatisk styrekraft 4.2.3.4.2.2 og | Ansldet veerdi (efter provning og i givet fald eventuel omberegning)
7.5.1.2
Bremseevne ved nedopbremsning under normale og forrin- | 4.2.4.5.2 Retardationsprofil (retardation = F(hastighed))
gede driftsforhold (laveste ydeevne for hver belastningstil- Akvivalent reaktionstid
stand)
Installerede supplerende bremsesystemer 4.2.4 Regenerativ bremse, magnetskinnebremse, hvirvelstremsbremse.
Termisk bremseenergi 4.2.4.5.4 Overensstemmelse med referencetilfeeldet (ja/nej)
— hvis nej: faldstrakningens healdningsgrad og laengde
Parkeringsbremseevne 4.2.4.5.5 Heeldningsgrad
Indenders luftkvalitet/nedventilation 4.2.5.9 Det tidsrum, hvori den mekaniske ventilation kan holde CO,-
niveauet under 10 000 ppm.
(Registrering kun nedvendigt, hvis ventilationen energiforsynes fra
batteri.)
Miljeforhold 4.2.6.1 Det valgte veerdiinterval for miljoparametre (temperatur, sneforhold,
hejde)
Hastighed 4.28.1.2 Konstruktivt bestemt maksimalhastighed
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Egenskab ved det rullende materiel Afsnit Type af data, der skal registreres
Energiforsyning 42822 Systemspanding og frekvens, som det rullende materiel er

konstrueret til.

Maksimal strom 4.2.8.2.4 Maksimalt stromtrak, som det rullende materiels strembegransning
tillader

Maksimal optagen strom ved holdende tog, jevnstrems- | 4.2.8.2.5 Maksimalt stromtrack ved stilstand for hver stremaftager

systemer (hvis det er storre end specificeret i TSI'en for energi til konven-
tionelle tog, afsnit 4.2.6).

Funktion til méling af energiforbrug 428238 Om der er en méleenhed (ja/nej)

Stromaftagertype 428292 Den eller de typer af stromaftagerhoved mht. geometri, som mate-

riellet er udstyret med

Brandsikkerhedskategori

4.2.10.1 A, B eller godstogslokomotiv

5.1.

5.2.

5.3.

INTEROPERABILITETSKOMPONENTER
Definition

Ifolge artikel 2, litra d), i direktiv 2008/57/EF er interoperabilitetskomponenter »hver enkelt del, gruppe af
dele, underenhed eller komplet enhed af materiel, som indgér i eller er bestemt til at indgd i et delsystem,
som er direkte eller indirekte afgerende for interoperabiliteten i« det transeuropeiske jernbanesystem for
konventionelle tog.

Begrebet »komponent« omfatter bidde materielle og immaterielle objekter, f.eks. programmel.
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 det transeuropziske jernbanesystem
for konventionelle tog athanger af den péigaldende komponent.

Nar det i afsnit 5.3 er anfort, at et givet krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau, er det
ikke nedvendigt at foretage en vurdering af det samme krav pd delsystemniveau

— for hvis specifikation det muligvis er nedvendigt at fastsette yderligere krav som f.eks. gransefladekrav;
disse yderligere krav er ogsa specificeret i afsnit 5.3

— og for hvilket vurderingsproceduren er beskrevet i afsnit 6.1 uathengigt at det tilherende delsystem.

Anvendelsesomrédet for en interoperabilitetskomponent skal oplyses og eftervises som beskrevet for hver
komponent i afsnit 5.3.

Innovative losninger

Som anfert i punkt 4.1.1 i denne TSI kan innovative lgsninger krave nye specifikationer og/eller vurde-
ringsmetoder. Sddanne specifikationer og vurderingsmetoder udarbejdes ved den procedure, der er beskrevet
i afsnit 6.1.3, ndr en innovativ losning teenkes anvendt til en interoperabilitetskomponent.

Specifikationer til interoperabilitetskomponenter

Interoperabilitetskomponenterne opregnes og specificeres i det folgende.

Nodkoblinger

En nedkobling skal konstrueres og vurderes med henblik pd et anvendelsesomréide, der er defineret ved:
— den type endekobling, den kan kobles sammen med

— de trek- og trykkrafter, den kan modsta

— den made, hvorpd den tankes monteret pad bjaergningsenheden.

En nedkobling skal opfylde kravene i afsnit 4.2.2.2.4. Disse krav skal vurderes pd interoperabilitetskom-
ponentniveau.
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Hjul

Et hjul skal konstrueres og vurderes med henblik pa et anvendelsesomrade, der er defineret ved:
— geometriske egenskaber: nominel kerefladediameter

— mekaniske egenskaber: maksimal lodret statisk kraft, maksimal hastighed og levetid

— termomekaniske egenskaber: maksimal bremseenergi.

Et hjul skal opfylde de krav til geometriske, mekaniske og termomekaniske egenskaber, der er defineret i
afsnit 4.2.3.5.2.2; disse krav skal vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

System til blokeringsbeskyttelse

Et system til hjulblokeringsbeskyttelse skal konstrueres og vurderes med henblik pé et anvendelsesomrade,
der er defineret ved:

— et bremsesystem af den pneumatiske type

Bemeerk: 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.

— den maksimale driftshastighed.

Et blokeringsbeskyttelsessystem skal opfylde de krav til systemer til blokeringsbeskyttelse, der frem gar af
afsnit 4.2.4.6.2.

Forlygter

En forlygte konstrueres og vurderes uden begransning med hensyn til dens anvendelsesomréde.

En forlygte skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er defineret i afsnit 4.2.7.1.1. Disse krav skal
vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

Markeringslys

Et markeringslys konstrueres og vurderes uden begreensning med hensyn til dets anvendelsesomréide.

Et markeringslys skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er defineret i afsnit 4.2.7.1.2. Disse krav skal
vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

Slutsignal

Et slutsignal konstrueres og vurderes uden begransning med hensyn til dets anvendelsesomréde.

Et slutsignal skal opfylde de krav til farve og lysstyrke, der er defineret i afsnit 4.2.7.1.3. Disse krav skal
vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.

Tyfoner

En tyfon konstrueres og vurderes uden begraensning med hensyn til dens anvendelsesomrade.

En tyfon skal opfylde de krav til afgivelse af lydsignaler, der er defineret i afsnit 4.2.7.2.1. Disse krav skal
vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

Stromaftager

En stremaftager skal konstrueres og vurderes med henblik pd et anvendelsesomrade, der er defineret ved:
— spandingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1

— et af de to profiler, som stremaftagerhovedet definerer, og som er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2
— stromkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

— maksimal strom ved stilstand for hver kereledning i kereledningssystemer med vekselstrom
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5.3.8.1.

5.3.10.

5.3.11.

Bemerk: Den maksimale strom ved stilstand som defineret i afsnit 4.2.8.2.5 skal veere foreneligt med
ovenstdende verdier under hensyntagen til kereledningssystemets egenskaber (en eller to kereled-
ninger).

— den maksimale driftshastighed: vurderingen af den maksimale driftshastighed foretages som fastsat i
afsnit 4.2.8.2.9.6.

Opfyldelsen af de herover opregnede krav vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.

Stromaftagerens arbejdsomrdde i hejden, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.1.2, stromaftagerhovedets
geometri, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.2, stromaftagerens stromkapacitet, der er specificeret i
afsnit 4.2.8.2.9.3, stromaftagerens statiske kontaktkraft, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.5, og strom-
aftagerens egen dynamiske opforsel, der er specificeret i afsnit 4.2.8.2.9.6, vurderes ogsd pé interopera-
bilitetskomponentniveau.

Kontaktstykker

Kontaktstykkerne er udskiftelige dele af stromaftagerhovedet, som er i kontakt med kereledningen.
Kontaktstykker skal konstrueres og vurderes med henblik pé 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

— speandingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1

— stromkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4

— maksimal strom ved stilstand for jevnstremssystemer som defineret i afsnit 4.2.8.2.5.

Opfyldelsen af ovenstiende krav i dette afsnit vurderes pé interoperabilitetskomponentniveau.

Derudover skal der foretages en overensstemmelsesvurdering for kontaktstykker af kul eller impragneret
kul som specificeret i afsnit 6.1.2.2.7.

Hovedafbryder

En hovedafbryder skal konstrueres og vurderes med henblik pd et anvendelsesomrade, der er defineret ved:
— spandingssystemtypen som defineret i afsnit 4.2.8.2.1

— stremkapaciteten som defineret i afsnit 4.2.8.2.4 (maksimal strom) og i afsnit 4.2.8.2.10 (maksimal
fejlstrom).

Opfyldelsen af ovenstdende krav vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

Udlgsningen skal ske omgdende (uden tilsigtet forsinkelse) som specificeret i bilag K til TSI'en for energi til
konventionelle tog, jf. reference i afsnit 4.2.8.2.10 (den storste acceptabel verdi er anfort i bilag K, note 2);
den vurderes pd interoperabilitetskomponentniveau.

Forbindelsesstykke til toilettomning

Et forbindelsesstykke til toilettemning konstrueres og vurderes uden begransning med hensyn til dets
anvendelsesomrade.

Forbindelsesstykker til toilettomning skal opfylde dimensionskravene i afsnit 4.2.11.3.

Indlebsforbindelse til vandbeholdere

En indlebsforbindelse til vandbeholdere konstrueres og vurderes uden begreensning med hensyn til dens
anvendelsesomrade.

Indlgbsforbindelser til vandbeholdere skal opfylde dimensionskravene i afsnit 4.2.11.5.
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6.1.1.

6.1.2.
6.1.2.1.

VURDERING AF OVERENSSTEMMELSE ELLER ANVENDELSESEGNETHED SAMT EF-VERIFIKATION
Interoperabilitetskomponenter
Overensstemmelsesvurdering

Producenten af interoperabilitetskomponenten eller dennes i EU etablerede repraesentant skal udferdige en
EF-erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed i henhold til direktiv 2008/57EF, artikel 13,
stk. 1, og bilag IV, for interoperabilitetskomponenten bringes i omsztning.

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.

Moduler for EF-attestering af overensstemmelse for interoperabilitetskomponenter

Modul CA Intern produktionskontrol

Modul CA1 Intern produktionskontrol plus verifikation ved undersegelse af hvert produkt

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
konstruktionsundersegelse

Modul CV Typevalidering ud fra driftsmessige erfaringer (anvendelsesegnethed)

Disse moduler er beskrevet i en serskilt kommissionsafgerelse.

Nér der skal benyttes en bestemt procedure til vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med en bestem-
melse i afsnit 6.1.2.2.

Bemyndigede organer, som kommer pé tale til at vurdere de interoperabilitetskomponenter, der er speci-
ficeret i denne TSI, skal vare bemyndiget til at vurdere delsystemet Rullende materiel til konventionelle tog
ogleller stromaftagere.

Procedurer for overensstemmelsesvurdering

Moduler for overensstemmelsesvurdering

Fabrikanten eller dennes i Feellesskabet etablerede reprasentant skal veelge et af de moduler eller en af de
modulkombinationer, der er markeret i folgende tabel som svarende til den relevante komponent.

Afsnit

Komponent, der skal vurderes Modul CA

Modul CA1 | Modul CB Modul CB Modul CB

eller CA2 + CC +CD + CF Modul CH

Modul CH1

Nodkoblinger til bugsering X (%) X X X (%)

Hjul

X (¥ X X X ()

System til blokeringsbeskyttelse X * X X X (*

Forlygter

Markeringslys

Slutsignaler

Tyfoner
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Afsnit Komponent, der skal vurderes Modul CA Niﬁi:lccfél M(ldlgCCB M(idlélDCB MOerLgFCB Modul CH | Modul CH1
5.3.8 Stremaftager X (* X X X (% X
5.3.8.1 Kontaktstykker til stromaftager X (% X X X (%) X
5.3.9 Hovedafbryder X (%) X X X (%) X
5.3.10 Forbindelsesstykke til toilettemning X X X
5.3.11 Indlebsforbindelse til vandbeholdere X X X

(*) Modul CA1, CA2 og CH ma kun bruges for produkter, der er bragt i omsatning og dermed udviklet, for denne TSI tradte i kraft, og under forudseetning 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 type-
afprovning, og at kravene i denne TSI er opfyldt; denne eftervisning skal vare dokumenteret og anses for at have samme bevisvardi som modul CB eller en
konstruktionsundersogelse efter modul CHI.

6.1.2.2. Sarlige vurderingsprocedurer for interoperabilitetskomponenter
6.1.2.2.1.  System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 5.3.3)

Systemet til hjulblokeringsbeskyttelse skal verificeres efter metoden i EN 15595:2009, afsnit 5; nér der
henvises til EN 15595:2009, afsnit 6.2, »overview of required test programmes, finder kun afsnit 6.2.3 anven-
delse, og det galder for alle typer af enheder.

6.1.2.2.2. Forlygter (afsnit 5.3.4)
Forlygternes farve skal proves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.1.

Forlygternes lysstyrke skal proves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.2.

6.1.2.2.3. Markeringslys (afsnit 5.3.5)
Markeringslysenes farve skal proves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.1.

Markeringslysenes lysstyrke skal proves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.2.

6.1.2.2.4. Slutlanterner (afsnit 5.3.6)

Slutlanternernes farve skal proves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.1.
Slutlanternernes lysstyrke skal proves efter EN 15153-1:2007, afsnit 6.2.

6.1.2.2.5. Tyfon (afsnit 5.3.7)

Tyfoners lydtrykniveauer skal méles og verificeres efter EN 15153-2:2007, afsnit 5.

6.1.2.2.6. Stremaftager (afsnit 5.3.8)

Maksimal strom ved stilstand pr. kontaktledning skal vurderes pa folgende betingelser for stremaftagere til
jevnstromssystemer:

— stromaftageren skal veere i kontakt med 1 kereledning af kobber
— stromaftageren skal péfere ledningen en statisk kontaktkraft som fastsat i EN 50367:2006, afsnit 7.1

og temperaturen pa kontaktpunktet skal overvages lobende under en provning p& 30 minutter og ma ikke
overstige de veerdier, der er anfort i EN 50119:2009, afsnit 5.1.2.

For alle stromaftagere skal den statiske kontaktkraft verificeres i overensstemmelse med EN 50206-1:2010,
afsnit 6.3.1.

Stromaftagerens dynamiske adferd i forhold til stromaftagning skal vurderes ved simulering efter
EN50318:2002.

Simuleringerne skal foretages med mindst to forskellige koreledningstyper, der er i overensstemmelse med
TSl'en (') ved den relevante hastighed (?) og energiforsyningssystemet, ved hastigheder op til den, som den
stromaftager, der foreslds som interoperabilitetskomponent, er konstrueret til.
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6.1.2.2.7.

6.1.2.3.

Det er tilladt at udfere simuleringen med kereledningstyper, der er under certificering som interopera-
bilitetskomponenter, hvis de opfylder de andre krav i TSI'en for energi til konventionelle tog.

Den simulerede stromaftagningskvalitet skal vaere i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angédr
havning, gennemsnitlig kontaktkraft og standardafvigelse for hver af kereledningerne.

Hvis resultaterne af simuleringen er acceptable, skal der foretages en dynamisk strackningsprevning pa en
repraesentativ sektion af en af to typer af koreledninger, der er brugt ved simuleringen.

Interaktionsegenskaberne skal males i henhold til EN50317:2002.

Den afprovede stromaftager skal monteres pd et keretoj og frembringe en gennemsnitlig kontaktkraft
mellem de gvre og nedre grensevardier, der er anfert i afsnit 4.2.8.2.9.6 op til hastighed, stromaftageren
er konstrueret til. Provningerne skal udferes i begge korselsretninger og omfatte sporstykker med lav
koreledningshejde (defineret som mellem 5,0 og 5,3 m) og sporstykker med hej kereledningshejde
(defineret som mellem 5,5 og 5,75 m).

Provningerne skal udferes pd mindst tre hastighedstrin op til og med den hastighed, som den afprovede
stromaftager er konstrueret til.

Hastighedsforskellen mellem pé hinanden folgende provninger pa ikke vare storre end 50 km/h.

Den madlte stromaftagningskvalitet skal vaere i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angar oploft
og enten gennemsnitlig kontaktkraft og standardafvigelse eller gnistdannelse i procent.

Gennemfores alle ovenstdende vurderinger med godt resultat, anses den afprovede stromaftagerkonstruk-
tion for at vare i overensstemmelse med TSI'en, hvad angér stremaftagningens kvalitet.

Hvad angdr anvendelse af en stromaftager med EF-verifikationserkleering pa rullende materiel af forskellige

konstruktioner, kreeves der yderligere provning af stremaftagningens kvalitet pa delsystemniveau som

specificeret i afsnit 6.2.2.2.14.

Noter:

(') Dvs. koreledninger med en erklaering som interoperabilitetskomponent efter TSFerne for konventionelle tog eller
hejhastighedstog.

(%) Dvs., at hastigheden for de to kereledningstyper skal veere mindst lige sd stor som den hastighed, den simulerede
stromaftager er konstrueret til.

Kontaktstykker (afsnit 5.3.8.1)

Kontaktstykker af rent kul eller impraegneret kul skal verificeres som anfert i EN 50405:2006, afsnit 5.2.2,
5.2.3,5.2.4, 5.2.6 og 5.2.7.
Kontaktstykker af andet materiale: Verifikationen er et udestdende punkt.
Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk
Bilag H til denne TSI gor nermere rede for, under hvilke faser i et projekt der skal foretages en vurdering i
forhold til de krav, der galder for interoperabilitetskomponenterne:
— Projektering og teknisk udvikling:
— konstruktionsevaluering og/eller konstruktionsundersogelse
— typeprovning: en provning for at verificere konstruktionen, hvis og som det foreskrives i afsnit 4.2.

— Fremstillingsfasen: rutinemassige prevninger for at verificere produktionens overensstemmelse.

Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen af de rutinemzssige prevninger, afgores i henhold til det
valgte vurderingsmodul.

Bilag H er opbygget parallelt med afsnit 4.2; hvilke krav der geelder for interoperabilitetskomponenterne, 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 anfort en henvisning til et underafsnit under afsnit 6.1.2.2.
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6.1.3.

Innovative losninger

Hvis der foreslds en innovativ lgsning (som defineret i afsnit 4.1.1) til en interoperabilitetskomponent som
defineret i afsnit 5.2, skal fabrikanten eller dennes i Fellesskabet etablerede representant erklere, pa hvilke
punkter den afviger fra det relevante afsnit i denne TSI og foreleegge afvigelserne for Kommissionen med
henblik pd analyse.

Munder analysen ud i en gunstig udtalelse, vil der blive udarbejdet en relevant funktions- og granseflades-
pecifikation med tilherende vurderingsmetode, som skal indarbejdes i TSI'en for at gere brugen af denne
komponent tilladt.

De relevante funktions- og gransefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal indarbejdes i TSI'en ved
en revision.

Kommissionen kan tillade, at den innovative lesning anvendes, inden den er indarbejdet i en revideret
udgave af TSl'en, ved at give meddelelse om en afgorelse efter fremgangsméden i direktiv 2008/57EF,
artikel 29.

Interoperabilitetskomponenter, for hvilke der skal udstedes EF-erkleeringer pd grundlag af bade denne TSI og TSI'en for
rullende materiel til hojhastighedstog

Dette afsnit omhandler det tilfalde, hvor en interoperabilitetskomponent skal vurderes pd grundlag af
denne TSI og:

— desuden skal vurderes pa grundlag af TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog eller

— i forvejen har fdet en EF-erkleering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed pd grundlag af
TSl'en for rullende materiel til hejhastighedstog.

De parametre for interoperabilitetskomponenter, der optrader i begge TSI'erne, og som er specificeret i lige
grad, er anfort i denne TSI's afsnit 6.2.5.

[ sddanne tilfelde er det ikke nedvendigt at foretage en ny vurdering af interoperabilitetskomponenterne
efter denne TSI, vurderingen pé grundlag af TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog anerkendes
som gyldig for begge TSl'erne.

Dette geelder for folgende interoperabilitetskomponenter:

— forlygter

— markeringslys

— slutsignaler

— tyfon

— stromaftager, forudsat at betingelsen i afsnit 6.2.5 er opfyldt
— kontaktstykke til stromaftager

— forbindelsesstykke til toilettemning

— indlebsforbindelse til vandbeholdere

For de herover opregnede interoperabilitetskomponenter kan EF-erklaeringen om overensstemmelse eller
anvendelsesegnethed efter denne TSI kan henvise til EF-erklaeringen om overensstemmelse eller anvendel-
sesegnethed efter TST'en for rullende materiel til hejhastighedstog.

Vurdering af anvendelsesegnethed

Der kraeves vurdering af anvendelsesegnethed i henhold til proceduren for typevalidering ud fra erfaringer
fra praktisk drift (modul CV) for felgende interoperabilitetskomponenter:

— hjul
— system til blokeringsbeskyttelse.

For provningerne i praktisk drift pdbegyndes, skal komponentens konstruktion certificeres ved anvendelse
af et passende modul (CB eller CH).
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6.2.
6.2.1.

6.2.2.
6.2.2.1.

6.2.2.2.
6.2.2.2.1.

6.2.2.2.2.

6.2.2.2.3.

Delsystemet Rullende materiel
EF-verifikation (generelt)
EF-verifikationsprocedurerne er beskrevet i bilag VI til direktiv 2008/57EF.

EF-verifikationen af en enhed af rullende materiel skal udferes i henhold til et eller en kombination af
folgende moduler som defineret i afsnit 6.2.2 i denne TSL

Moduler til EF-verifikation af delsystemer

Modul SB EF-typeafprovning
Modul SD EF-verifikation p& grundlag af anvendelse af et kvalitetsstyringssystem i
produktionsprocessen
Modul SG EF-verifikation pa grundlag af enhedsverifikation
Modul SF EF-verifikation pd grundlag af produktverifikation
Modul SH1 EF-verifikation pd grundlag af et komplet kvalitetsstyringssystem plus en
konstruktionsundersogelse

Disse moduler er beskrevet i en sarskilt kommissionsafgerelse.

Nar der skal benyttes en bestemt procedure til vurderingen, suppleres kravene i afsnit 4.2 med en bestem-
melse i afsnit 6.2.2.2.

Nér ansegeren benytter en forhdndsvurdering for projekteringsfasen eller projekterings- og udferelsesfasen,
skal det bemyndigede organ, ansegeren har valgt, udstede en verifikationsredegerelse i mellemfasen (ISV,
for »Intermediate Statement Verification<), og der udarbejdes en EF-erklaering om delsystemoverensstemmelse i
mellemfasen.

Overensstemmelsesvurderingsprocedurer (moduler)
Moduler for overensstemmelsesvurdering

Ansegeren skal valge en af folgende kombinationer af moduler:
(SB + SD) eller (SB + SF) eller (SH1) for hvert af de pagaldende delsystemer (eller hver del af delsystemet).
Vurderingen udferes derpd i henhold til den valgte kombination af moduler.

Nér flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere TSI'er, der handler om det samme delsystem) kraever
verifikation pa grundlag af den samme produktionsvurdering (modul SD eller SF), er det tilladt at kombi-
nere flere SB-modulvurderinger med én produktionsmodulvurdering (SD eller SF). I sd fald udstedes
ISV'erne for faserne design og teknisk udvikling i henhold til modul SB.

Hvis modul SB anvendes, angives typeafprovningsattestens gyldighed i overensstemmelse med bestemmel-
serne om fase B i afsnit 7.1.3, Regler om EF-verifikation, i denne TSI

Serlige vurderingsprocedurer for delsystemer
Belastningstilstande og vagtet masse (afsnit 4.2.2.10)

Belastningstilstanden »designmasse i driftsklar stand« skal maéles i overensstemmelse med den metode for
vejning af keretojer, der er fastsat i EN 14363:2005, afsnit 4.5, for hvert (fremstillet) koretoj.

Profilbestemmelse (afsnit 4.2.3.1)

Enhedens profil vurderes ved brug af den kinematiske metode, der er beskrevet i EN 15273-2:2009, afsnit
B.3.

Hjulbelastning (afsnit 4.2.3.2.2)

Hjulbelastningen skal males som specificeret i EN 14363:2005, afsnit 4.5, under hensyntagen til belast-
ningstilstanden »designmasse i driftsklar stand«.
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6.2.2.2.4.

Bremsning — sikkerhedskrav (afsnit 4.2.4.2.2)

Eftervisningen af overensstemmelse med sikkerhedskravene i afsnit 4.2.4.2.2, tabel 6, udferes séledes:

— Denne vurdering md kun omfatte det rullende materiels konstruktion, idet drift, prevning og vedli-

geholdelse udfores efter regler fastsat af anspgeren (som beskrevet i det tekniske dossier).

Bemerk: Under fastsettelsen af provnings- og vedligeholdelseskravene skal ansegeren tage hensyn til det
sikkerhedsniveau, der skal opnds (konsekvens); eftervisningen af overensstemmelse omfatter ogsd prov-
nings- og vedligeholdelseskrav.

Der tages ikke hensyn til andre delsystemer og menneskelige faktorer (fejl).

— Alle antagelser, som der tages hensyn til for missionsprofilen, skal dokumenteres klart i eftervisningen.

Opfyldelsen af de krav, der er specificeret i afsnit 4.2.4.2, tabel 6, for fare nr. 1 og nr. 2, skal eftervises ved
en af folgende to metoder:

1. Anvendelse af et harmoniseret kriterium, der udtrykkes i en talelig farehyppighed pd 10° pr. time.

Dette kriterium er i overensstemmelse med forordning (EF) nr. 352/2009 (sikkerhedsmetodeforord-
ningen), bilag I, afsnit 2.5.4.

Ansggeren skal pavise overensstemmelsen med det harmoniserede kriterium ved at anvende sikkerheds-
metodeforordningens bilag I-3. Pdvisningen kan ske pd grundlag af felgende principper: lighed med et
eller flere referencesystemer; anvendelse af anerkendt praksis; anvendelse af en sandsynlighedsbaseret
metode.

Ansegeren skal udpege den assessor, der skal understotte den pavisning han vil fremlaegge: det bemyn-
digede organ, der er valgt for delsystemet Rullende materiel, eller en assessor som defineret i sikker-
hedsmetodeforordningen.

Vurderingen skal dokumenteres i den EF-attest, som det bemyndigede organ udsteder, eller i den EF-
verifikationserklering, som ansggeren udsteder.

Det skal anfores i EF-verifikationserklaringen, at dette kriterium efterleves, og dette skal anerkendes i alle
medlemsstaterne.

Drejer det sig om yderligere tilladelser til ibrugtagning af keretgjer, finder direktiv 2008/57EF,
artikel 23, stk. 1, anvendelse.

eller

. Anvendelse af risikoevaluering og vurdering efter sikkerhedsmetodeforordningen.

Det skal anfores i EF-verifikationserkleeringen, at denne metode er anvendt.

Ansegeren skal udpege den assessor, der skal understotte den pavisning, han vil fremlegge, som fore-
skrevet i sikkerhedsmetodeforordningen.

Der skal forelegges en sikkerhedsvurderingsrapport, hvori den udferte risikoevaluering og vurdering
dokumenteres; denne rapport skal indeholde:

— risikoanalysen
— risikoacceptprincip, risikoacceptkriterium og sikkerhedsforanstaltninger, der skal gennemfores

— eftervisning af overensstemmelse med risikoacceptkriteriet og med de sikkerhedsforanstaltninger, der
skal gennemfores.

Den nationale sikkerhedsmyndighed i den péagaldende medlemsstat skal tage sikkerhedsvurderingsrap-
porten i betragtning, jf. sikkerhedsmetodeforordningens bilag 1, afsnit 2.5.6, og artikel 7, stk. 2.

Drejer det sig om yderligere tilladelser til ibrugtagning af keretojer, finder sikkerhedsmetodeforordnin-
gens artikel 7, stk. 4, anvendelse, hvad angdr anerkendelse af sikkerhedsvurderingsrapporten i andre
medlemsstater.
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6.2.2.2.5.

6.2.2.2.6.

6.2.2.2.7.

6.2.2.2.8.

6.2.2.2.9.

6.2.2.2.10.

Nodbremsning (afsnit 4.2.4.5.2)

Den bremseevne, der skal proves for, defineres ved standselaengden, jf. EN 14531-1:2005, afsnit 5.11.3.
Retardationen vurderes ud fra standselangden.

Provningerne skal udferes pd torre skinner ved folgende hastigheder (for s vidt de er lavere end maksi-
malhastigheden): 30 km/h; 80 km/h; 120 km/h; 140 km/h; 160 km/h; 200 km/h; enhedens konstruktivt
bestemte maksimalhastighed.

Provningerne skal finde sted for folgende belastningstilstande for enheden: »designmasse i driftsklar stande
og »designmasse med normal nyttelast« (jf. definition i afsnit 4.2.2.10).

Provningsresultaterne skal vurderes efter en metode, der tager hensyn til folgende:
— korrektion af rddata

— provningens repetérbarhed: for at validere prevningsresultaterne, skal prevningen gentages flere gange;
den absolutte forskel mellem resultaterne og standardafvigelsen skal evalueres.

Driftsbremsning (afsnit 4.2.4.5.3)

Den bremseevne, der skal proves for, defineres ved standselaengden, jf. EN 14531-1:2005, afsnit 5.11.3.
Retardationen vurderes ud fra standseleengden.

Provningerne skal udferes pa torre skinner og indledes ved den konstruktivt bestemte maksimalhastighed
og en belastningstilstand svarende til en af dem, der er defineret i afsnit 4.2.2.10.

Provningsresultaterne skal vurderes efter en metode, der tager hensyn til felgende:
— korrektion af radata

— provningens repetérbarhed: for at validere provningsresultaterne, skal provningen gentages flere gange;
den absolutte forskel mellem resultaterne og standardafvigelsen skal evalueres.

System til blokeringsbeskyttelse (afsnit 4.2.4.6.2)

Hvis en enhed er udstyret med hjulblokeringsbeskyttelse, skal provningen af enheden under forhold med
ringe adhaesion udferes efter EN 15595:2009, afsnit 6.4, for at vurdere systemets ydeevne (den maksimale
forleengelse af standseleengden sammenlignet med standseleengden pé terre skinner), nar det er indbygget i
enheden.

Sanitetssystemer (afsnit 4.2.5.1)

Hvis sanitetssystemet tillader udledning af vaske til omgivelserne (f.cks. pd sporet), kan overensstemmelses-
vurderingen bygge pa tidligere driftsprovning, nér felgende betingelser er opfyldt:

— Resultaterne af driftsprevningerne er opndet for udstyrstyper med identisk behandlingsmetode.

— Provningsbetingelserne svarer til dem, der kan forudsattes for den enhed, der skal vurderes, hvad angar
lastmangder, miljeforhold og alle andre parametre, der kan indvirke pa behandlingsprocessens effek-
tivitet.

Foreligger der ikke driftsprevningsresultater, skal der udferes typeprovning.

Indendors luftkvalitet (afsnit 4.2.5.9 og afsnit 4.2.9.1.7)

Overensstemmelsesvurderingen for CO,-indholdet i luften kan foretages ved beregning af friskluftmangder
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 belastningstilstanden
»designmasse med normal nyttelast, jf. afsnit 4.2.2.10.

Slipstremmens pavirkning af passagerer pd perron (afsnit 4.2.6.2.1)

Overensstemmelsen vurderes pd grundlag af fuldskalaprevninger under de forhold, der specificeres i EN
14067-4:2005/A1:2009, afsnit 7.5.2. Mélingerne udferes pd en perron, hvis hgjde er mellem 100 og
400 mm over skinneoverkant.
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6.2.2.2.11.

6.2.2.2.12.

6.2.2.2.13.

6.2.2.2.14.

6.2.2.2.15.

6.2.2.2.16.

6.2.2.2.17.

6.2.2.2.18.

6.2.2.3.

Slipstremmens pdvirkning af personer, der arbejder langs sporet (afsnit
4.2.6.2.2)

Overensstemmelsen vurderes pd grundlag af fuldskalaprevninger under de forhold, der specificeres i EN
14067-4:2005/A1:2009, afsnit 8.5.2.
Trykbelge fra togets forende (afsnit 4.2.6.2.3)

Overensstemmelsen vurderes pd grundlag af fuldskalaprevninger under de forhold, der specificeres i EN
14067-4:2005/A1:2009, afsnit 5.5.2. En alternativ mulighed for hastigheder under 190 km/h er at vurdere
overensstemmelsen ved hjlp af enten validerede stromningsdynamiske CFD-simuleringer som beskrevet i
EN 14067-4:2005/A1:2009, afsnit 5.3, eller — som endnu en alternativ mulighed — at vurdere den ved
provninger med en model i bevagelse som specificeret i EN 14067-4:2005/A1:2009, afsnit 5.4.3.
Maksimal effekt og strom fra koreledning (afsnit 4.2.8.2.4)

Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til EN 50388:2005, afsnit 14.3.

Effektfaktor (afsnit 4.2.8.2.6)
Overensstemmelsesvurderingen skal udferes i henhold til EN 50388:2005, afsnit 14.2.

Stromaftagningens dynamiske egenskaber (afsnit 4.2.8.2.9.6)

Nér en stromaftager, der har en EF-erklering om overensstemmelse eller egnethed til anvendelse som
interoperabilitetskomponent, indbygges i et koretoj, der skal vurderes pd grundlag af TST'en for lokomotiver
og passagervogn til konventionelle tog, skal der udferes dynamiske provninger for at male den gennem-
snitlige kontaktkraft og standardafvigelsen eller gnistdannelse i procent i overensstemmelse med EN
50317:2002 op til den hastighed, enheden er konstrueret til.

Provningerne skal, for hver installeret stromaftager, udferes i begge karselsretninger og omfatte sporstykker
med lav kereledningshgjde (defineret som mellem 5,0 og 5,3 m) og sporstykker med hej kerelednings-
hejde (defineret som mellem 5,5 og 5,75 m).

Provningerne skal udferes pd mindst tre hastighedstrin op til og med den hastighed, som enheden er
konstrueret til. Hastighedsforskellen mellem pé hinanden felgende provninger pd ikke veere storre end
50 km/h.

De malte resultater skal vare i overensstemmelse med afsnit 4.2.8.2.9.6, hvad angér enten gennemsnitlig
kontaktkraft og standardafvigelse eller gnistdannelse i procent.

Placering af stromaftagere (afsnit 4.2.8.2.9.7)

Karakteristikaene for stremaftagningens dynamiske egenskaber skal verificeres som specificeret i afsnit
6.2.2.2.15.

Frontrude (afsnit 4.2.9.2)

Frontrudens egenskaber skal verificeres som specificeret i EN 15152:2007, afsnit 6.2.1 til 6.2.7.

Brandbarrierer ( 4.2.10.5)

Hvis vurderingen af overensstemmelse med kravene om brandspredningsforebyggende foranstaltninger i
afsnit 4.2.10.5 udferes ved hjelp af stromningsdynamiske CFD-simuleringer, skal simuleringerne valideres
ved 1:1-prevninger udfort pd en model af omstendigheder, der er gyldige for den enhed, der skal vurderes
i forhold til TSI'en; der skal tages hensyn til eftervisningsmetodens nejagtighed.

Projektfaser, hvor vurdering er obligatorisk

Bilag 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 konstruktionsundersagelse

— typeprovning: en provning for at verificere konstruktionen, hvis og som det foreskrives i afsnit 4.2.
— Fremstillingsfasen: rutinemszssige provninger for at verificere produktionens overensstemmelse.

Hvilket organ der har ansvaret for vurderingen af de rutinemassige prevninger, afgeres i henhold til det
valgte vurderingsmodul.
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6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

Bilag 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.

Naér der i bilag H peges pd en typeprovning, skal betingelserne for og kravene til den prevning siledes
findes i afsnit 4.2.

Nér flere EF-verifikationer (f.eks. i forhold til flere TSI'er, der handler om det samme delsystem) kraver
verifikation pd grundlag af den samme produktionsvurdering (modul SD eller SF), er det tilladt at kombi-
nere flere SB-modulvurderinger med én produktionsmodulvurdering (SD eller SF). I sd fald udstedes
ISVerne for faserne design og teknisk udvikling i henhold til modul SB.

Hvis modul SB anvendes, angives gyldigheden af EF-erkleeringen om delsystemoverensstemmelse i mellem-
fasen i overensstemmelse med bestemmelserne om fase B i afsnit 7.1.3, Regler om EF-verifikation, i denne
TSI

Innovative losninger

Indeholder det rullende materiel en innovativ lgsning, jf. afsnit 4.1.1, skal ansegeren redegere for, hvordan
den afviger fra de relevante bestemmelser i TSI'en og forelaegge redegorelsen for Kommissionen, som skal
analysere afvigelserne.

Munder analysen ud i en gunstig udtalelse, vil der blive udarbejdet en relevant funktions- og grenseflades-
pecifikation med tilherende vurderingsmetoder, som skal indarbejdes i TSI'en for at gere denne lgsning
tilladt.

De relevante funktions- og gransefladespecifikationer og vurderingsmetoderne skal derpd indarbejdes i
TSI'en ved en revision.

Kommissionen kan tillade, at den innovative lesning anvendes, inden den er indarbejdet i en revideret
udgave af TSl'en, ved at give meddelelse om en afgorelse efter fremgangsmaden i direktiv 2008/57|EF,
artikel 29.

Vurdering af drifts- og vedligeholdelsesdokumenterne

Ifolge direktiv 2008/57[EF, artikel 18, stk. 3, pahviler det et bemyndiget organ at oprette et teknisk dossier,
der indeholder de nedvendige dokumenter om drift og vedligeholdelse.

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 oplysningerne
i de forelagte dokumenter.

Enheder, for hvilke der skal udstedes EF-erkleeringer pd grundlag af bade denne TSI og TSI'en for rullende materiel til
hojhastighedstog

Dette afsnit omhandler det tilfelde, hvor en enhedstype skal vurderes pa grundlag af denne TSI og:
— desuden skal vurderes pd grundlag af TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog eller

— i forvejen har fiet en EF-verifikationsattest pd grundlag af TSI'en for rullende materiel til hejhastig-
hedstog.

De parametre, der optrader i begge TSI'erne, og som er specificeret i lige grad, er anfort i nedenstiende
tabel; disse parametre behover det bemyndigede organ, der er udpeget til at foretage vurderingen i forhold
til denne TSI, ikke foretage en ny vurdering af; vurderingen pa grundlag af TSI'en for rullende materiel til
hejhastighedstog anerkendes som gyldig for begge TSTerne.

Den EF-verifikationsattest, som det bemyndigede organ har udarbejdet for at dokumentere enhedstypens
overensstemmelse med denne TSI, kan henvise til den EF-verifikationsattest, der erklerer overensstemmelse
med TST'en for rullende materiel til hejhastighedstog, for sd vidt angér folgende afsnit af narvaerende TSI,
hvis den betingelse, der anferes nedenfor for det relevante afsnit, er opfyldt.

Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit i denne TSI | rullende materiel til

Afsnit i TSI'en for

hejhastighedstog

Betingelse for gyldigheden af vurdering efter TSI'en for
rullende materiel til hejhastighedstog

Konstruktion og mekaniske dele 422

Endekobling

42223 4222 —

Nodkobling

42224 4222 —
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Element i delsystemet Rullende materiel

Afsnit i denne TSI

Afsnit i TST'en for
rullende materiel til

Betingelse for gyldigheden af vurdering efter TSI'en for
rullende materiel til hejhastighedstog

hejhastighedstog
Adgangsforhold for personalet ved sammen- og | 4.2.2.2.5 4222 —
afkobling
Styrken af keretgjernes konstruktion 4224 4223 —
Passiv sikkerhed 4.2.2.5 4223 —
Adgangsdere for personale 42238 4.2.2.4.22 —
Samspil med spor samt justering 423
Profil - Kinematisk fritrumsprofil 4.23.1 4.23.1 —
4.2.3.9
Hjulbelastning 42322 4232 —
Parametre i delsystemet Rullende materiel, der pavirker | 4.2.3.3.1 4232 —
delsystemet Togkontrol og signaler 423.3.1
4.2.3.49.1
4.2.3.493
4.2.3.10
Overvagning af aksellejets tilstand 4.23.3.2 4.23.3.2 —
Dynamiske egenskaber under korsel 4.2.3.42 4.23.41 Vurderingen skal omfatte provninger ved drifts-
hastighed pé det konventionelle banenet
Graensevardier for kerselssikkerhed 4.2.3.42.1 4.2.3.42 —
Gransevardier for sporbelastning 423422 42343 —
ZAkvivalent konicitet: Dimensionerende veerdier for | 4.2.3.4.3.1 4.2.3.4.6 Der skal udferes simuleringer for de tre yderligere
nye hjulprofiler 4.2.3.4.7 sporprofiler, der er specificeret i TSI'en for rullende
materiel til konventionelle tog
Geometriske egenskaber for hjul 4.2.3.5.2.2 4.2.3.49.2 —
Bremser 4.24
Funktionskrav 4.2.4.2.1 4243 —
4.2.4.6
Nedbremsning 4.2.4.41 4243 —
Driftsbremsning 4.2.4.4.2 4243 —
Nodbremseevne 4.2.4.5.2 4.2.4.1 Vurderingen skal omfatte prevninger ved drifts-
hastighed pé det konventionelle banenet
Bremsevirkning i drift 4.2.4.53 4.2.4.4 Vurderingen skal omfatte prevninger ved drifts-
hastighed pé det konventionelle banenet
Parkeringsbremseevne 4.2.4.5.5 4.2.4.6 —
Granseprofil for adhasion mellem hjul og skinne 4.2.4.6.1 4.2.4.2 —
Bremsekrav med henblik pd bjergningssituationer 4.2.4.10 4243 .
Forhold af betydning for passagererne 4.2.5
Sanitetssystemer 4.2.5.1 4.2.2.5 —
Hojttaleranlag: lydkommunikationssystem 4252 4.25.1 —
Passageralarm: funktionskrav 4.2.53 42523 —
Sikkerhedsinstrukser til passagererne — Skiltning 4.2.5.4 4.2.5.2 —
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Element i delsystemet Rullende materiel

Afsnit i denne TSI

Afsnit i TST'en for
rullende materiel til

Betingelse for gyldigheden af vurdering efter TSI'en for
rullende materiel til hejhastighedstog

hejhastighedstog
Miljeforhold og aerodynamiske pavirkninger 4.2.6
Slipstremmens pavirkning af passagerer pd perron 4.2.6.2.1 4.2.6.2.2 —
Slipstremmens pévirkning af personer, der arbejder | 4.2.6.2.2 4.2.6.2.1 —
langs sporet
Trykbelge fra togets forende 42.6.2.3 4.2.6.2.3 —
Udvendige lygter samt synlige og herbare advar- | 4.2.7
selsanordninger
Forlygter, kendingssignal og slutsignal 4.27.1 4.2.7.41 —
Tyfon 4.2.7.2 4.2.7.4.2 —
Traekkraft og elektrisk udstyr 4.2.8
Traekkraftens ydeevne 4281 4.2.8.1 —
Energiforsyning 42821 til | 4.2.8.3 —
4.2.8.2.7
Krav knyttet til stromaftageren 4.2.8.2.9 4.2.8.3.6 til 3.8 | Vurderingen skal omfatte prevninger ved drifts-
hastighed pa det konventionelle banenet
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 4.2.8.3.6.6 + | —
udestdende punkt
Beskyttelse mod elektrisk fare 4.2.8.4 42.7.3 —
Forerrum samt grenseflade mellem lokomotiv- | 4.2.9
forer og fererrumsudrustning
Af- og pastigning 4.29.1.2 4.2.2.6 —
4.2.7.1.2
Udsyn 4.29.1.3 4.2.2.6 —
Indretning 429.1.4 4.2.2.6 —
Forersade 4.29.1.5 4.2.2.6 —
Klimastyring og luftkvalitet 429.1.7 4.2.7.7 —
Frontrude 4.29.2 4.2.2.7 —
Opbevaringsplads til personalets personlige ejendele | 4.2.9.5 4228 —
Brandsikkerhed og evakuering 4.2.10
Generelt og kategorisering 4.2.10.1 4.2.7.2 —
Materialekrav 4.2.10.2 4.2.7.2.2 —
Seerlige foranstaltninger vedrerende brandbare vasker | 4.2.10.3 4.2.7.2.5.2 —
Evakuering af passagerer 4.2.10.4 42.7.1.1 —
Brandbarrierer 4.2.10.5 4.2.7.2.33 —
Lobende vedligeholdelse 4.2.11
Udvendig rengering af tog 4.2.11.2 4.29.2 —
Toilettemningssystem 42.11.3 4293 —
Vandpéfyldningudstyr 42114 4.29.5 —
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Afsnit i TSI'en for . . . ,
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit i denne TSI | rullende materiel til Betingelse for gyldlghed‘e " e.lf vuArderllng efter TSl'en for
hoihasti rullende materiel til hejhastighedstog
ojhastighedstog

Grenseflade til vandpéafyldning 4.2.11.5 42952 —

Dokumentation vedrerende drift og vedligehol- | 4.2.12

delse

Vedligeholdelsesmanual 42123 4.2.10.2 —

Dokumentation vedrerende drift 4.2.12.4 4.2.1.1 —

6.2.7.

6.2.8.

6.2.8.1.

6.2.8.2.

6.2.8.3.

Vurdering af enheder til brug i generel drift

Nar 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 TSPens krav et
referencetog. Dette er navnt i de relevante bestemmelser i afsnit 4. Tilsvarende kan opfyldelsen af visse
af TSTens krav ikke vurderes pa enhedsniveau; sadanne tilfeelde er beskrevet i afsnit 4.2 i denne TSI for de
relevante krav.

Det anvendelsesomrdde med hensyn til typen af rullende materiel, som i kombination med den enhed, der
skal vurderes, sikrer, at toget er i overensstemmelse med TSI'en, verificeres ikke af det bemyndigede organ.

Nér en sddan enhed har faet ibrugtagningstilladelse, har jernbanevirksomheden ansvaret for dens anvendelse
i en oprangering (om den er i overensstemmelse med TSI'en eller ikke) efter de regler, der er fastsat i TSI'en
for drift og trafikstyring, afsnit 4.2.2.5.

Vurdering af enheder til brug i en eller flere foruddefinerede oprangeringer

Nar en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal indsattes i en eller flere foruddefinerede oprangeringer,
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 koretgjer i oprangeringen (oprangeringerne), den placering af keretgjer i
oprangeringen (oprangeringerne), der sikrer, at oprangeringen bliver i overensstemmelse med denne TSI

TSI-kravene pé togniveau vurderes under anvendelse af en referenceoprangering, nir og som det specifi-
ceres i denne TSI

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.

Seerlig situation: Vurdering af enheder, der skal indgd i en eksisterende fast oprangering
Baggrund

Den sarlige vurderingssituation optreeder, ndr der skal udskiftes en del af en fast oprangering, som i
forvejen er taget i brug.

I det folgende beskrives to tilfalde med forskellig TSI-status for den faste oprangering.
Den del af den faste oprangering, der skal vurderes, kaldes »enheden« i teksten herunder.

fast oprangering i overensstemmelse med TSI'en

Nar en ny, opgraderet eller fornyet enhed, der skal indgd i en eksisterende fast oprangering, skal vurderes i
forhold til denne TSI, og der foreligger en gyldig EF-verifikationsattest for den eksisterende faste oprange-
ring, skal der kun foretages en TSI-vurdering af den nye enhed for at opdatere attesten for den eksisterende
faste oprangering, der anses for fornyet (se ogsd afsnit 7.1.2.2).

fast oprangering ikke i overensstemmelse med TSI'en

Nar 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 TSl-krav, der
galder for den faste oprangering, men kun for den vurderede enhed.
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6.3.
6.3.1

7.1.
7.1.1.
7.1.1.1.

Delsystem med Interoperabilitetskomponenter uden EF-erklering
Vilkar

I overgangsperioden, jf. artikel 6 i Kommissionens afgerelse om denne TSI, kan et bemyndiget organ
udstede en EF-verifikationsattest for et delsystem, selv om nogle af interoperabilitetskomponenterne i
delsystemet ikke er omfattet af de relevante EF-erkleringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed
i henhold til denne TSI (ikke-certificerede interoperabilitetskomponenter), hvis folgende 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 Sertilfelde). Det kraeves heller ikke at interoperabilitets-
komponenterne er i overensstemmelse med afsnit 5 og 6.1.

b) De interoperabilitetskomponenter, som ikke er omfattet af den relevante EF-erkleering om overensstem-
melse eller anvendelsesegnethed, skal have veret brugt i et allerede godkendt delsystem, der er taget i
brug i mindst én medlemsstat for denne TSI's ivarksattelsesdato.

Der udarbejdes ikke EF-erklaeringer om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed for interoperabilitets-
komponenter, der vurderes pd denne made.

Dokumentation

Delsystemets EF-verifikationsattest skal angive tydeligt, hvilke interoperabilitetskomponenter det bemyndi-
gede organ har vurderet under verificeringen af delsystemet.

Folgende skal fremgé klart af EF-verifikationserkleeringen:
a) en angivelse af, hvilke interoperabilitetskomponenter der er vurderet som en del af delsystemet

b) en bekraftelse af, at delsystemet indeholder interoperabilitetskomponenter, der er identiske med de dem,
der er verificeret som en del af delsystemet

¢) en angivelse af grunden(e) til, at fabrikanten ikke forsynede disse interoperabilitetskomponenter med en
EF-erklaering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed, for de blev indbygget i delsystemet,
inklusive anvendelsen af nationale forskrifter, der er meddelt i medfer af artikel 17 i direktiv
2008/57 [EF.

Vedligeholdelse af delsystemer, der er certificeret efter afsnit 6.3.1

I og efter overgangsperioden og indtil delsystemet opgraderes eller fornyes (under hensyntagen til medlems-
statens beslutning om at anvende TSI'erne) kan det vedligeholdelsesansvarlige organ pa eget ansvar udskifte
interoperabilitetskomponenter, der ikke har EF-erklering om overensstemmelse eller anvendelsesegnethed,
med komponenter af samme type (reservedele) som led i vedligeholdelsen af delsystemet.

Under alle omstendigheder skal det vedligeholdelsesansvarlige organ sikre, at reservedele til brug i forbin-
delse med vedligeholdelse er egnede til den anvendelse, der gores af dem, og at interoperabilitet i jern-
banesystemet kan opnds, uden at opfyldelsen af de veasentlige krav sattes over styr. Sddanne dele skal
kunne spores og veare certificeret i overensstemmelse med nationale eller internationale regler eller normer,
der nyder bred anerkendelse i jernbanesektoren.

GENNEMFORELSE

Generelle regler for gennemforelsen
Anvendelse pd nybygget rullende materiel
Generelt

Denne TSI galder for alle enheder af rullende materiel, der henherer under dens anvendelsesomrade og er
taget i brug efter dens ivarksattelsesdato, undtagen hvor afsnit 7.1.1.2, Overgangsperiode, eller afsnit
7.1.1.3, Anvendelse pd arbejdskeretgjer, finder anvendelse.

Denne TSI finder ikke anvendelse pa enheder af rullende materiel, der allerede er i drift pa nettet (eller en
del af nettet) i en medlemsstat pé denne afgorelses ivarksattelsesdato, for disse enheder opgraderes eller
fornyes (se afsnit 7.1.2).

Rullende materiel, der fremstilles efter en konstruktion, der er udarbejdet efter denne afgerelses ivarks-
xttelsesdato, skal vare i overensstemmelse med denne TSI
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Overgangsperiode
Indledning

Mange projekter eller kontrakter, der er ivarksat inden denne afgerelses ivaerksettelsesdato, vil fore til
fremstilling af konventionelt rullende materiel, der ikke fuldt ud opfylder kravene i denne TSL

Som anfert i denne afgerelses artikel 2, stk. 2, er der i overensstemmelse med direktiv 2008/57/EF,
artikel 5, stk. 3, litra f), fastsat en overgangsperiode for rullende materiel, der er omfattet af projekter
eller kontrakter; i denne overgangsperiode er anvendelsen af denne TSI ikke obligatorisk, hvis det pagal-
dende rullende materiel er taget i brug, inden den er udlebet. Overgangsperioden udlgber den dato, der
fremgdr af artikel 2, stk. 2, i Kommissionens afgorelse om denne TSI

Overgangsperioden galder:

— for projekter pd 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.

Hvis ansegeren i overgangsperioden valger ikke at anvende denne TSI, kan der udstedes ibrugtagnings-
tilladelse for keretgjet i henhold til direktiv 2008/57[EF, artikel 24 (Forste tilladelse til ibrugtagning) eller
25 (Supplerende tilladelse til ibrugtagning), i stedet for efter artikel 22 eller 23.

Alt rullende materiel, der tages i brug efter udlgbet af den i dette afsnit fastsatte overgangsperiode, skal
vere i fuld overensstemmelse med dette TSI, jf. dog direktiv 2008/57EF, artikel 9, der giver medlems-
staterne mulighed for at anmode om undtagelser pa de vilkar, artiklen fastsatter.

Projekter pd et avanceret udviklingstrin

Dette afsnit omhandler rullende materiel, der udvikles og fremstilles som led i et projekt, der befinder sig pa
et avanceret udviklingstrin, jf. direktivets artikel 2, litra t). Projektet skal befinde sig pd et avanceret
udviklingstrin, ndr denne TSI offentliggeres i Den Europeiske Unions Tidende.

I overgangsperioden, jf. afsnit 7.1.1.2.1, er det ikke obligatorisk at anvende denne TSI pa rullende materiel,
der henherer under dette afsnit, hvis det pdgaldende rullende materiel tages i brug inden overgangs-
periodens udleb, jf. afgerelsens artikel 2, stk. 2.

Kontrakter under gennemforelse

Dette afsnit omhandler rullende materiel, der udvikles og fremstilles som led i en kontrakt, der er under-
skrevet for offentliggorelsen af denne TSI i Den Europeiske Unions Tidende.

Ansegeren skal fremleegge bevis for den oprindelige og galdende kontrakts underskriftsdato. Datoen for
eventuelle tilleg, der @ndrer den oprindelige kontrakt, tages ikke i betragtning som underskriftsdato for den
pagaldende kontrakt.

I overgangsperioden, jf. afsnit 7.1.1.2.1, er det ikke obligatorisk at anvende denne TSI pd rullende materiel,
der henhgrer under dette afsnit, hvis det pageldende rullende materiel tages i brug inden overgangs-
periodens udleb, jf. afgerelsens artikel 2, stk. 2.

Rullende materiel af eksisterende konstruktion

Dette afsnit omhandler rullende materiel, der er fremstillet efter en konstruktion, der er udviklet for
offentliggerelsen af denne TSI i Den Europeiske Unions Tidende, og som derfor ikke er vurderet efter
denne TSI

I overgangsperioden, jf. afsnit 7.1.1.2.1, er det ikke obligatorisk at anvende denne TSI pd rullende materiel,
der henhgrer under dette afsnit, hvis det pageldende rullende materiel tages i brug inden overgangs-
periodens udlgb, jf. artikel 2, stk. 2.

For sd vidt angdr denne TSI, kan rullende materiel anses for »bygget efter en eksisterende konstruktion«, ndr
en af folgende to betingelser er opfyldt:

— Nér der er tale om afgivelse af ordre pa eller ibrugtagning af rullende materiel: Ansegeren kan bevise, at
det nybyggede rullende materiel vil blive fremstillet efter en dokumenteret konstruktion, der tidligere
har veeret brugt til at fremstille rullende materiel, som har fiet ibrugtagningstilladelse i en medlemsstat
for offentliggorelsen af denne TSI i Den Europeiske Unions Tidende.
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— For rullende materiel af en type, der ikke fremstilles efter kontrakt, men pa fabrikantens initiativ:
Fabrikanten eller ansggeren kan pavise, at projektet befandt sig en fase inden fremstillingen eller i
serieproduktion pd tidspunktet for denne TSI's offentliggorelse. Som bevis herfor skal mindst én
prototype vere under samling med en eksisterende, identificerbar vognkasse, og der skal vare bestilt
komponenter fra underleveranderer svarende til 90 % af komponenternes samlede verdi.

Ansggeren skal godtgere over for den nationale sikkerhedsmyndighed, at den relevante af ovenstiende to
betingelser er opfyldt.

For @ndringer af en eksisterende (ikke TSI-overensstemmende) konstruktion galder folgende regler i over-
gangsperioden:

— Ved konstruktionsandringer, der kun omfatter nedvendige tilpasninger for at sikre det rullende mate-
riels tekniske kompatibilitet med faste anleg (svarende til granseflader til delsystemerne Infrastruktur,
Energi eller Togkontrol og styring), er det ikke obligatorisk at anvende denne TSI; det keretoj, der
fremstilles efter den »endrede« konstruktion, kan f3 tilladelse efter artikel 24 eller 25 i direktiv
2008/57|EF.

— Ved andre konstruktionsandringer finder dette afsnit om »eksisterende konstruktion« ikke anvendelse;
konstruktionen anses sdledes for at vare ny, og denne TSI skal anvendes.

Anvendelse pd arbejdskeretojer

Det er ikke obligatorisk at anvende denne TSI pé arbejdskeretgjer (som defineret i afsnit 2.2 og 2.3).

Ansggerne kan frivilligt benytte overensstemmelsesvurderingsproceduren som beskrevet i afsnit 6.2.1 som

grundlag for udferdigelse af en EF-verifikationserklaring; medlemsstaterne skal anerkende denne EF-verifi-
kationserklering som sadan.

Veelger ansggeren ikke at udferdige en EF-verifikationserkleering, kan der udstedes tilladelse til arbejds-
koretojer efter artikel 24 eller 25 i direktiv 2008/57EF.

Graenseflade til gennemforelsen af andre TSI'er

Som nevnt i afsnit 2.1 galder der ogsd andre TSTer for delsystemet Rullende materiel; i dem specificeres

gennemforelsesreglerne for de krav, de omfatter.

For at undgd misforstdelser om forholdet mellem gennemforelsesreglerne for disse andre TSI'er og gennem-
forelsesreglerne for den her foreliggende TSI for lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog,
anfores her folgende regler for de tilfalde, hvor der i denne TSI henvises til de andre TSTer:

— Hvor der i denne TSI til orientering for leeseren henvises til en anden TSI, galder den anden TSI's
gennemforelsesregler (f.eks. nir der som en padmindelse henvises til en bestemmelse i TSI'en om
tilgaengelighed for bevegelseshaemmede, TSI'en for sikkerhed i jernbanetunneller eller TSI'en for stgj).

— Hvor der er tale om en bindende henvisning for at undga at gentage et afsnit i en anden TSI (f.eks. for
at udvide gyldighedsomradet for en bestemmelse i TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog eller
TSl'en for sikkerhed i jernbanetunneller til ogsd at omfatte narverende TSI's anvendelsesomréde),
fungerer henvisningen som et krav i denne TSI, og dermed er det gennemforelsesstrategien for
TSI'en for lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog, der finder anvendelse.

Fornyelse og opgradering af eksisterende rullende materiel

Indledning

Dette afsnit rummer oplysninger, der vedrerer artikel 20 i direktiv 2008/57EF.

Fornyelse

Medlemsstaterne skal ga ud fra folgende principper, ndr denne TSI skal anvendes pa tilfeelde af fornyelse:

— En ny vurdering i forhold til kravene i denne TSI er kun nedvendig for de grundparametre i denne TSI,
hvis ydeevne pavirkes af sendringen eller @ndringerne.

— For eksisterende rullende materiel, der ikke er i overensstemmelse med TSTI'en, og hvor det ikke er
okonomisk realistisk at opfylde TSI-kravene, kan fornyelsen accepteres, hvis det star klart, at et grund-
parameter forbedres i retning af den TSI-definerede ydeevne.

— Indvirkningen af nationale overgangsstrategier, der er et resultat af gennemforelsen af andre TSler.
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For et projekt, der omfatter elementer, som ikke er TSI-konforme, aftales det med medlemsstaten, hvilke
procedurer der skal galde for overensstemmelsesvurdering og EF-verifikation.

For rullende materiel af en eksisterende konstruktion, der ikke er TSI-konform, kraver udskiftning af en hel
enhed eller af et eller flere koretgjer i en enhed (f.eks. udskiftning efter alvorlig beskadigelse, se ogsa afsnit
6.2.8) ikke overensstemmelsesvurdering i forhold til denne TSI, ndr blot enheden eller koretojet (koreto-
jerne) er identiske med dem, de erstatter. Sddanne enheder skal kunne spores og vare certificeret i over-
ensstemmelse med nationale eller internationale regler eller normer, der nyder bred anerkendelse i jern-
banesektoren.

Ved udskiftning af TSI-konforme enheder eller koretojer skal der gennemfores en overensstemmelsesvur-
dering i forhold til denne TSI

Opgradering

Medlemsstaterne skal gé ud fra folgende principper, nir denne TSI skal anvendes pé tilfalde af opgradering:

— Dele og grundparametre i delsystemet, der ikke er berert af opgraderingen, er fritaget for overens-
stemmelsesvurdering i forhold til bestemmelserne i denne TSI

— En ny vurdering i forhold til kravene i denne TSI er kun nedvendig for de grundparametre i denne TSI,
hvis ydeevne pavirkes af @ndringen eller a@ndringerne.

— Nar det ikke er okonomisk realistisk at opfylde TSI-kravene under opgraderingen, kan den accepteres,
hvis det stdr klart, at et grundparameter forbedres i retning af den TSI-definerede ydeevne.

— Vejledning til medlemsstaterne om, hvilke andringer der anses for opgraderinger, findes i retnings-
linjerne for anvendelse (Application Guide).

— Indvirkningen af nationale overgangsstrategier, der er et resultat af gennemforelsen af andre TSler.

For et projekt, der omfatter elementer, som ikke er TSI-konforme, aftales det med medlemsstaten, hvilke
procedurer der skal galde for overensstemmelsesvurdering og EF-verifikation.

Regler vedrorende typeafprovnings- eller konstruktionsundersogelsesattest
Delsystemet Rullende materiel

Dette afsnit vedrerer en type som defineret i direktiv 2008/57[EF, artikel 2, litra w), af rullende materiel (i
denne TSI en enhedstype), som skal gennemgd en EF-procedure for type- eller designverifikation efter
reglerne i TSI's afsnit 6.2.2.1.

TSI-vurderingsgrundlaget for en »typeafprovning eller konstruktionsundersogelse« er defineret i kolonne 2
og 3 (projekterings- og udviklingsfasen) i bilag H til denne TSL

Fase A

Fase A begynder, nir ansggeren udpeger et bemyndiget organ, der er ansvarligt for EF-verifikation, og
slutter, nar der udstedes en EF-typeafprevningsattest.

Grundlaget for vurdering af en type i forhold til TSI'en fastlegges for en fase A-periode pa hejst syv ér. I
fase A-perioden vil det vurderingsgrundlag for EF-verifikation, som det bemyndigede organ skal anvende,
ikke endre sig.

Nér en revideret version af denne TSI trader i kraft i lobet af en fase A-periode, er det tilladt, men ikke
obligatorisk at anvende den reviderede version.

Fase B

Fase B-perioden falder sammen med typeafprevningsattestens gyldighedsperiode, nér attesten er udstedt af
det bemyndigede organ. I denne periode kan enheder certificeres pa grundlag af typeoverensstemmelse.

Typeundersogelsesattesten efter EF-verifikation af delsystemet er gyldig i en syvérig fase B-periode fra
udstedelsesdatoen, ogsd selvom der treeder 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.
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ZAndringer af en type eller en konstruktion, der har fiet en EF-verifikationsattest

Ved @ndringer af en type rullende materiel, der allerede har en verifikationsattest for typeafprovning eller
konstruktionsundersogelse, galder folgende regler:

— Det er tilladt at hindtere andringerne ved alene at genvurdere de @ndringer, der pavirker grundparame-
trene i den seneste reviderede udgave af denne TSI, der er i kraft pd det pagaldende tidspunkt.

— Ved udstedelsen af EF-verifikationsattesten kan det bemyndigede organ henvise til:

— den oprindelige attest for typeafprovning eller konstruktionsundersogelse for de uandrede dele af
konstruktionen, hvis den stadig er gyldig (i fase B-periodens syv &r)

— en supplerende attest for typeafprovning eller konstruktionsundersogelse (der andrer den oprinde-
lige attest) for @ndrede dele af konstruktionen, der pavirker grundparametrene i den seneste revi-
derede udgave af denne TSI, der er i kraft pa det pagaldende tidspunkt.

Interoperabilitetskomponenter

Dette afsnit omhandler en interoperabilitetskomponent, der skal underkastes en typeafprevning (modul SB)
eller en vurdering af anvendelsesegnethed (modul CV).

Attesten for typeafprovning eller konstruktionsundersogelse eller anvendelsesegnethed er gyldig i fem ér. I
dette tidsrum ma nye komponenter af samme type tages i brug uden ny typevurdering. For udlebet af den
femdrige fase B-periode skal komponenten vurderes pa grundlag af den seneste reviderede udgave af denne
TSI, der er i kraft pad det pigeldende tidspunkt med hensyn til de krav, der er blevet @ndret, eller som er
nye i forhold til certificeringsgrundlaget.

Forenelighed med andre delsystemer

TSl'en for lokomotiver og passagervogne til konventionelle tog er udarbejdet under hensyntagen til de
andre delsystemer og er i overensstemmelse med deres TSI'er pd omradet konventionelle tog. Det vil sige, at
graenseflader til faste anleg i delsystemerne Infrastruktur, Energi og Togkontrol og signaler er behandlet for
delsystemer, der er i overensstemmelse med TST'erne for disse delsystemer.

Det betyder igen, at gennemforelsesmetoderne og -faserne for det rullende materiel athanger af, hvordan
det gdr med at gennemfore TSI'erne for Infrastruktur, Energi og Togkontrol og signaler til konventionelle
tog.

Dertil kommer, at de TSl'er, der gzlder for faste jernbaneanlag, tillader varianter.

For det rullende materiels vedkommende vil disse varianter indgé i de tekniske egenskaber, der skal regi-
streres i det europziske register over godkendte koretojstyper, jf. direktiv 2008/57EF, artikel 34.

For infrastrukturens vedkommende vil de vaere blandt de hovedegenskaber, der skal registreres i infra-
strukturregistret, jf. direktiv 2008/57EF, artikel 35.

Sertilfelde

Generelt

De sertilfaelde, der er anfort i de folgende afsnit, vedrerer sarlige bestemmelser, der er nedvendige og
tilladte pa bestemte net i hver medlemsstat.

Disse sartilfelde er klassificeret som:
P-tilfaelde: permanente tilfelde

T-tilfeelde: midlertidige tilfelde, hvor det anbefales, at mélsystemet realiseres i 2020 (dette mal er fastsat i
Europa-Parlamentets og Réddets beslutning nr. 1692/96/EF, som andret ved Rédets beslutning nr.
884/2004EF ().

Alle sertilfelde, der har betydning for rullende materiel inden for anvendelsesomrddet 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 sartilfeelde finder anvendelse pa rullende materiel som folge af et
sartilfeelde, der er angivet i en anden TSI, gentages disse i denne TSL

Dertil kommer, at nogle sartilfelde ikke hindrer adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende
materiel. I sa fald er dette navnt udtrykkeligt i det pagaldende afsnit under 7.3.2.

() EUT L 167 af 30.4.2004, s. 1.
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Fortegnelse over sertilfeelde
Generelle sertilfalde
Sartilfeelde for Grakenland

P-tilfelde: For rullende materiel, der forudsattes indsat i drift pd det peloponnesiske 1 000 mm-net, galder
nationale forskrifter.

Sertilfeelde ang. 1 520 mm-net i Estland, Letland, Litauen, Polen og Slovakiet

P-tilfeelde: Anvendelsen af denne TSI pd rullende materiel, der forudsattes indsat pd 1 520 mm-net, er et
udestdende punkt.

Bilateral trafik pd 1 520 mm-net i tredjelande: Sertilfalde for Finland

P-tilfelde: Det er tilladt at anvende nationale tekniske forskrifter i stedet for kravene i denne TSI pé
tredjelandes rullende materiel, der skal drives pa det finske 1 520 mm-net i trafik mellem Finland og
tredjelandes 1 520 mm-net.

Sertilfeelde for Estland, Letland, Litauen, Polen og Slovakiet

P-tilfeelde: Det er tilladt at anvende nationale tekniske forskrifter i stedet for kravene i denne TSI pé rullende
materiel, der forudsattes indsat pd 1 520 mm-net i trafik mellem medlemsstaterne og tredjelande.

Mekaniske granseflader — endekobling (4.2.2.2.3)
Sertilfeelde for Finland

P-tilfelde: Hvis rullende materiel, der forudsaettes indsat i trafik i Finland, er udstyret med puffere, skal
afstanden mellem puffernes centerlinjer veere 1 830 mm (+/-10 mm).

I gvrigt finder kravene i afsnit 4.2.2.2.3, Endekobling, anvendelse.

Sertilfeelde for Spanien

T-tilfelde: Hvis rullende materiel, der forudsettes indsat i trafik i Spanien pd nettet med sporvidde
1 668 mm, er udstyret med puffere og skruekobling, skal afstanden mellem puffernes centerlinjer veare
1850 mm (+/-10 mm).

[ ovrigt finder kravene i afsnit 4.2.2.2.3, Endekobling, anvendelse.

Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: Hvis rullende materiel, der forudsattes indsat i trafik i Irland er udstyret med puffere og
skruekobling, skal afstanden mellem puffernes centerlinjer veere 1 805 mm (+/-10 mm), og puffernes og
trektojets centerhgjde over skinnen skal vere mellem 1067 mm og 1 092 mm i ubelastet tilstand.

Profilbestemmelse (4.2.3.1)

Sertilfelde for Finland

P-tilfelde: Enheder, der er konstrueret til drift p& det finske 1 520 mm-net skal holdes inden for fritrums-
profilet FIN1 pé de betingelser, der er defineret i EN 15273-2:2009.

Bemark: Se ogsd sertilfeeldet i afsnit 7.3.2.8, Hjulsat, for sporvidde.

Sertilfeelde for Portugal

P-tilfeelde: Enheder, der er konstrueret til drift pa det portugisiske net, skal holdes inden for de kinematiske
fritrumsprofiler PTb, PTb+, eller PTc som defineret i bilag I til EN 15273-2:2009.

Bemerk: Se ogsd sertilfeeldet i afsnit 7.3.2.8, Hjulsat, for sporvidde.

Sertilfeelde for Sverige

P-tilfeelde: Enheder, der er konstrueret til drift pa det svenske net, skal holdes inden for profilerne SEA eller

SEC i overensstemmelse med EN15273-2:2009.

Dette sertilfalde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.
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Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: Enheder, der er konstrueret til drift pd nettet i Storbritannien, skal holdes inden for det kine-
matiske fritrumsprofil, der er defineret i TSI'en for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 7.6.12.2.

For det kinematiske fritrumsprofil skal overensstemmelsesvurderingen foregd efter metoderne i de nationale
tekniske forskrifter, som der er givet meddelelse om.

For opgraderede og fornyede strackninger skal stromaftagere pd vogne i brug i Storbritannien holdes inden
for det profil, der er defineret i de nationale tekniske forskrifter, som der er givet meddelelse om.

Seartilfelde for Nederlandene

P-tilfaelde: Enheder, der er konstrueret til drift pa det nederlandske net, skal holdes inden for profilerne NL1
eller NL2 i overensstemmelse med EN15273-2:2009 (bilag M).

Dette sertilfalde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Bemerk: Foreneligheden mellem infrastrukturen og NL1- og NL2-profilerne for rullende materiel skal
kontrolleres, da det ikke er alle streekninger, der opfylder kravene til begge profiler.

Sertilfeelde for Spanien

P-tilfelde: Enheder, der er konstrueret til drift pd det spanske 1 668 mm-net, skal holdes inden for
referencekonturen GHE16 og vare i overensstemmelse med de dertil knyttede regler som fastsat i de
nationale forskrifter, der er meddelt med dette formal.

Bemark: Se ogsa sertilfeeldet i afsnit 7.3.2.8, Hjulsat, for sporvidde.

Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

T-tilfeelde: Det kinematiske fritrumsprofil for rullende materiel er et udestdende punkt.

Overvdgning af aksellejets tilstand (4.2.3.3.2)
Seertilfeelde for Finland

P-tilfelde: For rullende materiel, der forudsattes indsat pa det finske net (sporvidde 1 520 mm), og som
bruger udstyr langs sporet til overvagning af aksellejets tilstand, skal de malflader pa undersiden af et
akselleje, som skal vare utildekket for at tillade observation fra HABD-udstyr langs sporet, opfylde
dimensionskravene i EN 15437-1:2009, idet vardierne erstattes med folgende:

System baseret pd udstyr langs sporet:

I EN 15437-1:2009, afsnit 5.1 henholdsvis 5.2, erstattes dimensionerne af folgende: Der defineres to
forskellige mélflader (I og 1I), inklusive forbudszoner og malezoner:

— Dimensioner for malflade I:
— Wra, storre end eller lig med 50 mm
— Lpg, storre end eller lig med 200 mm
— Yra skal vere mellem 1 045 mm og 1115 mm
— Wy, storre end eller lig med 140 mm
— Lpy, storre end eller lig med 500 mm
— Ypy skal vare 1080 mm + 5 mm
— Dimensioner for mélflade II:
— Wra, storre end eller lig med 14 mm
— Ly, storre end eller lig med 200 mm
— Yra skal vere mellem 892 mm og 896 mm
— Wpy, sterre end eller lig med 28 mm

— Lpy, sterre end eller lig med 500 mm
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— Ypy skal vaere 894 mm * 2 mm
Sertilfeelde for Spanien
P-tilfeelde: For rullende materiel, der forudsattes indsat pa det spanske net med sporvidde 1 668 mm, og
som bruger udstyr langs sporet til overvagning af aksellejets tilstand, skal det omrade, som udstyret langs

sporet skal kunne se, vare den flade, der er defineret i EN 15437-1:2009, afsnit 5.1 og 5.2, idet folgende
vardier leegges til grund i stedet for de anforte:

— YTA = 1176 + 10 mm (mélflademidtpunktets position pé tveeraksen i forhold til keretgjets centerlinje)

— WTA 2 55 mm (mélfladens dimension i tveerretningen)

— LTA > 100 mm (mdlfladens dimension i leengderetningen)

— YPZ = 1176 £ 10 mm (forbudszonemidtpunktets position pd tvaraksen i forhold til keretgjets
centerlinje)

— WPZ > 110 mm (forbudszonens dimension i tvarretningen)

— LPZ > 500 mm (forbudszonens dimension i lengderetningen)

Sertilfeelde for Portugal

P-tilfeelde: For rullende materiel, der forudseettes indsat pd det spanske net (sporvidde 1 668 mm), og som
bruger udstyr langs sporet til overvigning af aksellejets tilstand, skal den maélflade, der skal forblive util-

daekket for at tillade observation fra HABD-udstyr langs sporet, og dens placering i forhold til keretgjets
centerlinje, vaere i overensstemmelse med folgende:

— YTA = 1 000mm (malflademidtpunktets position pd tvaraksen i forhold til keretgjets centerlinje)

— WTA 2 65mm (malfladens dimension i tvarretningen)

— LTA > 100 mm (malfladens dimension i lengderetningen)

— YPZ = 1 000mm (forbudszonemidtpunktets position pd tvaeraksen i forhold til keretojets centerlinje)

— WPZ > 115mm (forbudszonens dimension i tvarretningen)

— LPZ > 500 mm (forbudszonens dimension i lengderetningen)

Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: For rullende materiel, der forudseettes indsat pa det irske net, og som bruger udstyr langs sporet
til overvagning af aksellejets tilstand, skal de maélflader pd undersiden af et akselleje, som skal vare util-
dzkket, opfylde nationale forskrifter.

Sertilfeelde for Sverige

T-tilfelde: Dette sertilfelde gaelder for alle enheder, der ikke har indbygget udstyr til overvdgning af
aksellejets tilstand, og som forudsattes indsat i drift pd strekninger med aksellejedetektorer, der ikke er
opgraderet. Disse strekninger er angivet i netredegorelsen som strakninger, der ikke er i overensstemmelse
med TSl'en i denne henseende.

Dimensioner i tvarretningen for overvigning af aksellejets tilstand:

Den zone, der skal vare synlig for udstyr langs sporet p& undersiden af en akselkasse/akseltap, skal vare
utildeekket med henblik pé vertikal overvagning:

— det tvargdende stykke 842 til 882 mm i forhold til hjulparmidtpunktet.
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7.3.2.6.

7.3.2.7.

— en mindste ubrudt bredde pd 40 mm inden for en mindste tvaergdende afstand til hjulparmidtpunktet
pd 865 mm og en storste tvaergdende afstand til hjulparmidtpunktet pa 945 mm.

Forbudszone:

Inden for et stykke i leengderetningen pd 500 mm, centralt placeret i forhold til hjulakslens centerlinje, ma
ingen del eller komponent med en hgjere temperatur end akselkassen/akseltappen placeres tettere pa de
tvaergdende stykker end 10 mm.

Rullende materiels dynamiske egenskaber (4.2.3.4)
Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

T-tilfeelde: Pa grund af alternative greenseveardier for sporsnoning og andre relevante, sporrelaterede kriterier
pd det eksisterende net er det nodvendigt at tilpasse et antal grensevaerdier og begreber i afsnit 4.2.3.4 og
dets underafsnit og i EN14363:2005 samt i andre standarder, som der er henvist til, for de kan anvendes
pa rullende materiel, der skal i drift i Republikken Irland og i Nordirland.

Denne tilpasning skal efterleve LE.-CME Technical Standard 302 eller den geeldende tekniske forskrift i
Nordirland i Det Forenede Kongerige.

Det gelder: 4.2.3.4.1 Sikring mod afsporing ved kersel pa sporvridninger, 4.2.3.4.2 Dynamiske egenskaber
under korsel, 4.2.3.4.2.1 Granseverdier for kerselssikkerhed, 4.2.3.4.2.2 Granseveardier for sporbelastning,
4.2.3.4.3 Akvivalent konicitet, 4.2.3.4.3.1 Dimensionerende vardier for nye hjulprofiler og 4.2.3.4.3.2
Driftsveerdier for akvivalent konicitet for hjulseet.

Bortset herfra skal alle andre principper i afsnittet og i EN14363 og andre standarder, som der er henvist
til, folge den fremgangsmade, der er fastsat i denne TSI

Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: De begransninger i brugen af metode 3 i EN14363:2005, afsnit 4.1.3.4.1, finder ikke anvendelse
pa rullende materiel, der udelukkende forudsettes benyttet i national drift pd hovedstrakningerne i det
britiske net.

Dette sertilfaelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Grensevardier for sporbelastning (4.2.3.4.2.2)
Sertilfeelde for Spanien

P-tilfelde: For rullende materiel, der forudsettes indsat pd nettet med sporvidde 1 668 mm, skal grense-
vardien for den kvasistatiske styrekraft Yqst bedemmes for kurver med radius 250 < R < 400 m.

Gransevardien er: (Ygqst)lim = (33 + 11 550/Rm) kN.

Dimensionerende vaerdier for nye hjulprofiler (4.2.3.4.3.1)
Sertilfeelde for Finland

P-tilfeelde: Hjul pa tog, der er konstrueret til drift pd streekninger i Finland, skal vare kompatible med
sporvidden pa 1 524 mm.

Tabel 2

Dimensionerende gransevardier for ekvivalent konicitet

Koretojets sttzll;sr;e/hc)lriftshastighed Gransevardier for akvivalent konicitet Pr@vgi:gtzgiiir;g)elser
<60 Ikke relevant Ikke relevant
> 60 og <190 0,30 Alle
>190 Samme veardier som i TST'en for | Samme betingelser som i TSI'en
rullende materiel til hejhastig- for rullende materiel til hejha-
hedstog stighedstog
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Tabel 3

Forhold for prevning pd spor af ekvivalent konicitet, repraesentative for TEN-nettet i Finland

Provningsbe- Skinnetvrprofl Skinnchaldning | Sporvidde
tingelse nr.

1 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 40 1524 mm

2 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 40 1526 mm

3 Skinneprofil 54 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 40 1524 mm

4 Skinneprofil 54 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1 til 40 1526 mm

Kravene i dette afsnit anses for at vare opfyldt af hjulsat, der har ikke-slidte S1002- eller GV 1/40-profiler
som defineret i EN13715:2006 med en afstand mellem de aktive flader pd mellem 1505 mm og

1511 mm.

Sertilfeelde for Portugal

P-tilfeelde: For Portugal skal sporvidden pd 1 668 mm vurderes med en skinnehzldning pé 1 til 20 ved

skinnetveersnit 54E1 og 60EL.

Sertilfeelde for Spanien

P-tilfeelde: For rullende materiel, der forudszttes indsat pa nettet med sporvidde 1 668 mm, méd granse-
vardierne for akvivalent konicitet, jf. tabel 2, ikke overskrides, nar hjulsetkonstruktionen modelleres ved
passage hen over de reprasentative eksempler pa sporforhold, der er specificeret i tabel 3.

Tabel 2

Dimensionerende granseveardier for akvivalent konicitet

Koretojets storste driftshastighed

Gransevaerdier for akvivalent konicitet

Prevningsbetingelser

(km/h) (se tabel 3)
<60 Ikke relevant Ikke relevant
> 60 og < 190 0,30 Alle
> 190 Samme vardier som i TSI'en for | Samme betingelser som i TSI'en
rullende materiel til hejhastig- for rullende materiel til hejha-
hedstog stighedstog
Tabel 3
Afprevningsforhold pé spor for akvivalent konicitet
vaninnge_ Skinnetveerprofil Skinnehaeldning Sporvidde
tingelse nr.
1 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1t 20 1668 mm
2 Skinneprofil 60 E 1 defineret i EN 13674-1:2003 1tl 20 1 670 mm
3 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-1 2003 1 tl 20 1 668 mm
4 Skinneprofil 54 E1 defineret i EN13674-1 2003 1 tl 20 1670 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 prEN13715:2006 med en afstand mellem de aktive flader pd mellem 1653 mm og

1659 mm.
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7.3.2.8.

Hjulszt (4.2.3.5.2)

Sartilfelde for Finland

P-tilfeelde: Hjulseet pa tog, der er konstrueret til drift pd streekninger i Finland, skal vere kompatible med

sporvidden pd 1 524 mm.

Dimensioner for hjulsat og hjul til sporvidderne 1 524 mm er angivet i folgende tabel:

B Hjuldiameter D Nominel verdi Minimu'm— MakSiml.lm_
etegnelse veerdi vardi
(mm) (mm) (mm) (mm)
Krav knyttet til delsystemet
Afstand mellem lobeflader (Sg) D > 725 1510 1487 1514
(Afstand mellem lgbeflader)
Sp = AR + Sy (venstre hjul) + Sy (hejre | 725 > D = 400 — 1506 1509
hjul)
Afstand mellem hjulbagsider, sparmdl D > 725 1445 + 1 1442 1448
(AR)
725 > D = 400 1445 +1 1444 1446
Krav i tilknytning til interoperabilitetskomponenten hjul
B Hjuldiameter D | Nominel veerdi Minimum.- | Maksimum-
etegnelse verdi veardi
(mm) (mm) (mm) (mm)
Hjulkransens bredde (By + grat) D > 400 135 + 1 134 136
140 + 169 139 (9 141 ()
Flangetykkelse (Sd) D > 840 32,5 22 33
840 > D = 760 32,5 25 33
760 > D = 400 32,5 27,5 33
Flangehgjde (Sd) D > 760 28 27,5 36
760 > D = 630 30 29,5 36
630 > D = 400 32 31,5 36
Flangeforkant (qR) > 400 — 6,5 —

(%) Tilladt som mulighed for traekkraftenheder.

P-tilfelde: For rullende materiel, der forudsattes indsat i trafik mellem det finske 1 524 mm-net og et
tredjelands 1 520 mm-net, er det tilladt at bruge serlige hjulsat, der er konstrueret til at optage sporvidde-

forskellen.

Sertilfeelde for Portugal

P-tilfeelde: Mekaniske og geometriske egenskaber for hjulset:

For den nominelle sporvidde (1 668 mm) er de specifikke veerdier af Ar og Sr pd det portugisiske net

folgende:

— Ar

1593 0/-3 (mm)- nyt hjulsat

— Ar = 1593 + 3/-3 (mm)- maksimum i drift

— 1646 <Sr<1661 (mm)
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7.3.2.9.

7.3.2.10.

Mekaniske og geometriske egenskaber for hjul:

Gransevaerdierne for Sd og Sh i dette swrlige tilfelde er folgende:

— for D > 800 mm 22 < Sd < 33 (mm)
— for D < 800 mm 27,5 <8d < 33 (mm)
— Sh <36 (mm)

Sertilfeelde for Spanien

P-tilfeelde: Hjulseettenes geometriske dimensioner SR og AR skal opfylde de nedenfor specificerede gran-
sevaerdier. Disse gransevardier skal anses for dimensionerende veerdier (nye hjulsat) og som driftsgraen-
sevaerdier (til anvendelse i forbindelse med vedligeholdelsen).

Hjuldiameter Minimum Maksimum
[mm] [mm] [mm]
Sk 840<D <1250 1643 1659
330<D< 840 1648 1659
AR 840<D <1250 1590 1596
330 <D< 840 1592 1596

T-tilfelde: Hjulflangens tykkelse (Sd) skal vare 25 mm ved hjuldiameter > 840 mm og 27,5 mm ved
hjuldiameter mellem 330 mm og 840 mm for keretgjer, der forudseettes indsat pd 1 668 mm-strakninger.

Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: I forbindelse med afsnit 4.2.3.5 med underafsnit skal alle geometriske dimensioner pad hjulset
efterleve I.E.-CME Technical Standard 301 eller den galdende tekniske forskrift i Nordirland i Det Forenede
Kongerige.

Det geelder: 4.2.3.5.2 Hjulsat, 4.2.3.5.2.1 Mekaniske og geometriske egenskaber for hjulsat og 4.2.3.5.2.2
Mekaniske og geometriske egenskaber for hjul.

Geometriske egenskaber for hjul (4.2.3.5.2.2)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: For rullende materiel, der kun er til indenlands brug, tillades en mindsteveerdi for hjulkransens
bredde (BR + grat) pd 127 mm (i stedet for 133 mm).

Dette sertilfeelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Slipstremmens pavirkning af passagerer pd perron (4.2.6.2.1)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: Det tillades, at rullende materiel, der drives pd det britiske banenet, proves efter folgende krav:

Rullende materiel, der kerer i fri luft ved en maksimal driftshastighed v, > 160 km/h (100 miles/h) mé ikke
fordrsage lufthastigheder pd mere end uy; = 11,5 m/s i en hejde pa 1,2 m over perronen og en afstand pa
3,0 m fra sporets centerlinje, mens det korer forbi.

Overensstemmelsen vurderes pa grundlag af fuldskalaprevninger under de forhold, der specificeres i EN
14067-4:2005/A1:2009, afsnit 7.5.2. Malingerne skal udferes pa en perron, hvis hejde over skinneover-
kant er 915 mm eller mindre.

Dette sertilfalde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.
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7.3.2.11.

7.3.2.12.

7.3.2.13.

7.3.2.14.

7.3.2.15.

Trykbolge fra togets forende (4.2.6.2.3)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: I stedet for kravet i afsnit 4.2.6.2.3 galder folgende for rullende materiel, der drives pd det
britiske banenet:

Rullende materiel mé ikke ved hastigheder over 160 km/h i fri luft fordrsage maksimale spids-til-spids-
trykeendringer, der overstiger en veerdi Ap,, pd 665 Pa mdlt i hele hejdeintervallet mellem 1,5 og 3,3 m
over skinneoverkant og i en afstand af 2,5 m fra sporets centerlinje, mens togets forende korer forbi.

Tyfonens lydtrykniveauer (4.2.7.2.2) 2.2)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: Rullende materiel, der udelukkende er til indenlandsk brug, kan veere i overensstemmelse med de
lydtrykniveauer for tyfonen, der er fastsat i de nationale tekniske forskrifter herom i Det Forenede Konge-
rige.

Tog, der forudsattes indsat i international trafik, skal opfylde denne TSI's regler for tyfonens lydtrykniveau.

Dette sartilfaelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Energiforsyning — generelt (4.2.8.2.1)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: Det er tilladt fortsat at anskaffe rullende materiel, som skal drives pd og vare kompatibelt med
streekninger, der er udstyret med det energiforsyningssystem, der fungerer ved 600/750 V jevnstrem med
stromforende skinne i et tre- eller firskinnet spor. De nationale tekniske forskrifter, som der er givet
meddelelse om, finder anvendelse.

Drift inden for spandings- og frekvensomrédder (4.2.8.2.2)
Sertilfeelde for Frankrig

T-tilfeelde: Elektriske enheder, der skal drives med 1,5 kV jevnstremssystemet som defineret i TSI'en for
energi til konventionelle tog, afsnit 7.5.2.2.1, skal kunne drives inden for de spandingsgrenser, der er
fastsat sammesteds.

Stromaftagerens arbejdsomrdde i hojden (4.2.8.2.9.1)
Seertilfeelde for Finland

P-tilfelde: Installationen af en stromaftager pa rullende materiel skal gore det muligt at aftage strom fra
koreledninger i hejder mellem 5 600 og 6 600 mm over sporniveau pd spor, der er anlagt til keretojs-
profilet FIN1.

Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: For alt rullende materiel, der skal drives pd det britiske 25 kV 50 Hz vekselstromssystem, der
ikke er opgraderet i henhold til TSI'en for energi til konventionelle tog, gzlder folgende krav:

Stromaftagerne skal have et arbejdsomrdde pd 2 100 mm. Monteret pd en elektrisk enhed skal strom-
aftageren fungere mellem 4 140 mm (nedre arbejdsposition, jf. EN50206-1, 3.2.13) og 6 240 mm (@vre
arbejdsposition, jf. EN50206-1, 3.2.13) over sporniveau.

Under serlige topografiske forhold, hvor fysiske forhold begranser isolationsafstandene, og der for det
rullende materiel galder en mindre (statisk) maksimalhejde pd 3 775 mm, skal stromaftagerne pd disse
koretgjer have et arbejdsomrade pd 2 315 mm. Monteret pd en elektrisk enhed skal stromaftageren fungere
mellem 3 925 mm (nedre arbejdsposition, jf. EN50206-1, 3.2.13) og 6 240 mm (gvre arbejdsposition, jf.
EN50206-1, 3.2.13) over sporniveau.

Sartilfeelde for Nederlandene

T-tilfelde: For at fi ubegrenset adgang til det nederlandske 1500 V jevnstromssystem skal rullende
materiel have en maksimal stromaftagerhgjde pd 5 860 mm.
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7.3.2.16.

Stromaftagerhovedets geometri (4.2.8.2.9.2)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

T-tilfeelde: For alt rullende materiel, der skal drives pa det britiske 25 kV 50 Hz vekselstremssystem, der
ikke er opgraderet i henhold til TSI'en for energi til konventionelle tog, gzlder folgende krav:

For at forblive kompatibel med den eksisterende infrastruktur skal stremaftagerhovedets profil opfylde EN
50367:2006, bilag B.7.

For at forblive forenelig med kravene vedrorende gennemkeorsel af sektioner til fase- eller systemadskillelse
skal stromaftagerhovederne have en maksimal bredde i sporets retning p& 250 mm, medmindre andet er
tilladt ifelge angivelserne i infrastrukturregistret.

Sertilfeelde for Portugal

T-tilfeelde: For alt rullende materiel, der skal drives pa streekninger, hvor stremsystemet ikke er opgraderet i
henhold til TST'en for energi til konventionelle tog, gelder folgende krav til lengden af stremaftager-
hoveder:

— 1450 mm for 25 kV vekselstromssystemer og
— 2180 mm for 1,5 kV jevnstremssystemer.

Sartilfelde for Italien

T-tilfelde: P& tog, der skal kere pé eksisterende TEN-streekninger med kereledningssystemer, der kun er
kompatible med stromaftagerhoveder med en laengde pd 1450 mm, skal der installeres stromaftager-
hoveder med en lengde pd 1 450 mm.

P4 tog, der udelukkende er beregnet til indenlandsk drift og bade kerer pa streckninger, der er kompatible
med stromaftagerhovedleengder p& 1 600 mm og 1 450 mm, er det tilladt at kun at installere stromaftager-
hoveder med en lengde pd 1 450 mm.

P-tilfeelde: Tog, der forudsattes indsat i trafik i Italien og Schweiz eller pd straekninger uden for TEN med
koreledningssystemer, der kun er kompatible med 1 450 mm stremaftagere, skal udstyres med 1 450 mm
brede stromaftagerhoveder. P disse tog er det tilladt at ngjes med at installere stromaftagere med et hoved
pad 1 450 mm lengde, ndr blot de kun kerer pa streekninger, der er kompatible med stromaftagerhoveder
pd 1450 mm lengde.

Stremaftagerhovedets profil skal vaere som vist i EN 50367:2006, bilag B.2.

Sertilfeelde for Frankrig

P-tilfeelde: Tog, der forudsettes indsat i trafik i Frankrig og Schweiz eller pa strakninger uden for TEN med
koreledningssystemer, der kun er kompatible med 1450 mm stromaftagerhoveder, skal udstyres med
1 450 mm brede stromaftagerhoveder. P4 disse tog er det tilladt at nejes med at installere stromaftagere
med et hoved pd 1450 mm lengde, ndr blot de kun kerer pd strakninger, der er kompatible med
stromaftagerhoveder pd 1 450 mm langde.

Stromaftagerhovedets profil skal vaere som vist i EN 50367:2006, bilag B.2.

Sertilfeelde for Sverige

P-tilfelde: Dette sertilfalde gelder for enheder, der drives pd strakninger med kereledningssystemer, der
ikke er opgraderet. Disse strackninger er angivet i netredegerelsen som strakninger, der ikke er i over-
ensstemmelse med TSI'en i denne henseende.

Stremaftagerprofilen skal opfylde kravene i de svenske tekniske specifikationer JVS-FS 2006:1 og BVS 543
330.

Sartilfeelde for Slovenien

P-tilfeelde: P4 elektriske enheder, der forudsattes indsat:

— pa streekninger med kereledningssystemer, der kun er kompatible med stremaftagerhoveder med en
leengde pd 1 450 mm, skal der installeres stromaftagerhoveder med en langde pd 1 450 mm, og det er
tilladt at kun at installere stromaftagerhoveder med en leengde pé 1 450 mm.
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— pé streekninger med kereledningssystemer, der er kompatible med stremaftagerhovedlengder pa 1 450
og 1 600 mm, er det tilladt at kun at installere stromaftagerhoveder med en leengde pd 1 450 mm, nar
blot de kun kerer pé strakninger, der er kompatible med stromaftagerhoveder pd 1 450 mm leengde.

Stremaftagerhovedets profil skal veere som vist i EN 50367:2006, bilag B.2.

Stromaftagerens kontaktkraft og dynamiske egenskaber (4.2.8.2.9.6)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: Rullende materiel og stremaftagere, der er monteret pa rullende materiel, skal vere konstrueret
og testet til at udeve en gennemsnitlig kontaktkraft F,, p& kereledningen inden for et interval som
specificeret i TSI'en for energi til konventionelle tog, afsnit 4.2.16, for at sikre stromaftagningens kvalitet
uden unedig gnistdannelse og for at begranse slid og risici for kontaktstykkerne. Justering af kontakt-
kraften foretages under dynamiske prevninger.

Principperne for overensstemmelsesvurdering af stromaftagningens kvalitet er beskrevet i TSI'en for energi
til konventionelle tog, afsnit 4.2.16.

Med henblik pé afsnit 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 og 6.2.2.2.15 skal prevningerne af tog, der skal certificeres til
trafik i Storbritannien og andre steder, derudover udferes ved en kereledningshgjde pd mellem 4 700 og
4900 mm.

Med henblik pé afsnit 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 0g 6.2.2.2.15 er det tilladt kun at verificere overensstemmelsen
af tog, der kun skal certificeres til trafik i Storbritannien, inden for intervallet 4 700 mm til 4 900 mm for
koreledningshejde.

Sertilfeelde for Sverige

P-tilfelde: Dette sertilfeelde geelder for enheder, der drives pd streekninger med kereledningssystemer, der
ikke er opgraderet. Disse streekninger er angivet i netredegerelsen som strakninger, der ikke er i over-
ensstemmelse med TSI'en i denne henseende.

Den gennemsnitlige kontaktkraft skal opfylde kravene i de svenske tekniske specifikationer JVS-FS 2006:1
og BVS 543 330.

Sertilfeelde for Frankrig

P-tilfelde: Med henblik pé afsnit 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 og 6.2.2.2.15 skal den gennemsnitlige kontaktkraft
pa tog, der skal drives med 1,5 kV javnstromssystemet, vare som specificeret i TSI'en for energi til
konventionelle tog, afsnit 7.5.2.2.2.

Udsyn fremad (4.2.9.1.3.1)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: For rullende materiel, der er beregnet til drift i Det Forenede Kongerige, galder i stedet for
kravene i 4.2.9.1.3.1 folgende:

Forerrummet skal udformes sdledes, at lokomotivfereren fra siddende kerestilling 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.

Forerpultens ergonomi (4.2.9.1.6)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: Hvis kravene i afsnit 4.2.9.1.6, sidste underafsnit, om bevagelsesretningen for trakkraft- og
bremsehandtag, er uforenelig med sikkerhedsledelsessystemet hos jernbanevirksomheden i Storbritannien,
er det tilladt at vende bevagelsesretningen for bremsning hhv. trakkraft om.
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Materialekrav (4.2.10.2)
Sertilfeelde for Spanien

T-tilfeelde: Til rullende materiel, der kun er beregnet til indenlandsk trafik pa det spanske banenet kan den
spanske brandsikkerhedsstandard DT-PCI/SA anvendes, indtil EN 45545 er offentliggjort, som alternativ til
materialekravene i denne TSI's afsnit 4.2.10.2.

Dette sertilfaelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Graenseflader for vandpafyldning (4.2.11.5) og Toilettemning (4.2.11.3)
Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: Som alternativ eller supplement til det, der er specificeret i denne TSI's afsnit 4.2.11.6, er det
tilladt at installere en vandpéfyldningsanordning med dyse. Denne péfyldningsgranseflade med dyse skal
opfylde kravene i L.E-CME Technical Standard 307, appendix 1, eller den galdende tekniske forskrift i
Nordirland i Det Forenede Kongerige.

Dette sertilfaelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Sartilfeelde for Finland

P-tilfeelde: Som alternativ eller supplement til det, der er specificeret i afsnit 4.2.11.5, er det tilladt at
installere vandpafyldningsforbindelser, der er kompatible med installationer langs sporet i det finske
banenet i overensstemmelse med figur AII1.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Figur Alll

Vandpiéfyldningsadapter

3

& 102 min

N
O
Y

-
——
i

968

$518
235

8:9
L0

R 3/4
38

&

26

25 7

Type: Forbindelsesstykke C til brandbekampelse NCU1

Materiale: messing eller aluminium

Nearmere definition i standarden (pakning defineres af den enkelte fabrikant af tilslutningsdele)

P-tilfeelde: Som alternativ eller supplement til det, der er specificeret i afsnit 4.2.11.3, er det tilladt at
installere forbindelsesstykker til toilettomning og til skylning af toilettanke, der er kompatible med instal-
lationer langs sporet i det finske banenet i overensstemmelse med figur All og Al2.

Dette sertilfalde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.
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Figur All

Forbindelsesstykke til temning af toilettank
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Hurtigforbindelse SFS 4428, forbindelsesstykke A, storrelse DN8O
Materiale: syrebestandigt rustfrit stal
Pakning pd modstdende forbindelsesstykke

Sarlig definition i standarden SFS 4428
Figur A 12

Rensningsforbindelse til toilettank

Hurtigforbindelse med lukkeventil, storrelse 3/4«

Materiale: syrebestandigt rustfrit stél
Pakning pd modstdende forbindelsesstykke
Specifik type: Stiubli Faverges RBE11.7154
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Serligt krav til henstilling af tog pd depotspor (4.2.11.6)
Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

P-tilfelde: I forbindelse med afsnit 4.2.11.7 skal elforsyning fra fremmednet til parkerede tog efterleve LE.-
CME Technical Standard 307 eller den gaeldende tekniske forskrift i Nordirland i Det Forenede Kongerige.

Brendstofpafyldningsudstyr (4.2.11.7)
Sertilfeelde for Storbritannien i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: For keretgjer, f.eks. tog, der korer pé dieselolie, der er udstyret med et braendstofpafyldnings-
system, er det tilladt som alternativ eller supplement til det, der er anfort i det relevante underafsnit af afsnit
4.2 i denne TSI, at anvende brandstofpifyldningsudstyr, der opfylder kravene i BS 3818:1964, Self-sealing
fuelling couplings for diesel locomotives and diesel railcars.

Dette sertilfelde hindrer ikke adgang til det nationale net for TSI-konformt rullende materiel.

Sertilfeelde for Republikken Irland og for Nordirland i Det Forenede Kongerige

P-tilfeelde: 1 forbindelse med afsnit 4.2.11.7 skal gransefladen i breendstofpafyldningsudstyret efterleve LE.-
CME Technical Standard 307 eller den galdende tekniske forskrift i Nordirland i Det Forenede Kongerige.

Sartilfeelde for Finland

P-tilfeelde: Optankning pé det finske banenet forudsatter, at brandstoftanke i enheder med dieselpafyld-
ningsudstyr er udstyret med overlgbskontrol efter standarderne 5684 og 5685.

Serlige miljeforhold
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 4.2.6.1.2 skal veere valgt.

— Hérde sne-, is- og haglforhold skal vare valgt som specificeret i afsnit 4.2.6.1.5, uden scenariet
»fygesnec.

— Hvad angér fugt, skal de krav, der er specificeret i afsnit 4.2.6.1.3, opfyldes, idet der dog skal tages
hensyn til maksimale temperaturudsving pa 60 K.

— Det skal eftervises, at bremsesystemet opfylder denne TSI's krav til bremseevne under vinterlige forhold.

Dette krav anses for opfyldt, hvis:

— mindst én bogie pd togsat eller personvogne med en nominel hastighed pa mere end 140 km/h er
udstyret med magnetskinnebremse

— alle bogier pa togset eller personvogne med en nominel hastighed pd mere end 180 km/h er
udstyret med magnetskinnebremse.

Serlige forhold i Sverige

Hvis rullende materiel skal have adgang til det svenske banenet uden begrensninger i vintervejr, skal det
eftervises, at det opfylder folgende krav:

— Temperaturzone T2 som specificeret i afsnit 4.2.6.1.2 skal veere valgt.

— Hérde sne-, is- og haglforhold skal vare valgt som specificeret i afsnit 4.2.6.1.5.
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Serlige forhold i Dstrig
Hvis rullende materiel skal have adgang til @strig uden begreensninger i vintervejr,

— skal forhindringsdeflektoren have den ekstra evne til at fierne sne foran toget, der er specificeret for
hdrde sne-, is- og haglforhold i afsnit 4.2.6.1.5 og

— skal lokomotiver og trakkraftenheder vaere udstyret med sandingsanordninger.

Serlige forhold i Spanien
Hvis rullende materiel skal have adgang til det spanske banenet uden begrensninger i sommervejr, skal

temperaturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.2, vare valgt.

Bemerk: Den relevante EN-standard er under udarbejdelse; den vil fastseette swrlige bestemmelser om
overensstemmelsesvurdering af rullende materiel (konstruktion og prevning) til zone T3, herunder
navnlig angdende sikkerhedsrelateret udstyr monteret pa togets tag eller under toget, hvor det kan blive
pavirket af »ballastvarmex.

Serlige forhold i Portugal

Hvis rullende materiel skal have adgang til det portugisiske banenet uden begransninger i sommervejr, skal

temperaturzone T3, jf. afsnit 4.2.6.1.2, vare valgt.

Forhold, der skal tages op under revisionen eller andre aktiviteter i Jernbaneagenturet

I 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, nir TSI'en skal revideres.

2. Forhold, der ikke pa teknikkens nuvarende stade anses for at vere grundparametre, men som er taget
op i forskningsprojekter.

3. Forhold, der er relevante i forbindelse med igangvarende undersogelser med tilknytning til EU’s jern-
banesystem, men som ikke falder inden for TSI'ernes anvendelsesomréde.

I det folgende redegores der nermere for disse forhold, ordnet efter opdelingen i TST'ens afsnit 4.2.

Forhold, der vedrerer et grundparameter i denne TSI
Akseltrykparameter (afsnit 4.2.3.2.1)

Dette grundparameter angdr den granseflade, der overforer den vertikale last fra rullende materiel til
infrastruktur.

Ifolge TSPen for infrastruktur til konventionelle tog klassificeres strackningerne efter specifikationen i
standarden EN 15528:2008. Denne standard specificerer ogsd en kategorisering af jernbanekoretgjer, for
godsvogne og visse typer af lokomotiver og passagerkoretgjer; den vil blive revideret, sd den kommer til at
omfatte alle typer rullende materiel.

Naér denne revision foreligger, kan det vare af interesse at medtage den konstruktivt bestemte klassificering
af den enhed, der er til vurdering, i EF-attesten fra det bemyndigede organ:

— Klassificering svarende til designmasse med normal nyttelast
— Klassificering svarende til designmasse med exceptionel nyttelast.

Dette forhold ma overvejes ved revisionen af denne TSI, som allerede i sin nuvarende version kraver
registrering af alle de data, der er nedvendige for at fastlegge disse klassificeringer.

Det skal bemaerkes, at kravet om, at jernbanevirksomheden definerer og kontrollerer driftsbelastningen, jf.
TSl'en om drift og trafikstyring for konventionelle tog, afsnit 4.2.2.5, forbliver uendret.
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Grensevardier for sporbelastning (afsnit 4.2.3.4.2.2)

Dette set grundparametre specificerer greenseverdierne for sporbelastning (kvasistatisk styrekraft, kvasi-
statisk hjulkraft, maksimal kvasistatisk hjulkraft).

De specificerede greenseveerdier finder anvendelse pa akseltryk inden for det interval, der er anfert i TSI'en
for infrastruktur til konventionelle tog, afsnit 4.2.2; for spor, der er konstrueret til storre akseltryk, er der
ikke fastsat harmoniserede sporbelastningsverdier.

Hvis den specificerede greenseveerdi for kvasistatisk styrekraft overskrides, kan infrastrukturen begranse det
rullende materiels driftsydelse (f.eks. storste hastighed) under hensyn til sporegenskaberne (f.eks. kurvera-
dius, overhgjde, skinnehgjde).

Det bliver muligvis nedvendigt at supplere specifikationen af disse granseverdier, nir denne TSI skal
revideres.

[ den nuvarende udgave af TSI'en er der krav om at vaerdien for den »kvasistatiske styrekraft« registreres;
den vil blive anfert i det »europeiske register over godkendte keretgjstyper«.

Aerodynamiske virkninger (afsnit 4.2.6.2)

Kravene til »slipstromspéavirkninger« og »trykbelge« fra togets forende er fastsat i overensstemmelse med
TSl'en for rullende materiel til hejhastighedstog for enheder med maksimal driftshastighed pd klart mere
end 160 kmj/h.

Denne hastighedstarskel er sat under hensyntagen til, at der er meget fa erfaringer med tog, der kerer
hurtigere end 160 km/h pd det konventionelle banenet.

Det forventes, at der vil komme vesentligt flere erfaringer med selve kravene og med overensstemmelses-
vurdering for dem, i de kommende &r, ndr TSI'en for rullende materiel til hejhastighedstog er kommet i
anvendelse, og ogsd inden for rammerne af europziske forskningsprojekter (Aerotrain).

Planen er derfor, ndr denne TSI skal revideres, at se pa kravene med to formal:

— At sikre, at de svarer til jernbanevirksomhedernes driftsbehov; det kunne feks. vare af interesse at
definere, hvordan de kan bruges til at fastsette hastighedsbegransninger under sarlige forhold (tog, der
korer gennem en banegdrd, gennem en tunnel, passerer hinanden osv.).

— At sikre, at overensstemmelsesvurderingen kan udferes med rimelig nejagtighed med et begranset antal
provninger og helst ved hjalp af simuleringer.

Forhold, der ikke er knyttet til et grundparameter i denne tsi, men som behandles i forskningsprojekter
Sikkerhedsmassigt begrundede supplerende krav

Det indre af keretgjer, som kommer i kontakt med passagerer og togpersonale, bor beskytte mennesker i
toget i tilfelde af sammenstod ved:

— at minimere risikoen for at komme til skade ved sekundere slag fra moblering 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 iverksat EU-forskningsprojekter, der skal undersege folgerne af togulykker (sammensted,
afsporinger osv.) for passagererne og bl.a. vurdere risikoen, og hvor alvorlige skaderne har varet; formalet
er at fastlegge krav, med tilherende procedurer for overensstemmelsesvurdering, til jernbaneckeretojers
indvendige indretning og komponenter.

Denne TSI indeholde allerede flere specifikationer for at dakke sddanne risici ind, fx i afsnit 4.2.2.5,
4227, 42.2.9 og 4.2.5.

Senere har en rakke medlemsstater og EU (ved Det Felles Forskningscenter) ivaerksat undersogelser af,
hvordan passagerer kan beskyttes i tilfeelde af terroranslag.

Jernbaneagenturet vil folge med i disse undersegelser og tage hensyn til resultaterne af dem for at afgore,
om der skal fremsattes en henstilling til Kommissionen om yderligere grundparametre eller krav angéende
risikoen for, at passagerer kommer til skade ved ulykker eller terroranslag. I givet fald skal denne TSI
andres.
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Indtil denne TSI @ndres, kan medlemsstaterne benytte nationale regler til at imodegd sidanne risici. Dette
md dog ikke hindre, at TSI-konformt rullende materiel i greenseoverskridende trafik mellem medlems-
staterne fir adgang til medlemsstaterne nationale banenet.

Forhold, der er relevante for EU’s jernbanesystem, men falder uden for tsiernes anvendelsesomrdde
Samspil med spor (afsnit 4.2.3) — Smering af hjulflanger eller skinner

Under arbejdet med at udforme denne TSI blev det konkluderet, at »smering 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 nuverende
praksis til fordel for en metode, der sikrer storre gennemskuelighed og forebygger uberettigede hindringer
for det rullende materiels feerden pd EU’s banenet.

Derfor har Jernbaneagenturet forslaet, at det ssammen med EIM ivarksetter en undersggelse med det formal
at afklare de centrale tekniske og ekonomiske aspekter af denne funktion under hensyntagen til den
nuvearende situation:

— Nogle infrastrukturforvaltere kraever smering, andre forbyder det.

— Smering kan ske ved hjalp af et fast anleeg konstrueret af infrastrukturforvalteren eller en anordning i
toget, som jernbanevirksomheden serger for.

— Der skal tages hensyn til miljoet ved udledning af smerefedt pa sporet.

Under alle omstaendigheder er det tanken at oplyse om smering af hjulflange eller skinner i infrastruktur-
registret, og det vil blive anfert i det europziske register over godkendte keretojstyper, 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 gares 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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BILAG A

PUFFERE OG SKRUEKOBLINGSSYSTEM

PUFFERE

Nar der er monteret puffere for enden af en enhed, skal de vare parrede (dvs. symmetriske og modsat vendte) og
have de samme egenskaber.

Hojden pa 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 centerlinje skal vare nominelt 1750 mm + 10 mm symmetrisk omkring
koretojets centerlinje. Enheder til to sporvidder, beregnet til at kere bade pd banenet med normal sporvidde og
pd bredspor, kan have en anden verdi for afstanden mellem puffernes centerlinjer (f.eks. 1 850 mm), hvis der er
sikret fuld kompatibilitet med puffere til normalsporvidden pd 1 435 mm.

Pufferpladerne skal veare af en sddan sterrelse, at det koretojernes puffere ikke kan ldse sig fast i hinanden, nar de
korer i vandrette kurver og modvendte kurver. Pufferplader i kontakt med hinanden skal have en vandret over-
lapning pd mindst 25 mm.

Vurderingsprovning:

Bestemmelsen af pufferstorrelsen skal foretages, ved at to keretgjer kores gennem en S-kurve med en radius pa
190 m uden lige mellemstykke (sporvidde 1,458 m) og en S-kurve med en radius pd 150 m med et lige mellem-
stykke pd mindst 6 m (sporvidde 1,470 m).

SKRUEKOBLING

Det almindelige skruekoblingssystem mellem karetgjer skal veere ikke-gennemgdende og bestd af en skruekobling,
der er monteret permanent pa krogen, en treekkrog og en traekstang med et fjedersystem.

Hojden pé trakkrogens centerlinje skal vaere 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. Hojdeforskellen mellem
nye hjul belastet med designmasse i driftsklar stand og helt nedslidte hjul belastet med designmasse med normal
nyttelast ma ikke vaere storre end 85 mm pd samme koretgj. 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 laengere ned en 140 mm over skinnen, ndr pufferne stir i den laveste tilladte position.

— Dimensioner og egenskaber for skruekobling, treekkrog og traktej skal opfylde EN15566:2009.

— Skruekoblingen mé ikke veje mere end 36 kg eksklusive vagten af koblingskrogens bolt (objekt nr. 1 pd figur 4
og 51 EN15566:2009).

SAMSPIL MELLEM TRAKT@] OG PUFFERE

— Traktojets 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 ldser sig fast i hinanden).

— Udformning af skruekobling og puffere:

Afstanden mellem trakkrogsibningens forkant og forkanten af de helt udstrakte puffere skal veare
355 mm + 45/- 20 mm, nér de er nye, som vist i figur Al.
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Konstruktioner og mekaniske dele
Puffere
Figur AT —
Trektoj og puffere
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BILAG B

LOFTE- OG HAVEPUNKTER

Bemeerk: Folgende data vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.

B.1.

B.1.1.

B.2.

B.3.

DEFINITIONER
Sporsatning

Ved sporstning forstds den operation, der bestdr i at haeve og forskyde et afsporet jernbanekeretoj, sa det
kommer tilbage pa sporet igen. Denne operation udferes pd afsporingsstedet ved hjelp af bjergningsudstyr, der
benyttes af specialuddannede bjaergningsmandskaber.

. Bjaergning

Ved bjaergning forstés fjernelse fra en jernbanestrakning af et koretoj, der ikke kan kere som felge af sammensted,
afsporing, ulykke eller anden handelse.

. Have- og loftepunkter

Ved have- og loftepunkter forstds sarlige punkter pd keretojer, hvor have- eller lofteanordninger kan anbringes,
sdledes at det bla. bliver muligt at lofte koretojet ved hjzlp af bjergningsudstyr.

Bemeerk: Disse have-[loftepunkter kan ogsd bruges til andre formél (f.eks. under vedligeholdelse i verksteder).
SPORSATNINGS BETYDNING FOR DET RULLENDE MATERIELS KONSTRUKTION
Hvert koretoj skal kunne sporsattes sikkerhedsmaessigt forsvarligt pa forskellige mader, herunder ved kranloft eller

ved hjelp af donkrafte (havning), med bjargningsudstyr, der har harmoniserede granseflader.

Med dette formal skal vognkassen vere konstrueret med steder, hvor den kan péferes vertikale eller nasten
vertikale krefter.

Desuden skal koretgjet vare konstrueret saledes, at det kan loftes i sin helhed, dvs. med sit lobetoj (f.eks. ved
fastgoring af bogierne til vognkassen).

PLACERING AF HAEVEPUNKTER PA KORETOJSKONSTRUKTIONEN

Der skal veere faste eller flytbare havepunkter til sporsatningsoperationer.

— Hvert havepunkt og konstruktionen omkring det skal uden varig deformering modstd de krafter, der pafores
ved havning af keretgjet med det nermeste lobetoj fastgjort til koretojets vognkasse.

— Bemark: Det anbefales at konstruere havepunkterne séledes, at de kan bruges som loftepunkter med alt
koretojets lobetoj fastgjort til koretojets underramme.

Placering:

— Have-[loftepunkter skal placeres siledes, at koretgjet kan loftes stabilt og sikkert; der skal vare plads nok
under og omkring hvert havepunkt, til at bjergningsudstyr kan anbringes uden besvar (udestdende punkt,
indtil der foreligger en standard herom).

— Have-[loftepunkter skal udformes saledes, at personalet ikke udsattes for unedig risiko under normal brug af
dem, eller under brug af bjergningsudstyr. (Udestdende punkt, indtil der foreligger en standard herom).

Nér vognkassens nedre konstruktion ikke tillader indbygning af faste have-[loftepunkter, skal den have paspan-
dingsstykker, hvortil flytbare have-/loftepunkter kan fastgores under sporsetning.

Den narmere specifikation af placeringen af have-[loftepunkter er et udestdende punkt, indtil der foreligger en
standard herom.
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B.4.
B.4.1.

B.4.2.

B.5.

B.6.

B.7.

HAVE-/LOFTEPUNKTERS GEOMETRI
Fast indbyggede haeve-|loftepunkter

— Udestdende punkt.

Flytbare have-[loftepunkter

— Udestdende punkt.

FASTGORING AF LOBET@] TIL UNDERRAMME

For at lette sporsaxtning af et koretoj skal det gores muligt at indskranke fjedervandringen (f.eks. med keader,
spendebdnd eller andet lost loftegrej).

Den nzrmere specifikation af det tekniske krav er et udestdende punkt.

MARKERING AF HAVE- OG LOFTEPUNKTER TIL B]JARGNING

Hvert fast eller mobilt havepunkt skal markeres med et af folgende symboler:

Markering af punkter, der er beregnet til at lofte eller haeve hele koretojet med eller uden lobetoj:

Markering af punkter, der er beregnet til at lofte eller haeve den naermeste ende af koretojet med lobetoj:

Markering af punkter, der er beregnet til at lofte eller haeve den narmeste ende af koretgjet uden det naermeste
lobetoj:

Instrukser om hzavning og leftning

For hver koretojstype skal den tekniske dokumentation, jf. afsnit 4.2.12 i denne TSI, indeholde et have- og
loftediagram.

Diagrammet skal mindst indeholde:

— En opstalt af keretgjets side, der viser hvor havepunkterne findes, hvilke dimensioner de har, og med en
angivelse af massen péd hvert af disse steder.

— Et tvaersnit ved hvert havepunkt med detaljeret angivelse af dimensioner.
— En beskrivelse af de donkrafte ogfeller lofteapparater, der skal bruges pa hvert sted.
— Eventuelle sarlige instrukser, som bjergningsmandskabet har brug for til en sikker sporsetning af keretgjet.

Instrukserne skal sd vidt muligt have form af piktogrammer.
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BILAG C

SARLIGE BESTEMMELSER OM MOBILT UDSTYR TIL ANLAG OG VEDLIGEHOLDELSE AF

C.1.

C.2.

C3.

JERNBANEINFRASTRUKTUR

STYRKEN AF KORETQ@JERNES KONSTRUKTION

Kravene i denne TSI's afsnit 4.2.2.4 suppleres i det folgende:

Koretojsrammen skal kunne modstd enten de statiske belastninger, der er angivet i EN 12663-1:2010, afsnit 6.1 til
6.5, cller de statiske belastninger, der er angivet i EN 12663-2:2010, afsnit 5.2.1 til 5.2.4, uden at overskride de
vardier, der angives i disse standarder.

Den tilsvarende konstruktionskategori i EN 12663-2 er:

— for keretgjer, der ikke ma rangeres lost eller pd rangerryg: F-II

— for alle andre koretojer: F-1.

Acceleration i retning x ifelge EN12663-1:2010, tabel 13, eller EN12663-2:2010, tabel 10 settes til 3 g.

LOFTNING OG HAVNING

Vognkassen skal have loftepunkter, som gor det muligt at lofte eller haeve hele koretgjet pd sikker vis. Lofte- og
havepunkternes placering skal defineres.

For at lette arbejdet under reparation eller inspektion, eller nar keretgjerne settes pa spor, skal de pa begge langsider
have mindst to leftepunkter, hvori de kan loftes i tom eller lastet tilstand. Disse loftepunkter skal identificeres som
beskrevet i bilag B.

Loftepunkterne skal om muligt placeres i en afstand af 1 400 mm fra midten af de enkelte hjulset.

For at gere det muligt at placere donkrafte, skal loftepunkterne vare frit tilgeengelige nedefra, og dette frie rum ma
ikke blokeres af dele, der ikke kan fjernes. Belastningstilfeeldene skal vaere i overensstemmelse med dem, der er valgt i
bilag C.1, og skal finde anvendelse for loftning og haevning under arbejde i veerksted og under lebende vedligehol-
delse.

DYNAMISKE EGENSKABER UNDER K@RSEL

Koreegenskaberne kan bestemmes ved provning 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 gelder folgende afvigelser fra EN 14363:2005:
— Denne provning skal altid anvendes som forenklet metode for denne type keretgjer.

— Niér kerselsprovning efter EN 14363:2005 udferes med hjulprofiler 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
vardien fra provningen efter EN 14363:2005 (med en maksimal forskel pd 0,05)

— eller at foretage en ny prevning efter EN 14363:2005 med slidt hjulprofil.

— I almindelighed er det ikke nedvendigt at foretage stationare provninger for at bestemme parametrene for
karakteristisk lobetoj i overensstemmelse med EN 14363:2005, afsnit 5.4.3.2.

— Hyvis den kravede provningshastighed ikke kan opnds af keretgjet selv, skal det treekkes under prevningerne.

— Nér testzone 3 (jf. tabel 9 i EN14363:2005) anvendes, er det nok at have mindst 25 overensstemmende
sporstykker.
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Koreegenskaberne kan eftervises ved simulering af de provninger, der er beskrevet i EN14363:2005 (med oven-
nevnte undtagelser), nar der foreligger en valideret model af reprasentative spor og driftsforhold for keretgjet.

En model af keretgjet til simulering af koreegenskaber skal valideres ved at sammenligne modelresultaterne med
resultaterne af korselsprovninger pa spor med de samme karakteristika.

En valideret model er en simuleringsmodel, der er blevet verificeret ved en virkelig korselsprovning, som belaster
ophanget tilstraekkeligt, og hvor resultaterne af kerselsprovningen svarer neje til simuleringsmodellens forudsigelser
pd samme provningsspor.
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1.1

2.1.
2.1.1

2.1.4.

BILAG D

ENERGIMALER

Indledning

Det togmonterede system til energimiling (energimélesystem) er det system, der madler, hvor meget af den
elektriske energi, der leveres af det eksterne elektriske trackkraftsystem, traekkraftenheden tager fra eller (under
regenerativ bremsning) forer tilbage til koreledningsnettet.

Systemet har felgende funktioner:

Energimalefunktion, herunder maling af spanding og strem samt beregning af energidata.

Datahandteringssystem, som samkerer data fra energimélefunktionen med tidsdata og geografisk position og
frembringer og oplagrer komplette serier af data med sande energiveerdier (i kWh/kVarh) klar til afsendelse med
et kommunikationssystem.

Togmonteret stedsbestemmelsesfunktion, der leverer data om traekkraftenhedens geografiske position.

Disse funktionselementer kan varetages af forskellige apparater eller kombineres i en eller flere integrerede
enheder.

Figur 1

Funktionsdiagram for energimalesystemet

Maling af spesending Energimalefunktion

og stram

v

Energiberegning

:

Datahandteringssystem

!

Kommunikations-
system

Lokaliseringsfunktion Anvendelsesomrade
for denne TSI

Krav til togmonteret elmalesystem
Energimalefunktion

Det togmonterede malesystem skal indeholde en energimalefunktion med de elementer, der er beskrevet i afsnit
1.1.1 i nervaerende bilag D.

Energimalefunktionen skal méle den energi, der leveres af alle elektriske trackkraftsystemer, som trakkraftenheden
er konstrueret til.

Energimalefunktionen skal tilsluttes pd en siddan mdde, at den registrerer al energi (trakkraft og hjzlpestrom),
som toget forsynes med fra kereledningen, og som regenereres; ved vekselstromssystemer skal energimalesy-
stemet ogsd registrere den reaktive energi.

Energimalefunktionen skal have en samlet nejagtighed pa 1,5 % for aktiv energi ved vekselstrom og 2,0 % ved
jaevnstrom (eller bedre).
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2.1.4.1.

2.1.4.2.

2.1.5.1.

2.1.5.2.

2.1.5.3.

2.2.
2.2.1

222

Disse ngjagtigheder skal bestemmes efter folgende formel:

_ /a2 2 2
eemr = \/Eymr T €omr T Eker

idet:

— gy = energimalefunktionens samlede nejagtighed

— eyyp = den maksimale procentvise fejl i spandingsmalefunktionen (VMF = Voltage Measurement Function)
— gomp = den maksimale procentvise fejl i strommaélefunktionen (CMF = Current Measurement Function)

— gp = den maksimale procentvise fejl i energiberegningsfunktionen (ECF = Energy Calculation Function).

Ovenstdende maksimale procentvise fejl i de enkelte funktioner skal vare opfyldt under folgende referencebe-
tingelser:

— enhver spending mellem U, og Uy, idet verdierne for Ug;,; og Up..o er som defineret i
EN 50163:2004, afsnit 4.1, tabel 1

— enhver strom mellem 10 % og 120 % af energimalefunktionens nominelle primarstrom

— frekvens £ 0,3 % i forhold til frekvenserne i de tilladte korestremforsyningssystemer i henhold til TSI'en for
energi til konventionelle tog afsnit 4.2.3

— effektfaktor mellem 0,85 og 1
— omgivelsestemperatur 23 °C + 2 °C.
Energimalesystemets markespaending og -strom skal svare til treekkraftenhedens maerkespanding og -strom.

De elementer, der bruges til energimalefunktionen, er underkastet lovpligtig méleteknisk kontrol i overensstem-
melse med folgende:

Nojagtigheden af hvert element skal proves under referenceforhold efter afsnit 2.1.4.1. i narvaerende bilag D for
at sikre, at de fungerer inden for den angivne maksimale fejlprocent.

Hvert element, der opfylder afsnit 2.1.5.1 i narvarende bilag D, markes med en angivelse af den maletekniske
kontrol og den opgivne maksimale fejlgraense.

Konfigurationen af hvert element skal dokumenteres som led i den madletekniske kontrol.

Energimalefunktionen skal have en referenceperiode pa fem minutter, som afstemmes efter UTC-tidssignalet efter
hver referenceperiode; en af referenceperioderne skal slutte klokken 24:00:00.

Det er tilladt at bruge en kortere tidsreference, hvis dataene kan sammenlagges til en referenceperiode pa fem
minutter.

Energimalefunktionen skal beskyttes mod uvedkommende adgang til systemet og dets data.
Datahdndteringssystem

Det togmonterede madlesystem skal indeholde et datahdndteringssystem med de funktioner, der er beskrevet i
afsnit 1.1.2 i narverende bilag D.

Datahdndteringssystemet skal sammenstille de maélte energidata med andre data uden at forvanske dem.

Som tidsreference skal datahdndteringssystemet bruge samme taktgiver som energimélefunktionen.
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2.2.4  Datahdndteringssystemet skal indeholde et datalager med en kapacitet, der er tilstrakkelig til at lagre data for
mindst 60 dages lebende drift (uanset hvilken tidsreference der bruges), og som bestir af data for
forbrugt/regenereret aktiv og (i givet fald) reaktiv energi sammen med tidsreferencedata og stedsdata.

2.2.5  Datahandteringssystemet skal kunne svare pd foresporgsler fra bemyndiget togpersonale med passende udstyr
(f.eks. en barbar computer) for at give mulighed for revision, og der skal vare en alternativ metode til at
genvinde data.

2.2.6  De sammenstillede data, der kan benyttes til energifakturering, skal lagres, sd de er klar til at blive overfort i
kronologisk orden efter sluttiderne for hver fem minutters referenceperiode i overensstemmelse med afsnit 2.1.6
i nervarende bilag D, og de skal omfatte:

2.2.6.1 et entydigt enhedsnummer, der indeholder det europwiske koretgjsnummer

2.2.6.2 sluttidspunktet for hver udlgbet energiméleperiode, angivet som dr, maned, dag, time, minut og sekund
2.2.6.3 stedsdata for udgangen af hver maleperiode som specificeret i afsnit 2.3.3. i narvarende bilag D
2.2.6.4 forbrugt/regenereret aktiv og (i givet fald) reaktiv energi i hver periode.

2.3. Stedsbestemmelsesfunktion
2.3.1  Stedsbestemmelsesfunktionen er beskrevet i narvaerende bilag D, afsnit 1.1.3.

2.3.2  Data fra stedsbestemmelesfunktionen skal synkroniseres den togmonterede energimalefunktion i overensstem-
melse med UTC-tidssignalet og -perioden.

2.3.3  Stedsbestemmelsesfunktionen skal fremskaffe positionen udtryk i lengde og bredde.
2.3.4 1 fri luft skal stedsbestemmelsen fungere med en nejagtighed pa mindst 250 m.

2.4. Andre krav

241  Det kan tillades, at dataene i datahandteringssystemet udnyttes til andre formal (f.eks. tilbagemelding til loko-
motivfgreren) som led i effektiv drift af toget, forudsat at det kan pavises, at denne udnyttelse ikke forvansker de
registrerede og videresendte data, som anfert i afsnit 2.2.6 i narvarende bilag D.

2.4.2  De data, der er anfort i afsnit 2.2.6 i narvarende bilag, skal bevares, ogsd ndr energimélesystemet ikke er
tilsluttet sin stremforsyning.

2.5. Overensstemmelsesvurdering af det samlede togmonterede energimdlesystem

2.5.1.  Overensstemmelsesvurderingen af det samlede togmonterede energimilesystem skal foretages ved en konstruk-
tionsundersogelse og en typeafprevning af energimalesystemets elementer, herunder bevis for maleteknisk
kontrol af elementerne i energimalefunktionen. Energimalesystemets konfiguration skal dokumenteres som led
i overensstemmelsesvurderingen.

2.5.2.  Den opgivne maksimale fejlgreense for hvert element i en energimélefunktion, verificeret i overensstemmelse med
afsnit 2.1.5.1 i nervarende bilag D, skal indsattes i formlen i afsnit 2.1.4 i narvarende bilag D, for at
kontrollere, om den samlede nejagtighed ligger inden for den opgivne granse.
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BILAG E

LOKOMOTIVF@RERENS KROPSMAL

Nedenstdende data repraesenterer »teknikkens nuvarende stade« og skal anvendes.

Bemeerk: De vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.

1. Primaere kropsmadl for mindste og hejeste lokomotivferer blandt personalet

Der skal tages hensyn til malene i tilleg E til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).

2. Supplerende kropsmil for mindste og hgjeste lokomotivferer blandt personalet

Der skal tages hensyn til mélene i tilleg G til UIC 651 (4. udgave, juli 2002).
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BILAG F

UDSYN FREMAD

Nedenstdende data reprasenterer »teknikkens nuvaerende stade« og skal anvendes.

Bemeerk: De vil senere skulle opfylde en EN-standard, der for tiden er under udarbejdelse.

F.1.

F.2.

F.3.

F.4.

Generelt

— Forerrummet skal vaere udformet, sa det letter lokomotivfererens udsyn til alle informationer uden for toget, som
lokomotivfereren skal bruge for at lase sin opgave, og samtidig beskytte lokomotivfereren mod eksterne kilder til
visuelle forstyrrelser. Herunder skal folgende sikres:

— Flimren ved frontrudens underkant, som kan ege tratheden, skal reduceres.

— Der skal vare beskyttelse mod solen og mod blending fra modkerende togs forlygter uden forringelse af
lokomotivfgrerens udsyn til baneanleggets skilte, signaler og anden visuel information.

— Forerrummets udstyr skal vare placeret, sd det ikke hindrer eller forvreenger lokomotivfererens udsyn til
ekstern information.

— Vinduernes dimensioner, placering, form og finish (inklusive vedligeholdelse) mé ikke genere lokomotiv-
forerens udsyn og skal lette lokomotivfererens lgsning af sin opgave.

— Udstyret til rengoring og klaring af frontruden skal veere placeret og vere af en type og kvalitet, som sikrer, at
lokomotivfereren kan opretholde et klart udsyn under de fleste vejr- og driftsforhold, og det ma ikke genere
lokomotivfererens udsyn.

— Forerrummet skal vere udformet siledes, at lokomotivfereren ser fremad under korslen.

— Forerrummet skal vare udformet saledes, at lokomotivfereren fra sin 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 (til venstre, i midten eller til hejre) i forerrummet.

Forskrifterne i ovenstdende bilag gaelder for udsynet i hver korselsretning pé lige spor og i kurver med en radius pa
300 m og derover. De gzlder for lokomotivfererens stilling(er).

Bemerk: Hvis forerrummet har to forersader, galder de for siddende stilling i dem begge.

Referenceposition for keretojet 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 EN 15663:2009 og i denne TSI's afsnit 4.2.2.10.

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 gjnene til frontruden vaere storre end eller lig med
500 mm.

Udsynsbetingelser
Afsnit 3.3 i UIC 651 (4. udgave, juli 2002) finder anvendelse.
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BILAG G

Reserveret
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H.1.

H.2.

BILAG H

VURDERING AF DELSYSTEMET RULLENDE MATERIEL

Anvendelsesomride

Dette bilag 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

1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Saerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse nng provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Konstruktion og mekaniske dele 422
Mellemkobling 42222 X ir ir. —
Endekobling 42223 X ir ir. —
Nodkobling 42224 X X ir. —
Adgangsforhold for personalet ved sammen- | 4.2.2.2.5 X X ir. —
og afkobling
Overgange mellem vogne 4.2.2.3 X X ir. —
Styrken af keretojernes konstruktion 4224 X X ir. —
Passiv sikkerhed 4225 X X ir. —
Loftning og heaevning 4.2.2.6 X X ir. —
Fastgoring af anordninger til vognkonstruk- | 4.2.2.7 X ir ir. —
tionen
Adgangsdore 4228 X X ir. —
Mekaniske egenskaber ved glas 4229 X ir. ir. —
Belastningstilstande og vagtet masse 4.2.2.10 X X X 6.2.2.2.1
Samspil med spor samt justering 423
Kinematisk fritrumsprofil 4231 X ir. ir. 6.2.2.2.2
Hjulbelastning 42322 X X ir. 6.2.2.2.3
Parametre i delsystemet Rullende materiel, der | 4.2.3.3.1 X X X —
pavirker delsystemet Togkontrol og signaler
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1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Seerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse nng provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Overvégning af aksellejets tilstand 4.233.2 X X ir —
Sikring mod afsporing ved kersel pd sporvrid- | 4.2.3.4.1 X X ir —
ninger
Dynamiske egenskaber under korsel 4.2.3.4.2 X X ir. —
Granseverdier for kerselssikkerhed 4.2.3.4.2.1 X X ir. —
Granseverdier for sporbelastning 4.23.422 X X ir —
Zkvivalent konicitet 4.2.3.43 X ir. ir. —
Dimensionerende veerdier for nye hjulprofiler | 4.2.3.4.3.1 X ir. ir —
Driftsveerdier for @kvivalent konicitet for | 4.2.3.4.3.2 udest. udest. udest. udest.
hjulsaet
Bogierammens konstruktion 4.235.1 X X ir —
Mekaniske og geometriske egenskaber for | 4.2.3.5.2.1 X X X —
hjulseet
Mekaniske og geometriske egenskaber for hjul | 4.2.3.5.2.2 X X X —
Hjulsat, der kan indstilles til forskellige spor- | 4.2.3.5.2.3 udest. udest. udest. | udest.
vidder
Mindste kurveradius 4.2.3.6 X ir. ir. —
Baneremmere 4.2.3.7 X ir. ir. —
Bremser 424
Funktionskrav 4.2.4.2.1 X X ir —
Sikkerhedskrav 4.2.422 X ir. ir 6.2.2.2.4
Type bremsesystem 4243 X X ir. —
Aktivering af bremse 4.2.4.4
Nedbremsning 4.2.4.4.1 X X X —
Driftsbremsning 4.2.4.4.2 X X X —
Aktivering af direkte bremse 4.2.4.43 X X X —
Aktivering af dynamisk bremse 4.2.4.4.4 X X ir. —
Aktivering af parkeringsbremse 4.2.44.5 X X X —
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1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Seerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse ning provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Bremseevne 4.2.4.5
Generelle krav 4.2.4.5.1 X ir. ir. —
Nodbremsning 4.2.4.5.2 X X X 6.2.2.2.5
Driftsbremsning 42453 X X X 6.2.2.2.6
Beregninger vedrerende varmekapacitet 4.2.4.5.4 X ir. ir. —
Parkeringsbremse 4.2.4.5.5 X ir. ir. —
Graenseprofil for adhasion mellem hjul og | 4.2.4.6.1 X ir. ir. —
skinne
System til blokeringsbeskyttelse 4.2.4.6.2 X X ir. 6.2.2.2.7
System til blokeringsbeskyttelse (interopera- | 5.3.3 X X X 6.1.2.2.1
bilitetskomponent)
Granseflade til trakkraft — Bremsesystemer | 4.2.4.7 X X ir. —
forbundet med trakkraften (elektrisk, hydrody-
namisk)
Bremsesystem, der er uafhengigt af | 4.2.4.8
adhasionsforholdene
Generelt 4.2.48.1. X ir. ir —
Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2. X X ir. —
Hvirvelstremsbremse 424383 udest. udest. udest. | udest.
Bremsetilstand og fejlvisning 4.2.4.9 X X ir. —
Bremsekrav med henblik pd bjargningssitua- | 4.2.4.10 X X ir. —
tioner
Forhold af betydning for passagererne 425
Sanitetssystemer 4.2.5.1 X ir. ir. 6.2.2.2.8
Hojttaleranleg: lydkommunikationssystem 4252 X X X —
Passageralarm: funktionskrav 4.2.5.3 X X X —
Sikkerhedsinstrukser til passagererne — Skilt- | 4.2.5.4 X ir. ir. —
ning
Kommunikationssystemer til brug for passage- | 4.2.5.5 X X X —
rerne
Udvendige dere: af- og péstigning 4.2.5.6 X X X —
Konstruktion af dersystemer 4.2.5.7 X ir. ir. —
Dore mellem enheder 4258 X X ir —
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1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Seerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse nng provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Indenders luftkvalitet 4259 X ir. ir 6.2.2.2.9
Sideruder i vognkassen 4.2.5.10 X —
Miljoforhold og aerodynamiske pdvirk- | 4.2.6
ninger
Miljeforhold 4.2.6.1
Hojde 4.2.6.1.1 X ir. ir —
Temperatur 4.2.6.1.2 X /X () ir. —
Fugt 42.6.1.3 X ir. ir. —
Regn 4.2.6.1.4 X ir. ir. —
Sne, is og hagl 4.2.6.1.5 X ir/X (1) ir —
Solstraling 4.2.6.1.6 X ir. ir. —
Forureningsbestandighed 4.2.6.1.7 X ir. ir. —
Aerodynamiske virkninger 4.2.6.2
Slipstrommens pdvirkning af passagerer pd | 4.2.6.2.1 X X ir 6.2.2.2.10
perron
Slipstremmens pdvirkning af personer, der | 4.2.6.2.2 X X ir. 6.2.2.2.11
arbejder langs sporet
Trykbelge fra togets forende 4.2.6.2.3 X X ir. 6.2.2.2.12
Maksimal trykvariation i tunneller 4.2.6.2.4 udest. udest. udest. | udest.
Sidevind 4.2.6.2.5 udest. udest. udest. | udest.
Udvendige lygter samt synlige og herbare | 4.2.7
advarselsanordninger
Forlygter og slutsignal 42.7.1
Forlygter 42.7.1.1 X X ir. 6.1.2.2.2
Markeringslys 42.7.1.2 X X ir. 6.1.2.2.3
Slutsignaler 42713 X X ir. 6.1.2.2.4
Lygtestyring 42.7.14 X X ir. —
Tyfon 4.2.7.2
Generelt 4.2.7.21 X X ir. —
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1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Seerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse ning provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit
Tyfonens lydtryksniveauer 4.2.7.2.2 X X ir. 6.1.2.2.5
Beskyttelse 42723 X ir ir. —
Kontrol 4.2.7.2.4 X X ir. —
Traekkraft og elektrisk udstyr 4.2.8
Traekkraftens ydeevne 4.28.1
Generelt 42811
Krav til ydeevnen 4.28.1.2 X ir ir. —
Energiforsyning 4282
Generelt 4.2.8.2.1 X ir ir. —
Drift inden for spandings- og frekvensomrader | 4.2.8.2.2 X X ir. —
Regenerativ bremsning med tilbageforsel af | 4.2.8.2.3 X X ir. —
energi til koreledningen
Maksimal effekt og strem fra kereledning 4.2.8.2.4 X X ir. 6.2.2.2.13
Maksimal optagen strem ved holdende tog, | 4.2.8.2.5 X X ir. —
jevnstremssystemer
Effektfaktor 4.2.8.2.6 X X ir. 6.2.2.2.14.
Forstyrrelser i korestrommen) 4.2.8.2.7 X X ir. —
Funktion til méiling af energiforbrug 42.8.2.8 X X ir. —
Krav knyttet til stromaftageren 4.2.8.2.9 X X ir 6.2.2.2.15 &
16
Stremaftager (interoperabilitetskomponent) 5.3.8 X X X 6.1.2.2.6
Kontaktstykker (interoperabilitetskomponent) | 5.3.8.1 X X X 6.1.2.2.7
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 X X ir. —
Diesel- og andre brendstofdrevne treekkraft- | 4.2.8.3 — — — Andet
systemer direktiv
Beskyttelse mod elektrisk fare 4.2.8.4 X X ir. —
Fererrum og drift 429
Forerrum 4291 X ir. ir. —
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1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Seerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse nng provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit

Generelt 429.1.1 X ir. ir. —
Af- og pastigning 429.1.2 X ir ir —
Af- og pastigning under driftsforhold 429.1.21 X ir. ir —
Nodudgang fra fererrummet 4.29.1.2.2 X ir ir —
Udsyn 429.13 X ir ir —
Udsyn fremad 4.29.1.3.1 X ir. ir. —
Udsyn bagud og til siden 4.29.1.3.2 X ir. ir. —
Indretning 4.29.1.4 X ir. ir —
Forersede 4.2.9.1.5 X ir. ir —
Forerpultens ergonomi 4.29.1.6 X ir. ir. —
Klimastyring og luftkvalitet 4.29.1.7 X X ir 6.2.2.2.9
Indvendig belysning 4.29.1.8 X X ir —
Frontrude — mekaniske egenskaber 4.29.2.1 X X ir 6.2.2.2.17
Frontrude — optiske egenskaber 4.29.22 X X ir 6.2.2.2.17
Frontrude — udstyr 429.23 X X ir —
Graenseflade mellem lokomotivferer og | 4.2.9.3
forerrumsudrustning
Kontrol med lokomotivforerens aktivitet 4.2.93.1 X X X —
Hastighedsvisning 4.29.3.2 — — — —
Lokomotivfererens display og skarme 42933 X X ir. —
Betjeningsorganer og indikatorer 4.29.3.4 X X ir. —
Meerkning 42935 X ir. ir. —
Fjernbetjeningsfunktion 4.2.9.3.6 X X ir —
Varktej og flytbart udstyr ombord 4.29.4 X ir ir —
Opbevaringsplads til personalets personlige | 4.2.9.5 X ir ir —
ejendele
Registreringsapparat 4.2.9.6 udest. udest. udest. | udest.
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1 2 3 4 5
Konstruktions- og Fremstil-
udviklingsfase lingsfase Seerlig vurde-
Egenskaber, der skal vurderes, som specificeret i afsnit 4.2 i denne TSI Konstruk- Rutine- ringsprocedure
. Typeafprov- .
tionsun- . maessig
dersogelse ning provning
Element i delsystemet Rullende materiel Afsnit Afsnit

Brandsikkerhed og evakuering 4.2.10
Generelt og kategorisering 4.2.10.1 X ir ir. —
Materialekrav 4.2.10.2 X X ir —
Serlige foranstaltninger vedrerende breendbare | 4.2.10.3 X X ir. —
vaesker
Evakuering af passagerer 4.2.10.4 X ir. ir. —
Brandbarrierer 4.2.10.5 X X ir. 6.2.2.2.18
Lobende vedligeholdelse 4.2.11
Rengering af fererrummets frontrude 4.2.11.2 X X ir. —
Toilettemningssystem 4.2.11.3 X ir. ir. —
Vandpéfyldningudstyr 4.2.11.4 X ir ir. —
Greanseflade til vandpafyldning 42115 X ir ir. —
Serlige krav til henstilling af tog pd depotspor | 4.2.11.6 X X ir. —
Breendstofpafyldningsudstyr 4.211.7 X ir. ir. —
Dokumentation vedrerende drift og vedli- | 4.2.12
geholdelse
Generelt 42121 X ir. ir. —
Generel dokumentation 42122 X ir ir. —
Vedligeholdelsesmanual 42123 X ir. ir. —
Dokumentation med begrundelse for vedli- | 4.2.12.3.1 X ir ir. —
geholdelsens tilretteleeggelse
Vedligeholdelsesdokumentation 421232 X ir ir. —
Dokumentation vedrerende drift 4.2.12.4 X ir. ir —

(") Typeafprevning hvis og som defineret af ansegeren.
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BILAG I

FORHOLD, FOR HVILKE DER IKKE FORELIGGER NOGEN TEKNISK SPECIFIKATION (UDESTAENDE

PUNKTER)

Generelle udestiende punkter, det vedrerer et helt net

Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

Bemerkninger

materiel af denne TSI
Sarlige krav for sikker drift | 1.2 Alle krav Kompatibilitet med det pdgaldende
af konventionelt rullende net.
materiel pd hejhastigheds-
nettet
Seertilfelde ang. 7.3.2 Alle afsnit i TSI'en er udestd- | Udestdende punkt for at vise, at der

1 520 mm-net i Estland,
Letland, Litauen, Polen og
Slovakiet

ende punkter

er brug for yderligere arbejde for
1 520 mm-systemet.

Udestdende punkter, der vedrerer den tekniske kompatibilitet mellem koretgjet og nettet

Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

Bemerkninger

materiel af denne TSI

Overvigning af aksellejets | 4.2.3.3.2 Driftstemperaturinterval for | Temperaturgranse anfert i den

tilstand 423521 udstyr langs sporet tekniske dokumentation.
Kompatibilitet med det berorte net
skal kontrolleres.

Dynamiske egenskaber | 4.2.3.4.2 Referencespor  til  prevning | Prevningsrapport beskriver betingel-

under korsel (sporets geometriske kvalitet) serne pd prevningssporet.  Skal
underseges for at  kontrollere
kompatibilitet med nettet.

Dynamiske egenskaber | 4.2.3.4.2 Kombinationen af hastighed, | Provningsrapport beskriver —prov-

under korsel kurver og overhgjdeunderskud | ningssporet. Skal underseges for at

ifolge EN 14363. kontrollere  kompatibilitet ~ med

nettet.

Hjulseet — akvivalent koni- | 4.2.3.4.3.2 Driftsvaerdi for akvivalent koni- | Der skal fastsettes vedligeholdel-

citet citet for hjulset seskriterier afheaengigt af forholdene
pa nettet.

Bremsesystem, der er | 4.2.4.8.3 Hvirvelstromsbremse Udstyr ikke obligatorisk. Kompati-

uathangigt af adhasions- bilitet med det berorte net skal

forholdene kontrolleres.

Senkning af stromaftager | 4.2.8.2.9.10 Krav om at der er en auto- | Automatisk senkemekanisme accep-

matisk senkemekanisme

teret pd TEN; ikke obligatorisk
overalt (national regel).

Udestdende punkter, der ikke vedrerer den tekniske kompatibilitet

mellem koretojet og nettet

Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

Bemearkninger

materiel af denne TSI
Sikkerhedsrelaterede funk- | 4.2.1 Sikkerhedsniveauet  er  ikke | — Valgmulighed i  designlos-
tioner specificeret i folgende afsnit: ningen (')
— 4.2.3.4 (dynamiske egen-

skaber; mulighed for design-

losning med software)
Sikkerhedsrelaterede funk- | 4.2.1 — 4.2.4.9 (bremsning; | — Valgmulighed i  designlos-
tioner mulighed for at vealge ningen. (!)

centralt kontrolsystem)
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Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

Bemrkninger

materiel af denne TSI

Sikkerhedsrelaterede funk- | 4.2.1 — 4.2.5.3  (valgmulighed i | — Valgmulighed i designlos-

tioner designlesning for alarm) ningen (1)

Sikkerhedsrelaterede funk- | 4.2.1 — 4.2.5.6 (styre- og kontrolsy-

tioner stem for derene beskrevet i

punkt D og E)

Sikkerhedsrelaterede funk- [ 4.2.1 — 4.2.8.2.10 (styring af hoved-

tioner afbryder)

Sikkerhedsrelaterede funk- | 4.2.1 — 42931 (kontrol med

tioner lokomotivfererens aktivitet)

Sikkerhedsrelaterede funk- | 4.2.1 — 4.2.10.5 (mulighed for | — Valgmulighed i designles-

tioner andre designlosninger end ningen (%)

skillevaegge i hele togets
tveersnit)

Passiv sikkerhed 4225 Anvendelse af scenarie 1 og 2 | Findes der ikke en lesning inden
pa kraftige godstogslokomotiver | ibrugtagningstilladelse (teknisk
med centralkoblinger losning foreligger ikke), kan der

indferes driftsrestriktioner (%)

Passiv sikkerhed 4225 Vurdering af, om lokomotiver | Findes der ikke en losning inden

med centralt forerrum opfylder
kravene i forbindelse med
scenarie 3.

ibrugtagningstilladelse (teknisk
losning foreligger ikke), kan der
indferes driftsrestriktioner (%)

Granseflader til heve- og
lofteudstyr

4.2.2.6, bilag B

Placering og udformning af
graenseflader

Beskrevet i den tekniske dokumenta-
tion; skal tages i betragtning med
henblik pa drift og vedligehol-
delse (2)

Overvigning af aksellejets | 4.2.3.3.2 Mulighed for indbygning af | Valgmulighed i designlosningen (%)
tilstand udstyr i toget
Hjulseet, der kan indstilles | 4.2.3.5.2.3 Overensstemmelsesvurdering Valgmulighed i designlosningen (1)
til forskellige sporvidder
Slipstremmens  pavirkning | 4.2.6.2.1 Slipstremspévirkninger fra | Oprangering ved vurdering af den
af passagerer pa perron enheder, der vurderes med | enkelte enhed ikke fastlagt.
(ved  hastigheder  over henblik pd generel drift (opran- | Driftsrestriktioner mulige ()
160 km/h) gering ikke fastlagt)
Slipstremmens  pévirkning | 4.2.6.2.2 Slipstremspévirkninger fra | Oprangering ved vurdering af den
af personer, der arbejder enheder, der vurderes med | enkelte enhed ikke fastlagt.
langs sporet (ved hastig- henblik pd generel drift (opran- | Driftsrestriktioner mulige (°)
heder over 160 km/h) gering ikke fastlagt)
Sidevind 4.2.6.2.5 Sidevindspdvirkning ~ for  alt | Lesning skal findes inden ibrugtag-
rullende materiel til konventio- | ningstilladelse ved angivelse af den
nelle tog: harmoniserede vind- | sidevind, der er taget hensyn til i
karakteristika at tage i betragt- | konstruktionen (i overensstemmelse
ning samt vurderingsmetode med denne TSI).
Kompatibilitet med driftsbetingel-
serne skal kontrolleres; der kan
eventuelt traeffes foranstaltninger i
infrastrukturen eller driften (2)
Stromaftager — Kontakt- | 4.2.8.2.9.4 Andet materiale til benyttelse pd | Hvis der benyttes andet materiale:

stykkets materiale

vekselstroms-  og/eller
stromsstrakninger

jevn-

verifikation efter nationale
forskrifter.

Beskrevet i den tekniske dokumenta-
tion; skal tages i betragtning med

henblik pd drift og vedligehol-
delse (3)
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Element i delsystemet Rullende

Afsnit i denne TSI

Teknisk forhold, der ikke er omfattet

Bemerkninger

materiel af denne TSI
Registreringsapparat 4.2.9.6 Specificering af  registrerings- | Udestdende punkt i revisionen af
apparatet og dets indbygning i | TSTen for drift og trafikstyring
det rullende materiel (under vedtagelse)
Se ogsa direktiv  2008/57|EF,
artikel 23, stk. 3, litra b).
Serlige krav til henstilling | 4.2.11.6 Lokal 400 V ekstern energifor- | Beskrevet i den tekniske dokumenta-
af tog péd depotspor syning (afventer konklusion af | tion; skal tages i betragtning med
MODTRAIN-undersegelse) henblik pa drift og vedligehol-
delse (%)
Breendstofpafyldning 4.2.11.7 Dyser for andre brendstoffer | Beskrevet i den tekniske dokumenta-

end dieselolie

tion; skal tages i betragtning med
henblik pad drift og vedligehol-
delse (2).

(') Interoperabiliteten er sikret ved den tekniske lgsning, der er fuldt specificeret i TSIens afsnit 4.2.
Dette udestdende punkt vedrerer en alternativ teknisk lgsning, som der endnu ikke foreligger en harmoniseret specifikation for. Det er
ansogerens valg, om denne alternative losning skal anvendes.
(?) Dette udestdende punkt vedrorer tekniske forhold, der kan pavirke drift ogfeller vedligeholdelse; den tekniske lgsning, der anvendes,
skal beskrives i den tekniske dokumentation, der leveres sammen med EF-verifikationserkleeringen, sd der kan tages hensyn til den pa

driftsniveau.

(’) Dette udestiende punkt vedrerer tekniske forhold, som péd teknikkens nuvarende stade ikke er teknisk specificeret for delsystemet
Rullende materiel; en losning skal findes ved hjalp af nationale forskrifter enten inden ibrugtagningstilladelse eller ved at begranse

anvendelsen af koretojet.
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BILAG |

STANDARDER ELLER NORMATIVE DOKUMENTER, SOM DER ER HENVIST TIL I DENNE TSI

TSI Standard
Egenskaber, der skal vurderes Obligatoriskn;efA Standard Afsnit
Element i delsysterrilglet Rullende mate- Afsnit i denne TSI
Konstruktion og mekaniske | 4.2.2
dele
Mellemkobling 42222 EN 12663-1:2010 Afsnit  6.5.3 og 6.7.5 for leddelte
enheder
Endekobling 42223 EN 15566:2009 Puffer og skruekobling
Bilag A
s EN 15551:2009 Puffer og skruekobling
UIC 541-1:Nov 2003 | Dimensioner og udlegning af bremseled-
ninger og -slanger
UIC 648:Sep 2001 Placering i tvearretningen af bremseled-
ninger og haner
Styrken af koretgjernes konstruk- | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010 Alle
tion
Passiv sikkerhed 4225 EN 15227:2008 Alle undtagen bilag A
Loftning og havning 4.2.2.6 EN 12663-1:2010 Afsnit 6.3.2, 6.3.3 og 9.2.3.1
Bilag B
Fastgoring af anordninger til | 4.2.2.7 EN 12663-1:2010 Afsnit 6.5.2
vognkonstruktionen
Belastningstilstande 4.2.2.10 EN 15663:2009 Hypotese for belastningstilstande
6.2.2.2.1 EN 14363:2005 Afsnit 4.5, »Vehicle weighting«
Samspil med spor samt juste- | 4.2.3
ring
Kinematisk fritrumsprofil 4231 EN 15273-2:2009 Clause A.3.12.
6.2.2.2.2 EN 15273-2:2009 Afsnit B.3.
Hjulbelastning 42322
6.2.2.2.3 EN 14363:2005 Afsnit 4.5, "Wheel load measurement«
Overvégning af aksellejets tilstand | 4.2.3.3.2 EN 15437-1:2009 Afsnit 5.1 og 5.2.
Sikring mod afsporing ved kersel | 4.2.3.4.1 EN 14363:2005 Afsnit 4.1.
pa sporvridninger
Dynamiske egenskaber under | 4.2.3.4.2 EN 14363:2005 Afsnit 5
korsel
Bilag C

EN 15686:2010

For kurvestyrede tog

EN 13848-1

For sporbeliggenhedens kvalitet
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TSI Standard
Egenskaber, der skal vurderes Obligatoriskmref. Standard Afsnit
Element i delsysteg:let Rullende mate- Afsnit i denne TSI
Zkvivalent konicitet 4.2.3.43 EN 15302:2008 Beregningsmetode
Dimensionerende vardier for nye | 4.2.3.4.3.1 EN 13674- Skinnetvarprofil til modellering af akvi-
hjulprofiler 1:2003/A1:2007 valent konicitet
EN 13715:2006 Definition af hjulprofiler
Bogierammens konstruktion 42351 EN 13749:2005 Afsnit 7 og 9.2; Bilag C
Mekaniske og geometriske egen- | 4.2.3.5.2.1 EN 13260:2009 Afsnit 3.2.1 og 3.2.2
skaber for hjulsaet
EN 13103:2009 Afsnit 4, 5 og 6
EN 13104:2009 Afsnit 4, 5 0og 6
Mekaniske og geometriske egen- | 4.2.3.5.2.2 EN 13979- Afsnit 6.2, 6.3, 6.4, 7.2 og 7.3
skaber for hjul 1:2003/A1:2009
Bremser 4.24
Sikkerhedskrav 4.2.4.2.2 Sikkerhedsmetodefor-
ordningen
6.2.2.2.4
Type bremsesystem 4.2.4.3 EN 14198:2004 Afsnit 5.4 »UIC brake systemc«
Bremseevne 4.2.4.5 EN 14531-1:2005 Afsnit 5.3.1.4, 5.3.3, 5.11.3 og 5.12
6.2.2.2.4 EN 14531-6:2009
6.2.2.2.5
System til blokeringsbeskyttelse | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009 Afsnit 5
6.1.2.2.1 EN 15595:2009 Afsnit 5 eller 6.2
6.2.2.2.6 EN 15595:2009 Afsnit 6.4
Magnetskinnebremse 4.2.4.8.2. UIC 541-06:Jan 1992 | Tilleg 3
Forhold af betydning for passa- | 4.2.5
gererne
Miljeforhold 4.2.6.1 Der henvises kun til standarder, hvad
angdr definitionen af zoner eller stoffer
Hojde 4.2.6.1.1 EN 50125-1:1999 Afsnit 4.2
Temperatur 4.2.6.1.2 EN 50125-1:1999 Afsnit 4.3
Fugt 4.2.6.1.3 EN 50125-1:1999 Afsnit 4.4
Regn 4.2.6.1.4 EN 50125-1:1999 Afsnit 4.6
Sne, is og hagl 4.2.6.1.5 EN 50125-1:1999 Afsnit 4.7
Solstraling 4.2.6.1.6 EN 50125-1:1999 Afsnit 4.9
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TSI Standard
Egenskaber, der skal vurderes ObligatoriskmrefA Standard Afsnit
Element i delsysterrilslet Rullende mate- Afsnit i denne TSI
Forureningsbestandighed 4.2.6.1.7 EN 60721-3-5:1997 | Liste over stoffer
Aerodynamiske virkninger 4.2.6.2
Slipstrommens ~ pdvirkning  af | 4.2.6.2.1
passagerer pa perron
6.2.2.2.9 EN 14067- Afsnit 7.5.2
4:2005/A1:2009
Slipstrommens ~ pavirkning af | 4.2.6.2.2
personer, der arbejder langs
sporet 6.2.2.2.10 EN 14067- Afsnit 8.5.2
4:2005/A1:2009
Trykbelge fra togets forende 4.2.6.2.3
6.2.2.2.11 EN 14067- Afsnit 5.3, 5.4.3 og 5.5.2
4:2005/A1:2009
Udvendige lygter samt synlige | 4.2.7
og herbare advarselsanord-
ninger
Udvendige lygter 42.7.1.1 EN 15153-1:2007 Afsnit 5.3.5
6.1.2.2.2 EN 15153-1:2007 Afsnit 6.1 og 6.2
4.2.7.1.2 EN 15153-1:2007 Afsnit 5.4.4.
6.1.2.2.3 EN 15153-1:2007 Afsnit 6.1 og 6.2
4.2.7.1.3 EN 15153-1:2007 Afsnit 5.5.3 og 5.5.4
6.1.2.2.4 EN 15153-1:2007 Afsnit 6.1 og 6.2
Horn 4.2.7.2 EN 15153-2:2007 Afsnit 4.3.2 og 5
Trakkraft og elektrisk udstyr | 4.2.8
Regenerativ bremsning med tilba- | 4.2.8.2.3 EN 50388:2005 Afsnit 12.1.1
geforsel af energi til koreled-
ningen
Maksimal effekt og strom fra | 4.2.8.2.4 EN 50388:2005 Afsnit 7.2 og 7.3
koreledning
6.2.2.2.12 EN 50388:2005 Afsnit 14.3
Effektfaktor 4.2.8.2.6
6.2.2.2.13 EN 50388:2005 Afsnit 14.2
Forstyrrelser i energisystemet ved | 4.2.8.2.7 EN 50388:2005 Afsnit 10.1, 10.3, 10.4, bilag D
vekselstromssystemer
Stromaftagerens arbejdsomrdde i | 4.2.8.2.9.1 EN 50206-1:2010 Afsnit 4.2 og 6.2.3
hejden
Stremaftagerhovedets geometri 4.2.829.2 EN 50367:2006 Afsnit 5.2, bilag A2, figur A.7; bilag B.2,
figur B.3
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TSI

Standard

Egenskaber, der skal vurderes

Obligatorisk ref. Standard

nr.

Afsnit

Element i delsystemet Rullende mate-

Afsnit i denne TSI

riel
Strgmaftagernes stromkapacitet | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 Afsnit 6.13.2
6.1.2.2.6 EN 50206-1:2010 Afsnit 6.13.1.
Kontaktstykkets materiale 4.2.8.2.9.4
6.1.2.2.7 EN 50405:2006 Afsnit 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.6 og 5.2.7
Strgmaftagerens statiske kontakt- | 4.2.8.2.9.5
kraft
6.1.2.2.6 EN 50206-1:2010 Afsnit 6.3.1
Stremaftagerens dynamiske egen- | 6.1.2.2.6 EN 50318:2002 Alle
skaber
EN 50317:2002 Alle
Senkning af stremaftager 4.2.8.2.9.10 EN 50206-1:2010 Afsnit 4.7 og 4.8
EN 50119:2009 Tabel 2
Elektrisk beskyttelse af toget 4.2.8.2.10 EN 50388:2005 Afsnit 11
Beskyttelse mod elektrisk fare 4.2.8.4 EN 50153:2002 Alle
Fererrum og drift 429
Forerrummet 4.29.1 UIC 651:July 2002
Bilag E Tilleg E, tilleg F
Bilag F Tilleg D, afsnit 3.2.1, 3.2.2, 3.3
Frontrude 4.29.2 EN 15152:2007 Afsnit 4.2.2, 4.2.3, 4.2.4, 4.2.5, 4.2.6,
42.7 og 4.2.9
6.2.2.2.16 EN 15152:2007 Afsnit 6.2.1 til 6.2.7
Brandsikkerhed og evakuering | 4.2.10
Materialekrav 4.2.10.2 TS45545-2:2009 Som alternativ til de standarder, der er
specificeret i TSI'en for rullende materiel
til hejhastighedstog
TS45545-1:2009 Som alternativ til de standarder, der er
specificeret i TSI'en for rullende materiel
til hejhastighedstog
Brandbarrierer 4.2.10.5 EN 1363-1:1999 Eller tilsvarende sikkerhedsniveau
6.2.2.2.17
Braendstofpafyldningsudstyr 4.2.11.8 UIC 627-2:Jul 1980 Afsnit 1
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