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(Akty o charakterze nieustawodawczym)

DECYZJE

DECYZJA KOMISJI

z dnia 4 kwietnia 2011 r.

dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjno$ci odnoszacej si¢ do podsystemu ,Tabor
kolejowy — halas” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych

(notyfikowana jako dokument nr C(2011) 658)

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

(2011/229/UE)

KOMISJA EUROPEJSKA,

uwzgledniajac Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

uwzgledniajac  dyrektywe Parlamentu Europejskiego i Rady
2008/57/WE z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie interopera-
cyjnosci systemu kolei we Wspdlnocie (1), w szczegdlnosci jej
art. 6 ust. 1;

uwzgledniajac  zalecenie Europejskiej Agencji Kolejowej (nr
ERA/REC/02-2010/INT) z dnia 30 marca 2010 r.,

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

1

Artykut 12 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 Parla-
mentu Europejskiego i Rady (?) wymaga, aby Europejska
Agencja Kolejowa (zwana dalej ,Agencja”) zapewniala, Ze
techniczne specyfikacje interoperacyjnoéci (zwane dalej
,TSI") beda dostosowywane do postepu technicznego
i trendéw rynkowych oraz do wymagan spolecznych,
a takze, aby proponowata Komisji niezbedne jej zdaniem
zmiany do TSL

Decyzjg C(2007) 3371 z dnia 13 lipca 2007 r. Komisja
udzielita Agencji mandatu ramowego w celu przeprowa-
dzenia pewnych dzialah na mocy dyrektywy Rady
96/48/WE z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie interope-
racyjnosci transeuropejskiego systemu kolei duzych pred-
kosci (%) oraz dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie
interoperacyjnosci  transeuropejskiego  systemu  kolei
konwencjonalnych (¥). Zgodnie z warunkami wspomnia-

—

N

w

v

N

—_

N

o

—

Ne=)

Nl

9
©“ o wun e
— O\ W

(6)

nego mandatu ramowego Agencja zostala wezwana do
przeprowadzenia ograniczonego przegladu TSI ,Tabor
kolejowy — halas” (zwanej dalej ,TSI »Halas<”), przyjetej
decyzja Komisji 2006/66/WE (°).

Tor odniesienia, ktdrego zastosowanie jest obowigzkowe
zgodnie z TSI ,Halas”, nie jest dostgpny w kazdym
panstwie czlonkowskim, przy czym nie ma mozliwosci
zobowigzania panstw czlonkowskich do utworzenia
takiego toru. Przeszkodzilo to w rozwoju réwnych
szans dla wszystkich podmiotéw w Unii Europejskiej
i stworzylo obcigzenie finansowe wigksze od przewidzia-
nego w pierwotnej decyzji. Zaréwno Komisja, jak
i Agencja otrzymywaly sygnaly o licznych problemach
zwigzanych z dostepno$cig toru odniesienia, metodami
badawczymi i kosztami badan.

Niniejsza decyzja Komisja zamierza doprecyzowaé zakres
odpowiedzialnosci dotyczacy toru odniesienia, umozliwic
przeprowadzanie badan na torze niespelniajagcym
warunkéw toru odniesienia przy jednoczesnym zapew-
nieniu  prawidlowego gromadzenia i rejestrowania
poréwnywalnych danych do celow przyszlego przegladu
TSI, ograniczy¢ wymaganie dotyczace zgodnosci cigzaru
dowodu w przypadku niewielkich partii pojazdéw oraz
uwzgledni¢ najnowsze postepy w zakresie normy 1SO EN
3095.

Wartosci dopuszczalne halasu oraz zakres pozostang
niezmienione. Niniejsza decyzja stanowi zatem jedynie
ograniczony przeglad TSI ,Halas” i nie uniemozliwia
pelnego przegladu TSI ,Halas” przewidzianego w sekgji
7 TSL

Ze wzgledu na przejrzysto$¢ i prostote lepszym rozwia-
zaniem jest zastapienie decyzji 2006/66/WE w calosci.

() Dz.U. L 37 z 8.2.2006, s. 1.
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(7) W zwiazku z powyzszym decyzja 2006/66/WE powinna
zosta¢ uchylona.

8)  Srodki przewidziane w niniejszej decyzji sa zgodne
z opinig komitetu ustanowionego na mocy art. 29 ust.
1 dyrektywy 2008/57/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artyku} 1

1. Przyjmuje si¢ poprawiong wersje technicznej specyfikacji
interoperacyjnosci (zwanej dalej ,TSI”) dotyczacej podsystemu
,Tabor kolejowy — halas” transeuropejskiego systemu kolei
konwencjonalnych, o ktérej mowa w art. 6 ust. 1 dyrektywy
2008/57|WE, przedstawiong w zalaczniku.

2. TSI ma zastosowanie do taboru kolejowego transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych, jak okreslono
w zalaczniku I do dyrektywy 2008/57/WE.

Ma ona zastosowanie do nowego i istniejacego taboru kolejo-
wego, jak okreslono w sekcji 7 zalacznika.

Artykut 2

Jezeli umowy zawierajg wymaganie dotyczgce dopuszczalnych
wielkosci emisji halasu, panstwa czlonkowskie informuja
o takich umowach Komisj¢ w terminie szeSciu miesigcy od
daty wejScia w zycie niniejszej decyzji, o ile nie zostaly one
uprzednio zgloszone na mocy decyzji 2006/66/WE.

Nalezy informowaé o nastepujacych rodzajach uméw:

a) umowy krajowe, zawarte pomigdzy panstwami czlonkow-
skimi a przedsigbiorstwami kolejowymi lub zarzadcami
infrastruktury, zaréwno stale, jak i tymczasowe, konieczne
ze wzgledu na specyfike lub lokalny charakter planowanych
ustug transportowych;

b) umowy dwustronne lub wielostronne, zawarte miedzy
przedsigbiorstwami kolejowymi, zarzadcami infrastruktury
lub organami ds. bezpieczefistwa, ktdére zapewniajg znaczacy
zakres interoperacyjnosci lokalnej lub regionalnej;

¢) umowy miedzynarodowe, zawarte miedzy jednym lub
wigksza liczbg panstw czlonkowskich a przynajmniej
jednym panstwem trzecim, lub miedzy przedsigbiorstwami
kolejowymi lub zarzadcami infrastruktury panstw czlonkow-
skich a przynajmniej jednym przedsigbiorstwem kolejowym
lub zarzadcy infrastruktury pafstwa trzeciego, ktdre zapew-
niajg znaczgcy zakres interoperacyjnosci lokalnej lub regio-
nalnej.

Artykut 3

Procedury w zakresie oceny zgodnosci, przydatnosci do stoso-
wania 1 weryfikacji WE, o ktérych mowa w sekcji 6 zalacznika
do niniejszej decyzji, sa oparte o moduly okreslone w decyzji
Komisji 2010/713/UE. (!)

Artykut 4

Komisja opracowuje przeglad i aktualizacje niniejszej TSI
i wydaje odpowiednie zalecenia komitetowi, o ktérym mowa
w art. 29 dyrektywy 2008/57/WE (komitet RIS”), w celu
uwzglednienia postepu technologicznego lub wymagan spolecz-
nych, zgodnie z procedurg okre$long w pkt 7.2 zalgcznika do
niniejszej decyzji.

Artykut 5

Uchyla si¢ decyzje Komisji 2006/66/WE. Jej postanowienia
pozostaja jednak w mocy w odniesieniu do utrzymania
projektéw zatwierdzonych zgodnie z TSI zalgczong do tej
decyzji oraz, jesli wnioskodawca nie zazada zastosowania tej
decyzji, w odniesieniu do projektéw dotyczacych nowych
pojazdéw i odnawiania lub modernizacji istniejgcych pojazdow,
ktore znajduja si¢ w zaawansowanym stadium realizacji lub
stanowig przedmiot umowy, ktéra jest w trakcie wykonania
w dniu powiadomienia o niniejszej decyzji.

Artykut 6

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw czlonkowskich.

Sporzadzono w Brukseli dnia 4 kwietnia 2011 r.
W imieniu Komisji

Siim KALLAS
Wiceprzewodniczgcy

() Dz.U. L 319 z 4.12.2010, s. 1.
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TRANSEUROPE]JSKI SYSTEM KOLEI KONWENCJONALNYCH
Techniczna specyfikacja interoperacyjno$ci
Podsystem: Tabor kolejowy dla kolei konwencjonalnych
Zakres: Halas

Aspekt: Halas emitowany przez wagony towarowe, lokomotywy, zespoly trakcyjne oraz wagony pasazerskie

1. WPROWADZENIE
1.1.  Zakres techniczny

Niniejsza TSI dotyczy podsystemu ,Tabor kolejowy” dla kolei konwencjonalnych, zdefiniowanego w zalaczniku II
do dyrektywy 2008/57/WE. Dalsze informacje na temat podsystemu ,Tabor kolejowy” podano w sekcji 2.

Niniejsza TSI obejmuje hatas emitowany przez tabor kolejowy w zakresie niniejszej TSI

1.2. Zakres geograficzny

Zakresem geograficznym, ktérym objeta jest niniejsza TSI, jest transeuropejski system kolei konwencjonalnych
opisany w zalaczniku I do dyrektywy 2008/57/WE.

1.3. Zawarto$¢ niniejszej TSI
Zgodnie z art. 5 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE w niniejszej TSIL:
a) wskazano jej przewidziany zakres (sekcja 2);

b) ustanowiono wymagania zasadnicze w odniesieniu do przedmiotowej dziedziny taboru kolejowego oraz dla
jego interfejséw z innymi podsystemami (sekcja 3);

¢) ustalono specyfikacje funkcjonalne i techniczne, jakie muszg by¢ spelnione przez podsystem, a takze jego
interfejsy z innymi podsystemami (sekcja 4);

d) okreslono, w kazdym rozwazanym przypadku, jakie procedury nalezy zastosowac do celéw weryfikacji WE
podsystemow (sekcja 6);

¢) wskazano strategiec wprowadzenia w Zycie niniejszej TSI (sekcja 7);

f) okreslono, w odniesieniu do zainteresowanego personelu, kwalifikacje zawodowe oraz warunki BHP
niezbedne do eksploatacji i utrzymania podsystemu, jak réwniez do wprowadzenia w zycie niniejszej TSI
(sekcja 4).

Niniejsza TSI nie obejmuje specyfikacji dotyczacych skladnikéw interoperacyjnosci.

Zgodnie z art. 5 ust. 5 dopuszczalne jest uwzglednienie przypadkéw szczegdlnych dla kazdej TSI; zostaly one
podane w sekgji 7.

2. DEFINICJA PODSYSTEMU|ZAKRESU
2.1. Definicja podsystemu/zakresu

Tabor kolejowy, ktéry jest przedmiotem niniejszej TSI, obejmuje jednostki okre$lone w niniejszym punkcie, co
do ktoérych istnieje prawdopodobiefistwo, ze beda poruszaé si¢ w obrebie calej transeuropejskiej sieci kolei
konwencjonalnych lub po jej czgci. Niniejsza TSI obejmuje wartosci dopuszczalne halasu stacjonarnego, hatasu
ruszania, hatasu przejazdu oraz hatasu wewngtrz kabiny maszynisty.

2.1.1.  Samobiezne pociggi napedzane silnikiem cieplnym lub elektrycznym

Ten typ jednostki obejmuje kazdy pociag pasazerski, ztozony z co najmniej jednego pojazdu, w skladzie statlym
lub wcze$niej ustalonym. Urzadzenia napedu cieplnego lub elektrycznego sa instalowane w niektérych (lub we
wszystkich) pojazdach pociagu, przy czym pociag jest wyposazony w co najmniej jedna kabing maszynisty.

Typ ten jest okre$lany dalej mianem ,zespoly trakcyjne”.
Przykladowe zespoly trakcyjne to: sklad pociagowy, elektryczny lub spalinowy zespét trakcyjny, szynobus.

2.1.2.  Zespoly trakcyjne napedzane silnikiem cieplnym lub elektrycznym

Ten typ jednostki obejmuje pojazdy trakcyjne, ktére nie sa dostosowane do przewozu fadunkéw handlowych, na
przyklad lokomotywy lub pojazdy czolowe z wlasnym napedem napedzane silnikiem cieplnym lub elek-
trycznym. Pojazdy te s3 przeznaczone do transportu towarowego lub przewozu oséb.

Typ ten jest okreSlany dalej mianem ,lokomotywy”.

Przyktadowe lokomotywy: lokomotywa, lokomotywa manewrowa, pojazd czotowy z wlasnym napedem, wagon
silnikowy.
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2.2.

3.1.

3.2.

Wagony pasazerskie

Ten typ jednostki obejmuje pojazdy nietrakcyjne przewozace osoby lub bagaze, eksploatowane w skladzie
zmiennym z udzialem okre$lonych powyzej pojazdoéw z kategorii ,zespoly trakcyjne napedzane silnikiem
cieplnym lub elektrycznym” w celu zapewnienia napedu.

Typ ten jest okreslany dalej mianem ,wagony pasazerskie”.

Przykladowe wagony pasazerskie: wagon pasazerski, wagon pasazerski sterowniczy, wagon bagazowy, wagon
sterowniczy i wagon do przewozu samochodéw, o ile jest przeznaczony do zastosowania w pociggach pasazer-
skich.

Wagony towarowe, w tym pojazdy przeznaczone do przewozu samochoddéw cigzarowych

Ten typ jednostki obejmuje pojazdy nietrakcyjne przeznaczone do przewozu ladunku, w ktorych w czasie
eksploatacji nie moga przebywaé ludzie.

Typ ten jest okreSlany dalej mianem ,wagony towarowe” lub ,wagony”.

Mobilne urzgdzenia do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej

Ten typ jednostki wchodzi w zakres niniejszej TSI tylko wowczas, gdy jednostka posiada wszystkie nastepujace
cechy:

a) porusza si¢ na swoich wlasnych kotach kolejowych;

b) jest zaprojektowana tak, aby w eksploatacji gwarantowala wlasciwe dzialanie instalowanych w torach
systeméw wykrywania pociggow;

) znajduje si¢ w konfiguracji przewozowej (jezdnej) na swoich wlasnych kolach kolejowych, jest samobiezna
lub ciggniona.

Konfiguracja uzytkowa nie jest objeta zakresem niniejszej TSL

Ten typ jednostki jest okreslany dalej mianem ,maszyny torowe (OTM)”. Maszyny torowe (OTM) muszg spelniaé
wymagania okre$lone dla lokomotyw w niniejszej TSI

Interfejsy podsystemu

Niniejsza TSI ,Hatas” posiada interfejsy z:
a) kategoria wagonéw towarowych, w zakresie:
— halasu przejazdu,
— halasu stacjonarnego;
b) kategoriami lokomotyw, zespotéw trakcyjnych, maszyn torowych (OTM) i wagondw pasazerskich, w zakresie:
— halasu stacjonarnego,
— halasu ruszania (nie dotyczy wagonéw pasazerskich),
— halasu przejazdu,
— halasu wewnatrz kabiny maszynisty, w stosownych przypadkach.
WYMAGANIA ZASADNICZE

Informacje ogélne

Spelnienie stosownych wymagan zasadniczych wymienionych w sekgji 3 niniejszej TSI nalezy zapewni¢ poprzez
zastosowanie si¢ do specyfikacji okre$lonych w sekcji 4 dla podsystemu, czego dowodem bedzie pozytywny
wynik oceny weryfikacji podsystemu okreslonej w sekji 6.

Odpowiednig oceng¢ zgodnosci nalezy jednak przeprowadzi¢ zgodnie z procedurami, za ktére odpowiedzialne
jest zainteresowane panstwo czltonkowskie, w przypadku gdy cze$¢ wymagan zasadniczych jest objeta przepi-
sami krajowymi ze wzgledu na:

a) punkty otwarte i zastrzezone, wykazane w TS[;
b) odstepstwo na podstawie art. 9 dyrektywy 2008/57/WE;
o) przypadki szczegdlne opisane w pkt 7.7 niniejszej TSI

Wymagania zasadnicze

Wymagania zasadnicze odnosza si¢ do:
a) bezpieczenstwa;
b) niezawodnosci i dostgpnosci;

¢) zdrowia;
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d) ochrony $rodowiska naturalnego;

¢) zgodnosci technicznej.

Wymagania te obejmuja wymagania ogélne oraz wymagania specyficzne dla kazdego podsystemu.
3.3. Ogolne wymagania zasadnicze

3.3.1.  Ochrona srodowiska naturalnego

Funkcjonowanie transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych musi opiera¢ si¢ na poszanowaniu obecnie
obowiazujacych przepiséw dotyczacych poziomu hatasu, zgodnie z wymaganiami zasadniczymi zawartymi
w pkt 1.4.4 zalgcznika Il do dyrektywy 2008/57/WE.

W przypadku podsystemu ,Tabor kolejowy” w odniesieniu do halasu emitowanego przez tabor kolejowy
powyzsze wymaganie zasadnicze jest uwzglednione w specyfikacji podsekji:

a) halas przejazdu (parametr podstawowy w pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4);
b) halas stacjonarny (parametr podstawowy w pkt 4.2.1.2 i 4.2.2.2);
¢) halas ruszania (parametr podstawowy w pkt 4.2.2.3);

d) hatas wewnatrz lokomotyw, zespotéw trakcyjnych oraz wagonéw sterowniczych (parametr podstawowy

w pkt 4.2.3).
4. CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU
41.  Wprowadzenie

Transeuropejski system kolei konwencjonalnych, do ktérego ma zastosowanie dyrektywa 2008/57/WE i ktdrego
czgdcig jest podsystem ,Tabor kolejowy”, stanowi zintegrowany system, ktérego sp6jnos¢ podlega weryfikacji.
Spojnos¢ te nalezy kontrolowaé zwlaszcza pod katem specyfikacji podsystemu, jego interfejséw z systemem,
z ktérym jest zintegrowany, jak réwniez przepisow dotyczacych eksploatacji i utrzymania.

Uwzgledniajac wszystkie obowigzujace wymagania zasadnicze, podsystem ,Tabor kolejowy” w odniesieniu do
halasu emitowanego przez tabor kolejowy scharakteryzowano w niniejszej sekcji.

Niniejsza TSI ma zastosowanie do nowych pojazdéw, a takze do odnowionego lub zmodernizowanego taboru
kolejowego, jezeli wymagaja tego przepisy sekcji 7.

W dodatku G zawarto informacje ogélne oraz definicje zwiazane z badaniem halasu. Jezeli nie zostalo to
okre$lone w niniejszej TSI, nalezy korzysta¢ ze stosownych norm EN w odniesieniu do pojeé, definicji, oprzy-
rzadowania i kalibracji, jako$ci pomiaréw, wymagan dotyczacych sprawozdania z badan oraz innych ogélnych
informacji dotyczacych badania hatasu.

4.2. Funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu

W $wietle wymagan zasadniczych podanych w sekcji 3, funkcjonalne i techniczne specyfikacje podsystemu
,Tabor kolejowy” w odniesieniu do halasu emitowanego przez tabor kolejowy s3 nastepujace:

a) halas stacjonarny (parametry podstawowe w pkt 4.2.1.2 i 4.2.2.2);
b) halas ruszania (parametr podstawowy w pkt 4.2.2.3);
¢) halas przejazdu (parametry podstawowe w pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4);

d) hatas wewnatrz lokomotyw, zespotéw trakcyjnych oraz wagonéw sterowniczych (parametr podstawowy
w pkt 4.2.3).

4.2.1.  Halas emitowany przez wagony towarowe

Halas emitowany przez wagony towarowe dzieli si¢ na halas przejazdu oraz halas stacjonarny.

Na halas przejazdu wagonu towarowego duzy wplyw ma halas toczenia (halas na styku koto[szyna), bedacy
funkcja predkosci.

Halas toczenia jako taki jest spowodowany laczng chropowatoscig akustyczng kol i szyn oraz charakterystyka
dynamiczna toru i zestawéw kotowych.

Zbidr parametréw w odniesieniu do charakterystyki halasu przejazdu zawiera:
a) poziom ci$nienia akustycznego, zgodnie z okreslong metodg pomiary;

b) polozenie mikrofonu;

¢) predkosé wagonu;

d) warunki na torze (np. chropowato$¢ akustyczna szyn, szybko§¢ zanikania drgan pionowych i poprzecznych
toru).

Halas stacjonarny wagonu towarowego jest istotny jedynie wéwczas, gdy wagon jest wyposazony w urzadzenia
pomocnicze, np. silniki, generatory, uklady chlodzenia.
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Zbiér parametréw w odniesieniu do charakterystyki halasu stacjonarnego zawiera:
a) poziom cisnienia akustycznego, zgodnie z okre§long metodg pomiaru i stosownie do potozenia mikrofonu;
b) warunki eksploatacji.

42.1.1. Warto$ci dopuszczalne hatasu przejazdu

Wskaznikiem hatasu przejazdu jest réwnowazny ciagly poziom dzwigku A, LpAeq, Tp, zmierzony w czasie
przejazdu w odleglosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m ponad niweletg gtowki szyny.

Pomiaréw nalezy dokonywaé zgodnie z dodatkiem E.

Zmierzone poziomy hatasu przejazdu powinny by¢ zgodne z warto$ciami podanymi w tabeli 1 w przypadku
gdy pomiar dokonywany jest na torze zgodnym z dodatkiem A. Dozwolone jest przeprowadzenie badania na
torze, ktéry nie jest zgodny z dodatkiem A, i jezeli poziomy hatasu nie przekraczaja wartosci podanych w tabeli
1, zachodzi domniemanie zgodnosci z tym wymaganiem.

Nalezy zmierzy¢ i zarejestrowal nastgpujace warunki na torze, na ktérym dokonywany jest pomiar hatasu
przejazdu:

a) szybko§¢ zanikania drgan pionowych i poprzecznych toru zgodnie z EN 15461;
b) chropowato$¢ akustyczna toru zgodnie z EN 15610.

Jezeli tor, na ktérym dokonywano pomiaréw, spelnial warunki referencyjne okreslone w dodatku A lub gdy
spelnione jest kryterium dopuszczalno$ci okreslone w dodatku B, zmierzone wartosci nalezy oznaczy¢ jako
Lporéwnywalne”. W przeciwnym razie zmierzone wartosci nalezy oznaczy¢ jako ,nieporéwnywalne”.

W dokumentacji technicznej oraz w europejskim rejestrze dopuszczonych typoéw pojazdow (ERATV) nalezy
dokona¢ wpisu okreslajacego, czy zmierzone wartosci sa ,poréwnywalne”, czy ,nieporéwnywalne”. Zmierzone
warto$ci hatasu oraz odpowiednia jako$¢ toru nalezy zapisa¢ w dokumentacji technicznej do celéw pdzniejszej
oceny powiazan pomiedzy halasem pojazdu i toru w odniesieniu do zaréwno do danych poréwnywalnych, jak
i nieporéwnywalnych.

Zmierzona chropowato$¢ akustyczna szyn pozostaje wazna przez okres rozpoczynajacy si¢ na trzy miesigce
przed pomiarem i koficzacy si¢ trzy miesigce po pomiarze, pod warunkiem ze w okresie tym nie przeprowa-
dzono na torze prac remontowych majacych wplyw na chropowato$¢ akustyczng szyn.

Zmierzone szybkosci zanikania drgan toru pozostajg wazne przez okres rozpoczynajacy si¢ na rok przed
pomiarem i koniczacy si¢ rok po pomiarze, pod warunkiem ze w okresie tym nie przeprowadzono na torze
prac remontowych majacych wplyw na szybko$¢ zanikania drgan toru.

Jezeli przed tymi okresami lub po nich do pomiaréw hatasu przejazdu wykorzystywany jest ponownie ten sam
odcinek toru, niezbedne jest ponowne dokonanie pomiaru chropowatosci akustycznej lub szybkosci zanikania
drgan. W dokumentacji technicznej nalezy zamiesci¢ dowdd potwierdzajacy, ze dane dotyczace toru odnoszgce
si¢ do pomiaru halasu przejazdu tego typu byly wazne w dniu (dniach) przeprowadzenia badan, np. poprzez
podanie daty ostatnich prac remontowych majacych wplyw na halas.

Tabela 1

Warto$ci graniczne LpAeq, Tp dla halasu przejazdu wagonéw towarowych

Wagony LpAeq,Tp w dB
Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke dhugosci (o/d) do 0,15 m™! przy 80 km/h 82
Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE 84

o $redniej liczbie osi na jednostke dtugosci (o/d) do 0,15 m™ przy 80 km/h

Nowe wagony o S$redniej liczbie osi na jednostke diugosci (ofd) ponad 0,15 m™ do 83
0,275 m! przy 80 km/h

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE 85
o $redniej liczbie osi na jednostke diugosci (o/d) ponad 0,15m do 0,275 m! przy

80 km/h

Nowe wagony o $redniej liczbie osi na jednostke dugoéci (o/d) powyzej 0,275 m™ przy 85
80 km/h

Odnowione lub zmodernizowane wagony zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE 87

o $redniej liczbie osi na jednostke dtugosci (o/d) powyzej 0,275 m™! przy 80 km/h

O/[d jest liczbg osi podzielong przez dlugosé pomiedzy zderzakami.



13.4.2011 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

L 99/9

Jezeli maksymalna predkos¢ eksploatacyjna jednostki jest mniejsza niz 80 km/h, jednostke nalezy zbadaé przy tej
predkosci maksymalnej, przy czym wartosci dopuszczalne halasu przejazdu w odniesieniu do predkosci 80 km/h
obowiazujg bez zadnej korekty. W innym wypadku halas przejazdu jednostki nalezy mierzy¢ przy 80 km/h oraz
przy v (gdzie v=190 km/h lub jest réwne maksymalnej predkosci eksploatacyjnej, dla jakiej jednostka jest
zaprojektowana, jezeli ta predko$¢ maksymalna jest mniejsza niz 190 km/h). Wartosci, ktére nalezy poréwnac
z warto$ciami dopuszczalnymi (zob. tabela 1), to: maksymalna warto$¢ zmierzona przy 80 km/h oraz warto$¢
zmierzona przy predkosci maksymalnej, lecz odniesiona do 80km/h za pomocg réwnania LpAeq,

Tp(80 km/h) = LpAeq, Tp(v)-30*log (v/80 km/h).

42.1.2. Warto$ci dopuszczalne hatasu stacjonarnego

Halas stacjonarny nalezy opisa¢ za pomocg rownowaznego cigglego poziomu dzwicku A, LpAeq, T.

Pomiaréw nalezy dokonywaé zgodnie z dodatkiem C.

Warto$¢ graniczna hatasu stacjonarnego wagonow towarowych w odlegtosci 7,5 m od osi toru i 1,2 m ponad
niweletg gtowki szyny jest podana w tabeli 2. Wskaznikiem poziomu ciSnienia akustycznego jest LpAeq, T.

Tabela 2

Warto$ci graniczne LpAeq,T dla halasu stacjonarnego wagonéw towarowych

Wagony

LpAeq,T w dB

Wszystkie wagony towarowe

65

4.2.2.  Halas emitowany przez lokomotywy, zespoly trakcyjne, wagony pasazerskie oraz maszyny torowe (OTM)
4221. Wprowadzenie

Zgodnie z pkt 2.1.5 maszyny torowe (OTM) nalezy poddaé ocenie pod katem wymagan do
motyw. W odpowiednich przypadkach, kategoria ,lokomotywy” (elektryczne, spalinowe), ktorej

tyczacych loko-
dotyczg wyma-

gania, jakie nalezy stosowad, powinna by¢ zgodna z wyposazeniem trakcyjnym zainstalowanym w maszynie
torowej (OTM). Jezeli maszyna torowa (OTM) jest napedzana silnikiem wysokopreznym, powinna by¢ zgodna
z lokomotywami spalinowymi o P >/=2 000 kW na wale. Jezeli maszyna torowa (OTM) nie posiada wyposa-
zenia trakcyjnego, nalezy wykorzysta¢ warunki pomiaru dla wagonu pasazerskiego/wagonu towarowego (bez

badania halasu ruszania), natomiast wartosci graniczne, ktére nalezy zastosowaé, powinny dotyc

zy¢ lokomotyw.

Hatas emitowany przez lokomotywy, zespoly trakcyjne oraz wagony pasazerskie dzieli si¢ na halas stacjonarny,
hatas ruszania oraz halas przejazdu. Halas wewnatrz kabiny maszynisty stanowi parametr w przypadku jednostek

wyposazonych w kabing maszynisty.

Na halas stacjonarny duzy wplyw majg urzadzenia pomocnicze, takie jak systemy chlodzenia,
tyzacji i sprezarki.

systemy klima-

Halas ruszania stanowi polaczenie halasu emitowanego przez elementy wyposazenia trakcyjnego, takie jak silniki

wysokoprezne, wentylatory chlodzace i urzadzenia pomocnicze.

Na hatas przejazdu duzy wplyw ma halas toczenia, zwigzany z wzajemnym oddzialywaniem kolo/szyna,

bedacym funkcja predkosci.

Hatas toczenia jako taki jest spowodowany taczng chropowato$cig kot i szyn oraz charakterystyka dynamiczng

toru i zestawéw kolowych.

Przy mniejszych predkosciach istotny jest rowniez halas emitowany przez urzadzenia pomocnicze i wyposazenie

trakcyjne.

Emitowany poziom hatasu jest okreslony przez:

a) poziom ci$nienia akustycznego, zgodnie z okreslong metodg pomiary;
b) potozenie mikrofonu;

¢) predkos¢ jednostki;

d) chropowato$¢ szyn;

¢) charakterystyke dynamiczng i radiacyjna toru.

Zbidr parametréw w odniesieniu do charakterystyki hatasu stacjonarnego zawiera:

a) poziom ci$nienia akustycznego, zgodnie z okreslong metodg pomiaru i stosownie do potozenia mikrofonu;

b) warunki eksploatacji.
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4222 Warto$ci dopuszczalne halasu stacjonarnego

Wartoéci dopuszczalne hatasu stacjonarnego okresla si¢ w odleglosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m ponad niweletg
glowki szyny. Wskaznikiem poziomu ci$nienia akustycznego jest LpAeq,T. Wartosci graniczne emisji hatasu
przez pojazdy w wymienionych warunkach podano w tabeli 3.

Pomiaréw nalezy dokonywaé zgodnie z dodatkiem C.

Tabela 3

Wartosci graniczne LpAeq,T halasu stacjonarnego lokomotyw elektrycznych, lokomotyw spalinowych,
maszyn torowych (OTM), zespoléw trakcyjnych z napedem elektrycznym (EMU), zespoléow
trakcyjnych z napedem wysokopreznym (DMU) i wagonéw pasazerskich

Pojazdy LpAeq,T w dB
Lokomotywy elektryczne i maszyny torowe (OTM) z napedem elektrycznym 75
Lokomotywy spalinowe i maszyny torowe (OTM) z napgdem wysokopreznym 75
EMU 68
DMU 73
Wagony pasazerskie 65

Poziom okreslony dla halasu stacjonarnego jest Srednig energetyczng ze wszystkich wartosci zmierzonych
w punktach pomiarowych okreslonych w dodatku C.

4223. Warto$ci dopuszczalne hatasu ruszania
Wartosci dopuszczalne halasu ruszania okresla si¢ w odleglosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m ponad niweleta glowki
szyny.
Pomiaréw nalezy dokonywac zgodnie z dodatkiem D.

W przypadku maszyn torowych (OTM) procedurg rozruchu nalezy przeprowadzi¢ bez dodatkowego cigzaru
ciagnionego. Wskaznikiem poziomu dZwigku jest LpAFmax. Warto$ci graniczne hatasu ruszania pojazdow
w okreslonych warunkach podano w tabeli 4.

Tabela 4

Warto$ci graniczne LpAFmax halasu ruszania lokomotyw elektrycznych, lokomotyw spalinowych,
maszyn torowych (OTM), EMU i DMU

Pojazd LpAFmax w dB

Lokomotywy elektryczne o P <4 500 kW na kole 82
Lokomotywy elektryczne o P>/=4500kW na kole, oraz maszyny torowe (OTM) 85

z napedem elektrycznym

Lokomotywy spalinowe o P <2 000 kW na wale 86
Lokomotywy spalinowe o P >/= 2 000 kW na wale oraz maszyny torowe (OTM) z napedem 89
wysokopreznym

EMU 82
DMU o P < 500 kW/silnik 83
DMU o P >|= 500 kW/silnik 85

4.2.2.4. Warto$ci dopuszczalne hatasu przejazdu

Wartosci dopuszczalne halasu przejazdu okresla si¢ w odleglosci 7,5 m od osi toru, 1,2 m ponad niweletg
glowki szyny przy predkosci pojazdu 80 km/h. Wskaznikiem réwnowaznego ciaglego poziomu diwigku
A jest LpAeq,Tp.

Pomiaréw nalezy dokonywal zgodnie z dodatkiem E.

Zmierzone poziomy halasu przejazdu powinny by¢ zgodne z warto$ciami podanymi w tabeli 5 w przypadku
gdy pomiar dokonywany jest na torze zgodnym z dodatkiem A. Dozwolone jest przeprowadzanie badai na

torze, ktéry nie jest zgodny z dodatkiem A, i jezeli poziomy hatasu nie przekraczaja wartosci podanych w tabeli
5, zachodzi domniemanie zgodnosci z tym wymaganiem.
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Nalezy zmierzy¢ i zarejestrowal nastgpujace warunki na torze, na ktérym dokonywany jest pomiar hatasu
przejazdu:

a) szybko§¢ zanikania drgai pionowych i poprzecznych toru zgodnie z EN 15461;
b) chropowato$¢ akustyczna toru zgodnie z EN 15610.

Jezeli tor, na ktérym dokonywano pomiardw, spelnial warunki referencyjne okreslone w dodatku A lub gdy
spetnione jest kryterium dopuszczalnosci okreslone w dodatku B, zmierzone wartosci nalezy oznaczy¢ jako
~poréwnywalne”. W przeciwnym razie zmierzone warto$ci nalezy oznaczy¢ jako ,nieporéwnywalne”.

W dokumentagji technicznej oraz w europejskim rejestrze dopuszczonych typéw pojazdéw (ERATV) nalezy
dokona¢ wpisu okreslajacego, czy zmierzone wartosci sg ,poréwnywalne”, czy ,nieporéwnywalne”. Zmierzone
wartoéci hafasu oraz odpowiednia jakos§¢ toru nalezy zawsze zapisywaé w dokumentacji technicznej do celéw
pézniejszej oceny powigzan pomigdzy hatasem pojazdu i toru w odniesieniu do zaréwno do danych poréw-
nywalnych, jak i nieporéwnywalnych.

Zmierzona chropowato$¢ akustyczna szyn pozostaje wazna przez okres rozpoczynajacy si¢ na trzy miesigce
przed pomiarem i koriczacy si¢ trzy miesigce po pomiarze, pod warunkiem ze w okresie tym nie przeprowa-
dzono na torze prac remontowych majgcych wplyw na chropowato$¢ akustyczng szyn.

Zmierzone szybkosci zanikania drgan toru pozostaja wazne przez okres rozpoczynajacy si¢ na rok przed
pomiarem i koficzacy si¢ rok po pomiarze, pod warunkiem ze w okresie tym nie przeprowadzono na torze
prac remontowych majacych wplyw na szybkosci zanikania drgan toru.

Jezeli przed tymi okresami lub po nich do pomiaréw halasu przejazdu wykorzystywany jest ponownie ten sam
odcinek toru, niezbedne jest ponowne dokonanie pomiaru chropowatosci akustycznej lub szybkosci zanikania
drgan. W dokumentacji technicznej nalezy zamie$ci¢ dowdd potwierdzajacy, ze dane dotyczgce toru odnoszace
si¢ do pomiaru hatasu przejazdu tego typu byly wazne w dniu (dniach) przeprowadzenia badaf, np. poprzez
podanie daty ostatnich prac remontowych majacych wplyw na halas.

Jezeli maksymalna predkos¢ eksploatacyjna jednostki jest mniejsza niz 80 km/h, jednostke nalezy zbadaé przy tej
predkosci maksymalnej, przy czym wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu w odniesieniu do predkosci 80 km/h
obowiazujg bez zadnej korekty. W innym wypadku halas przejazdu jednostki nalezy mierzy¢ przy 80 km/h oraz
przy v (gdzie v=190 km/h lub jest rowne maksymalnej predkosci eksploatacyjnej, dla jakiej jednostka jest
zaprojektowana, jezeli ta predko$¢ maksymalna jest mniejsza niz 190 km/h). Warto¢, ktérg nalezy poréwnaé
z warto§ciami dopuszczalnymi (zob. tabela 5), to wigksza ze zmierzonych wartoéci przy 80 km/h oraz wartosé
zmierzona przy predkosci maksymalnej, lecz znormalizowana do 80 km/h za pomoca réwnania.

LpAeq,Tp (80 km/h) = LpAeq,Tp(v)-30*log (v/80 km/h).

Wartosci graniczne emisji hatasu lokomotyw elektrycznych i spalinowych, EMU, DMU i wagonéw pasazerskich
w warunkach okre§lonych powyzej podano w tabeli 5. W przypadku maszyn torowych (OTM) procedurg
pomiaru nalezy przeprowadzi¢ bez dodatkowego cigzaru ciaggnionego.

Tabela 5

Wartoéci graniczne LpAeq,Tp halasu przejazdu lokomotyw elektrycznych i spalinowych, maszyn
torowych (OTM), EMU, DMU i wagonéw pasazerskich

Pojazd LpAeq,Tp w dB
Lokomotywy elektryczne i maszyny torowe (OTM) z napedem elektrycznym 85
Lokomotywy spalinowe i maszyny torowe (OTM) z napgdem wysokopreznym 85
EMU 81
DMU 82
Wagony pasazerskie 80

Maszyny torowe (OTM), ktére sa hamowane przez kompozytowe wstawki hamulcowe lub hamulce tarczowe,
uznaje si¢ za spelniajace wymagania dotyczace poziomu halasu przejazdu, podane w tabeli 5, bez dokonywania
pomiaréw. Powyzsze ma zastosowanie réwniez w sytuacji, gdy omawiane pojazdy sa wyposazone w dodatkowe
kompozytowe klocki czyszczace powierzchnie toczng kofa.

Hatas wewngtrz lokomotyw, zespotow trakcyjnych oraz wagondw pasazerskich wyposazonych w kabing

Zgodnie z pkt 2.1.5 maszyny torowe (OTM) nalezy poddaé ocenie pod katem wymagan dotyczgcych loko-
motyw.

Poziom hatasu wewnatrz pojazdéw pasazerskich nie jest uwazany za parametr podstawowy. Wazng kwestig jest
jednak poziom hatasu wewnatrz kabiny maszynisty. Wartosci halasu wewnatrz kabiny musza by¢ utrzymane na
mozliwie najnizszym poziomie poprzez ograniczenie hatasu u Zrédla oraz za pomoca odpowiednich dodatko-
wych $rodkéw (izolacja akustyczna, pochfanianie dzwigku). Wartosci graniczne okreSlono w tabeli 6.
W przypadku maszyn torowych (OTM) procedur¢ pomiaru nalezy przeprowadzi¢ bez dodatkowego cigzaru
ciggnionego.



L 99/12

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

13.4.2011

4.3.

4.4.

4.5.

4.6.

4.7.

4.8.
4.8.1.

4.8.2.

Pomiaréw nalezy dokonywaé zgodnie z dodatkiem F.
Tabela 6

Warto$ci graniczne LpAeq,T halasu wewnatrz kabiny maszynisty w lokomotywach elektrycznych
i spalinowych, maszynach torowych (OTM), EMU, DMU oraz wagonach pasazerskich wyposazonych

w kabine
. . Przedzial czasu pomiaru
Halas wewnatrz kabiny maszynisty LpAeq,T w dB T w sekundach
Postdj (podczas emitowania zewngtrznego akustycznego 95 3

sygnalu  ostrzegawczego przy maksymalnym  ci$nieniu
akustycznym sygnatu dzwigkowego, lecz ponizej 125 dB(A),
5m przed pojazdem na wysokosci 1,6 m ponad niwelety
glowki szyny)

Predko$¢ maksymalna, dotyczy predkosci mniejszych niz 78 60
190 km/h (teren otwarty bez wewnetrznych i zewnetrznych
sygnatow ostrzegawczych)

Powyzsza tabela dotyczy kabin maszynisty. W kazdym przypadku przedsigbiorstwa kolejowe wraz z ich perso-
nelem sa zobowigzane do stosowania dyrektywy 2003/10/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 lutego
2003 r. w sprawie minimalnych wymagan w zakresie ochrony zdrowia i bezpieczeristwa dotyczacych narazenia
pracownikéw na ryzyko spowodowane czynnikami fizycznymi (halasem) (1), natomiast zgodnos¢ z dyrektywa
2003/10/WE nie dotyczy weryfikacji WE taboru kolejowego wyposazonego w kabiny maszynisty.

Funkcjonalne i techniczne specyfikacje interfejsow

Niniejsza TSI stanowi cze$¢ struktury TSI, w ktérych ustanowiono wymagania dotyczgce podsystemu ,Tabor
kolejowy” dla kolei konwencjonalnych.

Zasady eksploatacji

W $wietle wymagan zasadniczych, podanych w sekeji 3, nie istniejg zasady eksploatacji specyficzne dla podsys-
temu ,Tabor kolejowy” w odniesieniu do halasu emitowanego przez tabor kolejowy.

Zasady utrzymania

a) parametry na styku kolo/szyna (profil kota);

b) wady kot (plaskie miejsca, owalizacje kot).

Zob.: dokumentacja dotyczaca utrzymania okre$lona w TSI ,Tabor kolejowy dla kolei konwencjonalnych”.
Kwalifikacje zawodowe

Nie okreslono dodatkowych wymagan uzupelniajacych obecnie obowigzujace prawodawstwo europejskie
i przepisy krajowe zgodne z prawodawstwem europejskim w odniesieniu do kwalifikacji zawodowych.

Warunki BHP

Dolne wartosci dzialania okreSlone w art. 3 dyrektywy 2003/10/WE (siedemnastej dyrektywy szczegblowej
w rozumieniu art. 16 ust. 1 dyrektywy Rady 89/391/EWG (%) sg spelnione przy obecnych wartosciach dopusz-
czalnych halasu wewnatrz kabiny maszynisty:

a) w odniesieniu do warto$ci szczytowych;

b) ogdlnie, w odniesieniu do wartosci $rednich, dla standardowych warunkéw eksploatacji.
Rejestry infrastruktury i taboru kolejowego

Rejestr infrastruktury

Nie dotyczy niniejszej TSI

Rejestr taboru kolejowego

Jezeli chodzi o podsystem ,Tabor kolejowy” w odniesieniu do halasu emitowanego przez tabor kolejowy,
w rejestrze taboru kolejowego nalezy ujac nastgpujace informacje:

a) halas przejazdu (parametry podstawowe w pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4), wraz z informacjami dotyczacymi chropo-
watosci akustycznej szyn oraz szybkosci zanikania drgaf pionowych i poprzecznych w odniesieniu do toru,
na ktérym dokonano pomiaru. Informacje te powinny wskazywaé, czy zmierzone wartoci sa ,poréwny-
walne”, czy ,nieporéwnywalne” zgodnie z definicja w pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4 w odniesieniu do halasu przejazduy;

(") Dz.U. L 42 z 15.2.2003, s. 38.

() Dz.U. L 183 z 29.6.1989, s. 1.
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b) halas stacjonarny (parametry podstawowe w pkt 4.2.1.2 i 4.2.2.2);
¢) halas ruszania (parametr podstawowy w pkt 4.2.2.3);
d) hatas wewnatrz kabiny maszynisty.

5. SKEADNIKI INTEROPERACYJNOSCI

W niniejszej TSI nie okreslono skladnikéw interoperacyjnosci.

6. OCENA ZGODNOSCI SKEADNIKOW LUB ICH PRZYDATNOSCI DO STOSOWANIA ORAZ WERYFIKACJA
PODSYSTEMU
6.1. Skladniki interoperacyjnosci

Nie dotyczy
6.2. Podsystem ,,Tabor kolejowy” w odniesieniu do halasu emitowanego przez tabor kolejowy
6.2.1.  Procedury oceny

Na prosbe wnioskodawcy jednostka notyfikowana przeprowadza weryfikacje WE zgodnie z zalacznikiem VI do
dyrektywy 2008/57/WE, a takze zgodnie z wymaganiami stosownych modulow.

Wnioskodawca sporzadza deklaracje weryfikacji WE dla podsystemu , Tabor kolejowy” z uwzglednieniem aspektu
hatasu zgodnie z art. 18 ust. 1 oraz zalacznikiem V do dyrektywy 2008/57/WE.

6.2.2.  Moduly

Do celéw procedury weryfikacji w odniesieniu do wymagan dotyczacych halasu, okreslonej w sekcji 4, wnio-
skodawca ma mozliwo$¢ dokonania wyboru jednego z nastgpujacych modutéw:

a) procedura badania typu WE (modul SB) na etapie projektowania i rozwoju, w polaczeniu z modulem na
etapie produkgji, ktéra powinna stanowic jedng z ponizszych procedur:

— procedura ,System zarzadzania jako$cig produkgji” (modut SD), lub
— procedura weryfikacji produktu (modut SF);
b) procedura ,Pelny system zarzadzania jakoscig z badaniem projektu” (modut SH1).

Wybdr modutu SD jest dozwolony jedynie wéwczas, gdy wnioskodawca prowadzi system zarzadzania jakoscia
w zakresie produkcji, kontroli i badania produktu koficowego, zatwierdzony i nadzorowany przez wybrana
przez niego jednostke notyfikowana.

Wybér modutu SH1 jest dozwolony jedynie wowczas, gdy wnioskodawca prowadzi system zarzgdzania jakoscia
w zakresie projektowania, produkcji, koncowej kontroli, zatwierdzony i nadzorowany przez wybrang przez
niego jednostke notyfikowang.

6.2.3.  Metody weryfikacji specyficzne dla aspektu halasu emitowanego przez tabor kolejowy

6.23.1. Wprowadzenie

Niezaleznie od zwolniefi okreSlonych w niniejszej sekeji, wszystkie nowe typy muszag by¢ domyslnie ocenione
zgodnie z wymaganiami podanymi w sekcji 4 niniejszej TSI. Zamiast procedur badawczych okreslonych w sekcji
4 niniejszej TSI, niektdre lub wszystkie badania mozna zastapi¢ uproszczong metoda oceny. Kryteria kwalifiku-
jace i wymagania zwiazane z metodg uproszczonej oceny podano w niniejszej sekcji.

Metoda uproszczonej oceny polega na akustycznym poréwnaniu ocenianego typu do istniejgcego typu
o udokumentowanej charakterystyce halasu zgodnej z TSI ,Halas”; ten ostatni okreslany jest mianem typu
odniesienia.

Dozwolone jest zastepcze badanie hatasu w drodze uproszczonej oceny, o ile typ poddawany ocenie jest
poréwnywalny z typem odniesienia, pod warunkiem ze typ odniesienia zostal zbadany zgodnie z jednym

z ponizszych:

a) sekcja 4 niniejszej TSI, i w przypadku ktérej wyniki dotyczace hatasu przejazdu oznaczono jako ,poréwny-
walne”; lub

b) zgodnie z TSI odnoszacg si¢ do podsystemu ,Tabor kolejowy — halas” kolei konwencjonalnych przyjeta
decyzja 2006/66/WE.

Do uproszczonej oceny kwalifikuja si¢ nastepujace jednostki:
a) rozne sklady zespolow trakcyjnych;
b) jednostki odnowione lub zmodernizowane zgodnie z pkt 7.6 niniejszej TSI;

¢) nowe jednostki, w duzym stopniu oparte na istniejacej konstrukcji (ta sama rodzina pojazdéw).
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W przypadku jednostek poddawanych ocenie dowdd zgodnosci do celéw uproszczonej oceny powinien zawieraé
szczegblowy opis zmian majacych wplyw na halas w poréwnaniu z typem odniesienia. W oparciu o ten opis
nalezy dokona¢ uproszczonej oceny (zob. pkt 6.2.3.2 i 6.2.3.3) w celu zidentyfikowania réznic w zakresie
przewidywanej emisji hatasu, dotyczacych przypadkéw hatasu okreslonych w pkt 4.2, pomigdzy jednostka
odniesienia i jednostkg poddawang ocenie.

Uproszczona ocena moze by¢ zastosowana w odniesieniu do jednostki autonomicznie dla kazdego
z poszczegllnych przypadkéw hatasu: halas stacjonarny, hatas ruszania, halas wewnatrz kabiny i halas przejazdu.

6.2.3.2. Uproszczona ocena w przypadku lokomotyw, zespoléw trakcyjnych, wagondéw
pasazerskich i maszyn torowych (OTM)

Uproszczona ocena powinna wykazaé, ze jednostka poddawana ocenie jest zgodna z obowigzujagcymi pozio-
mami halasu okre$lonymi w niniejszej TSI dla tych przypadkow hatasu, w odniesieniu do ktérych stosowana jest
uproszczona ocena.

Uproszczona ocena w odniesieniu do jednostki obejmuje dostarczenie dowodu wykazujacego, ze systemy
i charakterystyki zwigzane z emisja halasu sg albo identyczne z systemami i charakterystykami typu odniesienia,
albo sa takie, ze nie doprowadzg do zwigkszonej emisji halasu przez jednostke poddawang ocenie. Uproszczona
ocena moze mie¢ forme obliczenia lub uproszczonego pomiaru (np. moc akustyczna zrédel halasu) albo ich
polaczenia. Systemy zwigzane z emisjg halasu, ktére réznig si¢ od systeméw typu odniesienia, nalezy wskaza¢
w dokumentacji technicznej.

6.2.3.3. Uproszczona ocena w przypadku wagondéw towarowych

W przypadku wagonéw zmodernizowanych lub odnowionych zob. takze pkt 7.6.1. W sytuacji gdy niezbedna
jest dodatkowa ocena zgodnosci i zachowana jest zgodno$¢ z tabela 7, dozwolone jest zastosowanie metody
uproszczonej oceny w odniesieniu do zmodernizowanych lub odnowionych wagonéw towarowych.

W przypadku nowych wagonéw: w przypadkach gdy zachowana jest zgodno$¢ z tabelg 7, dozwolone jest
zastosowanie metody uproszczonej oceny w odniesieniu do wagonéw towarowych.

Tabela 7

Wykaz parametréw zwigzanych z emisja halasu w przypadku wagonéw towarowych i ich
dozwolonych réznic w stosunku do konfiguracji ,typu odniesienia”

Parametr jednostki Dozwolona réznica Dotyczy:
Hatas Hatas
stacjonarny przejazdu
Maks. predkosé jednostki Dozwolone zwigkszenie o maks. — °
10 km/h w stosunku do typu odnie-
sienia
Typ kota Dozwolona, o ile emituje mniej halasu — °

niz typ kola w typie odniesienia
(charakterystyka akustyczna kot okre-
$lona w zataczniku E do EN 13979-1)

Liczba osi na jednostke dlugosci | Dozwolona w przypadku zmniej- — °
(dotyczy dlugosci wagonu lub liczby | szenia w stosunku do typu odniesienia
zestawéw kolowych, lub obydwu tych

wartosci)

Cigzar whasny Dozwolona  zmiana o +/-5% — °
w stosunku do typu odniesienia

Uklad hamulcowy Nie sa dozwolone zmiany w stosunku — °
do typu odniesienia

Klasa wagonu (np. cysterna, wagon | Nie jest dozwolona zmiana klasy ° °

samowyladowczy, wagon bagazowy, | w stosunku do typu odniesienia

platforma)

Urzadzenia pomocnicze Bez ograniczen ° —

Jezeli dozwolone jest zastosowanie uproszczonej oceny:
a) poziomy halasu przejazdu okreslone w pkt 4.2.1.1 uznaje si¢ za zgodne bez badania;

b) w przypadku halasu stacjonarnego uproszczona ocena obejmuje dostarczenie dowodu wykazujacego, ze
systemy i charakterystyki zwiazane z emisja halasu sa albo identyczne z systemami i charakterystykami
typu odniesienia, albo s3 takie, ze nie doprowadza do zwigkszonej emisji hatasu przez jednostke poddawana
ocenie. Uproszczona ocena moze mie¢ forme obliczenia lub uproszczonego pomiaru (np. moc akustyczna
zrédel hatasu), albo ich polaczenia. Systemy zwiazane z emisja hatasu, ktére réznia si¢ w stosunku do typu
odniesienia, nalezy wykaza¢ w dokumentacji techniczne;.
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6.2.4.

7.2.

7.3.

7.4.

7.5.

Jednostki wymagajgce certyfikacii WE w kontekscie TSI ,Tabor kolejowy dla kolei duzych predkosci” oraz w kontekscie
niniejszej TSI

W sytuacji gdy jednostka zostala pozytywnie oceniona w kontekscie TSI ,Tabor kolejowy dla kolei duzych
predkosci”, uznaje si¢ ja za spelniajaca wymagania zawarte w niniejszej TSI bez dalszych kontroli. W takim
przypadku wnioskodawca moze wydaé swoja deklaracje WE bez dalszej oceny. Jest to dozwolone jedynie
woéweczas, gdy nie istniejg odstepstwa w odniesieniu do aspektéw hatasu.

WPROWADZANIE W ZYCIE
Uwagi ogélne

Przy wprowadzaniu w zycie TSI nalezy uwzgledni¢ catkowite przechodzenie sieci kolei konwencjonalnych
w kierunku pelnej interoperacyjnosci.

Aby wesprzec ten proces, TSI umozliwiajg etapowe, stopniowe stosowanie i skoordynowane wprowadzanie
w zycie innych TSL

Przeglad TSI

Zgodnie z art. 6 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE Agencja jest odpowiedzialna za przygotowanie przegladéw
i aktualizacji TSI oraz zalecefi dla Komisji tak, aby uwzgledni¢ postep technologiczny lub wymagania spoteczne.
Ponadto wplyw na niniejsza TSI moze mie¢ réwniez stopniowe przyjmowanie i przeglad innych TSI Propono-
wane zmiany do niniejszej TSI podlegaja rygorystycznemu przegladowi, a uaktualnione TSI beda publikowane
okresowo, orientacyjnie co trzy lata.

W kazdym przypadku, najpézniej do dnia 23 czerwca 2013 r., Komisja dostarczy komitetowi, o ktérym mowa
w art. 29 dyrektywy 2008/57/WE (zwanemu takze komitetem RIS) sprawozdanie, a jezeli zajdzie taka potrzeba,
takze wniosek w sprawie przegladu niniejszej TSI, w odniesieniu do nastepujacych zagadnien:

a) ocena wprowadzenia w zycie TSI, w szczeg6lnosci kosztéw i zyskow;

b

-~

zastosowanie ciaglej krzywej warto$ci granicznych LpAeq,Tp dla halasu przejazdu wagondéw towarowych
w funkcji ofd (osi na jednostke dlugosci), pod warunkiem ze nie uniemozliwi to innowacji technicznej,
w szczeg6lnoéci w odniesieniu do zestawdw wagonow;

¢) wartoSci dopuszczalne drugiego etapu dla halasu przejazdu w odniesieniu do wagonéw, lokomotyw,
zespoléw trakcyjnych i wagonéw pasazerskich (zob. pkt 7.3), na podstawie wynikoéw poréwnywalnych
kampanii pomiaréw halasu, z uwzglednieniem zwlaszcza postepu technicznego i dostgpnych technologii
w odniesieniu do zaréwno do toru, jak i taboru kolejowego oraz analiz kosztow i zyskdw;

d) ewentualne wartosci dopuszczalne drugiego etapu dla halasu ruszania w odniesieniu do lokomotyw spalino-
wych i zespoléw trakcyjnych;

e) ujecie infrastruktury w zakresie TSI ,Halas” w koordynacji z TSI ,Infrastruktura”;
f) ujecie w TSI planu monitorowania wad kél. Wady kot majg wplyw na emisje halasu.

Podejicie dwuetapowe

Zaleca sig, aby w przypadku nowego taboru kolejowego, ktéry ma by¢ zaméwiony po dniu 23 czerwca 2016 r.
lub dopuszczony do eksploatacji po dniu 23 czerwca 2018 r., pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4 niniejszej TSI, zostaly
zastosowane z uwzglednieniem zmniejszenia o 5 dB, z wyjatkiem DMU i EMU. Dla obu ostatnich przypadkéw
zmniejszenie wynosi 2 dB. Zalecenie to postuzy jedynie jako podstawa dla przegladu pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4
w kontekscie procesu przegladu TSI, o ktérym mowa w pkt 7.2.

Program modernizacji adaptacyjnej w celu zmniejszenia hatasu

Biorgc pod uwage dlugi cykl zycia pojazdéw kolejowych, niezbedne jest réwniez podjecie Srodkéw w stosunku
do istniejacego parku taboru kolejowego, dajac pierwszefistwo wagonom towarowym, aby przyczyni¢ si¢ do
zauwazalnego obnizenia odbieranego poziomu halasu w rozsagdnym okresie. Komisja podejmie inicjatywy w celu
omdéwienia z odpowiednimi zainteresowanymi stronami opcji w zakresie modernizacji adaptacyjnej wagonow
towarowych tak, aby osiggna¢ ogdlne porozumienie w branzy.

Zastosowanie niniejszej TSI do nowego taboru kolejowego

Specyfikacje podane w niniejszej TSI majg zastosowanie do calego nowego taboru kolejowego objetego zakresem
niniejszej TSL

Halas ruszania

Wartosci dopuszczalne halasu ruszania moga by¢ podniesione o 2 dB w przypadku wszystkich DMU o mocy
silnikéw wigkszej niz 500 kW/silnik, dopuszczonych do eksploatacji najpézniej do dnia 23 czerwca 2011 r.
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7.5.2.  Wyjgtki dla uméw krajowych, dwustronnych, wielostronnych i migdzynarodowych
7.52.1. Obecnie obowiazujace umowy

W przypadku gdy zgloszone umowy zawieraja wymagania dotyczace halasu, umowy te sg nadal dopuszczone,
do czasu podjecia niezbednych Srodkow, lacznie z dotyczacymi niniejszej TSI umowami na szczeblu UE
z Federacja Rosyjska 1 wszystkimi pozostalymi panistwami WNP graniczacymi z UE.

7.52.2. Przyszte umowy lub zmiany obecnie obowigzujgcych uméw

Kazda przyszla umowa lub zmiany obecnie obowiazujacych uméw powinny uwzgledni¢ prawodawstwo UE, a w
szczegdlnosci niniejsza TSI Pafstwa czlonkowskie powiadamiaja Komisj¢ o takich umowach/zmianach.

7.6. Zastosowanie niniejszej TSI do istniejacego taboru kolejowego
7.6.1.  Odnowienie lub modernizacja istniejgcych wagondw towarowych

W przypadku odnowy lub modernizacji wagondéw towarowych zainteresowane panstwo czlonkowskie musi
zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57|WE podja¢ decyzje, czy konieczne jest nowe zezwolenie na dopuszczenie
do eksploatacji. Jezeli osiggi ukladu hamulcowego tego wagonu ulegly zmianie na skutek odnowienia lub
modernizacji, i jezeli konieczne jest nowe zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, obowigzuje wymaganie,
zgodnie z ktérym poziom halasu przejazdu tego wagonu musi by¢ zgodny ze stosownym poziomem podanym
w tabeli 1 w pkt 4.2.1.1.

Jezeli wagon podczas odnawiania lub modernizacji jest wyposazany (lub zostal juz wyposazony)
w kompozytowe klocki hamulcowe, bez umieszczania w wagonie dodatkowych Zrédel hatasu, wtedy nalezy
bez badania przyja¢, ze wartosci podane w pkt 4.2.1.1 s speknione.

Modernizacja przeprowadzona wylacznie w celu zmniejszenia emisji hatasu nie jest obowiazkowa, jezeli jednak
modernizacja jest przeprowadzana z innego powodu, wtedy nalezy wykazaé, ze odnowienie lub modernizacja
nie powoduje zwickszenia pozioméw halasu przejazdu, a w przypadku ich zwigkszenia, ze poziomy te nie
przekraczajg wartosci granicznych okre§lonych w niniejszej TSI

W przypadku halasu stacjonarnego nalezy wykazaé, ze nie dochodzi do zwigkszenia pozioméw hatasu stacjo-
narnego, a w przypadku ich zwigkszenia — ze poziomy te nie przekraczaja warto$ci granicznych okreslonych
w niniejszej TSI

Jako alternatywa w stosunku do pelnego pomiaru pojazdu, dozwolone jest przeprowadzenie wykazania zgod-
nosci jednostki poprzez ocen¢ na warunkach okreslonych w pkt 6.2.3 niniejszej TSI. W takim przypadku
jednostka przed modernizacja peni role jednostki odniesienia.

7.6.2.  Odnowienie lub modernizacja lokomotyw, zespotow trakcyjnych, wagonéw pasazerskich i maszyn torowych (OTM)

Nalezy wykazaé, ze nie dochodzi do zwigkszenia pozioméw hatasu w odnowionych lub zmodernizowanych
jednostkach albo w przypadku ich zwigkszenia — ze poziomy te nie przekraczaja warto$ci granicznych okre-
Slonych w niniejszej TSI

Wykazanie zgodnosci jednostki moze, jako alternatywa w stosunku do pelnego pomiaru pojazdu, by¢ takze
przeprowadzone poprzez oceng na warunkach okre$lonych w pkt 6.2.3 niniejszej TSI. W takim przypadku
jednostka przed modernizacjg peni role jednostki odniesienia.

7.7. Przypadki szczegblne
7.7.1. Wprowadzenie

W przypadkach szczeg6lnych, o ktérych mowa w niniejszym punkcie, zastosowanie majg nastgpujace przepisy
szczegllne.

Przypadki szczegélne naleza do dwu kategorii: przepisy stosuje si¢ na stale (przypadek ,P”) lub tymczasowo
(przypadek ,T7). W przypadkach tymczasowych zaleca si¢, aby zainteresowane panstwa cztonkowskie dostoso-
waly si¢ do odpowiedniego podsystemu albo do 2010 r. (przypadek ,T1”), co jest celem wyznaczonym w decyzji
1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 23 lipca 1996 r. w sprawie wspélnotowych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej ('), albo do 2020 r. (przypadek ,T2").

7.7.2. Wykaz przypadkéw szczegdlnych

7.7.2.1. Warto$ci dopuszczalne hatasu stacjonarnego, ,bezwzglednie przeznaczone do
stosowania jedynie w sieciach Zjednoczonego Krélestwa i Irlandii”

Kategoria ,P” — — stale

Tabela 8

Warto$ci graniczne LpAeq,T halasu stacjonarnego emitowanego przez DMU

Pojazdy LpAeq,T w dB

DMU 77

() Dz.U. L 228 z 9.9.1996, s. 1.
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7.7.2.2. Finlandia
Kategoria ,P” — stale

Zastosowanie krajowych przepiséw technicznych zamiast wymagan niniejszej TSI jest dozwolone w odniesieniu
do taboru kolejowego pafistw trzecich, ktory ma by¢ wykorzystywany na finskiej sieci o szerokosci toru
1524 mm w ruchu pomiedzy Finlandig a siecig paristw trzecich o szerokosci 1 520 mm.

Kategoria ,T1” — tymczasowe

Na terytorium Finlandii wartosci dopuszczalne halasu stacjonarnego wymienione w pkt 4.2.1.2 nie majg zasto-
sowania do wagonéw wyposazonych w agregat wysokoprezny do zasilania energig elektryczng o mocy wigkszej
niz 100 kW, gdy agregat jest uzywany. W tym przypadku warto$¢ dopuszczalna hatasu stacjonarnego moze by¢
zwigkszona o 7 dB ze wzgledu na dolny zakres temperatury do - 40 °C w polaczeniu z warunkami zamarzania
i oblodzenia.

7.7.23. Warto$ci dopuszczalne hatasu ruszania, ,bezwzglednie przeznaczone do stoso-
wania jedynie w sieciach Zjednoczonego Krélestwa i Irlandii”

Kategoria ,P” — stale

Tabela 9
Warto$ci graniczne LpAFmax halasu ruszania lokomotyw elektrycznych, lokomotyw spalinowych
i DMU
Pojazd LpAFmax w dB
Lokomotywy elektryczne o P <4 500 kW na kole 84
Lokomotywy spalinowe o P <2 000 kW na wale 89
DMU o P < 500 kW/silnik 85

7.7.24. Warto$ci dopuszczalne hatasu przejazdu dla wagondéw towarowych w Finlandii,
Estonii, na totwie i Litwie

Kategoria ,T1” — tymczasowe

Wartosci dopuszczalne emisji hatasu dla wagonéw towarowych nie s3 wazne w przypadku Finlandii, Estonii,
Lotwy i Litwy. Powodem tego sa wzgledy bezpieczefistwa w warunkach zimowych w panstwach nordyckich. Ten
szczegllny przypadek pozostaje wazny do czasu, gdy specyfikacja funkcjonalna oraz metoda oceny
w odniesieniu do kompozytowych klockéw hamulcowych zostang ujgte w poprawionej wersji TSI ,Wagony
towarowe”.

Nie wyklucza to eksploatacji wagonéw towarowych z innych panstw czlonkowskich w panstwach nordyckich

i baltyckich.

7.7.2.5. Przypadek szczegdlny dla Grecji
Kategoria ,T1” — tymczasowe: tabor kolejowy w odniesieniu do szerokosci toru 1 000 mm lub mniejszej

Do istniejacej wyodrebnionej szeroko$ci 1 000 mm zastosowanie majg przepisy krajowe.

7.7.2.6. Przypadek szczegdlny dla Estonii, Lotwy i Litwy
Kategoria ,T1” — tymczasowe

Wartosci dopuszczalne emisji hatasu dla calego taboru (lokomotywy, wagony pasazerskie, EMU i DMU) nie sa
wazne w przypadku Estonii, Lotwy i Litwy do czasu przegladu niniejszej TSI Do tego czasu w pafistwach tych
bedg przeprowadzane kampanie pomiarowe; w ramach przegladu niniejszej TSI nalezy uwzgledni¢ wyniki tych
kampanii.
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DODATEK A

DEFINICJA TORU ODNIESIENIA
Tor odniesienia powinien spelnia¢ nastgpujgce wymagania:

Al. Chropowato$¢ akustyczna szyn toru testowego

Warunek dotyczacy chropowatosci akustycznej szyn uznaje si¢ za odpowiedni do celéw pomiaréw poréwnywal-
nych, jezeli widma chropowatosci w pasmie tercjowym, ustalone zgodnie z EN 15610 na calej dlugosci odcinka
testowego, s3 zgodne z ponizszg gorng warto$cig dopuszczalng, przy uwzglednieniu, w razie koniecznosci, procesu
elastycznosci opisanego w dodatku B. Szeroko$¢ pasma dlugosci fali powinna wynosi¢ co najmniej od 0,003 m do
0,10 m (0,3 cm do 10 cm zgodnie z rysunkiem 1).

Rysunek 1

Goérna krzywa graniczna dla chropowato$ci akustycznej szyn
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Legenda
1 Poziom chropowatoici w pasmie tercjowym, dB 3 Poziom chropowatosci w pasmie tercjowym, dB

2 Dlugos¢ fali, cm
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A2. Wlasciwosci dynamiczne toru testowego

Warunek dotyczacy wlasciwosci dynamicznych toru uznaje si¢ za odpowiedni do celéw pomiaréw poréwnywal-
nych, jezeli widma szybkosci zanikania drgan toru w pasmie tercjowym, zmierzone zgodnie z EN 15461 na calej
dlugosci odcinka testowego, sa zgodne z nastgpujacymi dolnymi wartoSciami dopuszczalnymi:

Rysunek 2
Dolne krzywe graniczne dla szybkosci zanikania drgan toru
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Legenda
1 Szybko$¢ zanikania drgan toru, dB/m 3 Dopuszczalna warto$¢  szybkosci  zanikania
2 Czestotliwo§é, Hz pionowych drgafi toru

4 Dopuszczalna warto$¢  szybkoSci  zanikania
poprzecznych drgan toru
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BI1.

B2.

DODATEK B

METODA OBLICZANIA NIEWIELKICH ODCHYLEN

Metoda ustalania dopuszczalnych niewielkich odchylefi od wymagan dotyczacych chropowatosci szyn

Zasada

Metoda ,niewielkich odchylen” ma na celu wprowadzenie pewnej elastycznosci do oceny zgodnosci odcinka toru
testowego w kierunku krzywej granicznej chropowatosci akustycznej szyn w ramach badan przy stalej predkosci.
Przyjmuje si¢, ze zaréwno krzywa graniczna, jak i zmierzone widma chropowatosci akustycznej szyn sa widmami
dlugosci fali w pasmie tercjowym.

Odchylenia od szybkosci zanikania drgai toru nie s3 dopuszczalne w ramach metody obliczania niewielkich

odchylen.

Metoda polega na obliczeniu korekty do zmierzonego poziomu w oparciu o efekt dowolnego przekroczenia
okreslonego widma chropowatosci akustycznej szyn. Réznica pomiedzy skorygowanym poziomem halasu prze-
jazdu a poziomem zmierzonym jest nastepnie porownywana z kryterium dopuszczalnosci.

Jezeli kryterium jest spelnione, oddzialywanie akustyczne odchylent od wymagan dotyczacych chropowatosci szyn
uwaza si¢ za ,niewielkie”, a zmierzony poziom halasu przejazdu uznaje si¢ za poréwnywalny.

Metoda ta jest zalezna od predkosci pociggu.

Przetwarzanie danych

. Wygenerowanie ,zaledwie zgodnego” skorygowanego widma z widma diugosci fali zmierzonej chropowatosci akustycznej szyn
(etap 1)

Widma dlugosci fali zmierzonej chropowatosci akustycznej szyn nalezy usredni¢ energetycznie. Skorygowane
widmo nalezy wyprowadzi¢ z widma dlugosci fali zmierzonej chropowatosci akustycznej szyn oraz z widma
granicznego, zgodnie z nastgpujacym wzorem:

~ corrected .~ measured ~ limit
Lr,mil (}\) = min [Lr,mil (}\) ) Lr,mil (}\)}
gdzie:

L™ (A) to widmo dlugosci fali zmierzonej chropowatosci akustycznej szyn w pasmie tercjowym;

~limit . . s . . 4. .
L,??;I (M) to widmo graniczne dtugoci fali w pasmie tercjowym;

~corrected

Ly (A) to widmo dlugosci fali skorygowanej chropowatosci akustycznej szyn w pa$mie tercjowym;

UWAGA 1 Skorygowane widmo chropowatosci akustycznej szyn jest réwnowazne z widmem zmierzonym z wyjgtkiem pasm
dtugosci fali, w przypadku ktdrych zmierzone widmo wykracza poza wartosci graniczne.

UWAGA 2 Skorygowane widmo chropowatosci akustycznej szyn jest zgodne z widmem granicznym.

B2.2. Okreslenie ilosciowe odchylei w ramach widma czestotliwosci chropowatosci szyn (etap 2)

Nalezy przenies¢ widma dlugosci fali w pasmie tercjowym (skorygowana i zmierzona chropowato$¢ akustyczna
szyn) do dziedziny czgstotliwosci w celu zsyntetyzowania widm czgstotliwo$ci w pasmie tercjowym zgodnych z EN
61260. Przeprowadza si¢ to w dwoch etapach:

a) w pierwszej kolejnosci nalezy wyprowadzi¢ czestotliwosci z dlugosci fali za pomoca wzoru f = v/A, gdzie A to
dlugos¢ fali, a f to odpowiadajaca jej czestotliwo$¢ przy predkosci pociagu v. W rezultacie otrzyma si¢ nieznor-
malizowane widmo czgstotliwosci chropowato$ci w pasmie tercjowym;

b) nastgpnie nalezy rozprowadzi¢ energie w kazdym pasmie czgstotliwosci na widmach znormalizowanych
zgodnie z algorytmem udostgpnionym w zataczniku C do EN 15610.

Wplyw odchylen na widmo czestotliwosci chropowatosci akustycznej szyn jest nastepnie okreslany ilosciowo za
pomoca widma korygujacego, ktére oblicza si¢ w sposéb nastepujacy:

measured corrected

ALr.mil(f) = Lr.mil (f) _Lr.mil (f)
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gdzie:

measured
r.rail

L (f) to widmo czestotliwosci zmierzonej chropowatosci akustycznej szyn w pa$mie tercjowym;

corrected . . . . 4. . L. .
Lyt (f) to widmo czgstotliwosci skorygowanej chropowatosci akustycznej szyn w pa$mie tercjowym;

AL, i(f) to widmo korygujace czestotliwosci w pasmie tercjowym.

. Obliczenie poprawionego widma hatasu (etap 3)

Poprawione widmo halasu oblicza si¢ ze zmierzonego poziomu halasu i widma korygujacego chropowatosé
zgodnie z ponizszym wzorem:

revised measured

LpAeq,Tp(f) = LpAeq.Tp (f) - ALr,miI(f)

Poprawione widmo halasu wyprowadza si¢ w oparciu o uproszczony proces. Procedury tej nie stosuje si¢ jako
metody przewidywania do celéw korygowania pozioméw hatasu.

UWAGA Poniewaz w ramach metody obliczania przyjeto, ze przekroczenie chropowatosci szyn odnosi sig bezposrednio do
catkowitego hatasu, poprawione widmo hatasu stanowi minimum, ktdre moglo zostaé zmierzone za pomocg

Lzaledwie zgodnego” widma chropowatosci.

Gorng granice wplywu halasu odchylen od wymagan dotyczacych chropowatosci szyn nalezy nastgpnie wyprowa-
dzi¢ ze zmierzonych i poprawionych widm halasu za pomoca wzoru:

measured corrected
ALPAE‘%TP = @{LpAequp (fl) } - 6.9 {LpAeq,Tp (fl) }

gdzie @{} oznacza sum¢ dB wszystkich pasm tercjowych czgstotliwosci i.

Kryterium dopuszczalnosci

Tor uznaje si¢ za zgodny w odniesieniu do widma chropowatosci akustycznej szyn, jezeli wptyw hafasu ALyeq 1y
obliczony zgodnie z etapem 3 jest mniejszy lub réwny 1 dB.

Zgodnos¢ t¢ nalezy zbada¢ dla jednego przejazdu przy kazdej predkosci.
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C2.2.

C3.

C4.
C4.1.

C4.2.

DODATEK C

SZCZEGOLY POMIARU W ODNIESIENIU DO POMIAROW HALASU STACJONARNEGO
Badanie stacjonarne
Informacje ogélne

Pomiaréw nalezy dokonywaé tylko wowczas, gdy zrédta halasu znajduja si¢ w stanie spoczynku przy uwzgled-
nieniu warunkéw eksploatacji okre$lonych w sekcji ,Warunki pojazdu” w niniejszym zataczniku.

Warunki otoczenia
Otoczenie akustyczne

W tréjkatnym obszarze pomigdzy torem a mikrofonem, rozciagajacym si¢ wzdluz toru na odleglos¢ réwna
podwdjnej odleglosci mikrofonu w stosunku do jednej ze stron, miejsce przeprowadzenia badania musi zapew-
nia¢ swobodne rozchodzenie si¢ dzwigku. Aby osiggnal ten rezultat:

— poziom powierzchni gruntu na tym obszarze powinien miesci¢ si¢ w granicach od + 0 m do — 2 m wzgledem
niwelety glowki szyny,

— na obszarze tym nie moga znajdowal si¢ materialy pochlaniajace dZwick (np. zalegajacy $nieg, wysoka
roélinno$¢) ani powierzchnie odbijajace dzwiek (np. woda, 16d, smotobeton lub beton),

— na obszarze tym nie moga przebywal zadne osoby, natomiast obserwator powinien znajdowac si¢ w takim
polozeniu, ktére nie ma istotnego wplywu na mierzony poziom ci$nienia akustycznego,

— obecno$¢ innych toréw jest na tym obszarze dozwolona, o ile wysoko§¢ niecki podsypkowej toru nie
przekracza wysokosci powierzchni szyn toru testowego.

Co wigcej, na otaczajacym mikrofony obszarze o promieniu co najmniej trzy razy wigkszym niz odleglosé
pomiaru nie moga znajdowa¢ si¢ duze przedmioty odbijajace dZwigk, np. ogrodzenia, pagérki, skaly, mosty
lub budynki.

Poziom cisnienia akustycznego hatasu tla

Nalezy dotozy¢ staran w celu zagwarantowania, Ze halas z innych Zrddel (takich jak inne pojazdy lub zaklady
przemystowe, albo spowodowany wiatrem) nie wywiera istotnego wplywu na pomiary.

Maksymalna warto$¢ Laeqr T=20s hatasu tla we wszystkich polozeniach mikrofonu powinna wynosi¢ co
najmniej 10 dB mniej niz ostateczny wynik (Srednia energetyczna wszystkich pozycji pomiarowych, zob.
w sekgji ,Siatka pomiarowa” w niniejszym zalaczniku) uzyskany podczas dokonywania pomiaru halasu emito-
wanego przez jednostke w obecnosci hatasu tha.

Warunki na torze

Pomiaréw nalezy dokonywal na torze z podsypka.

Warunki pojazdu
Informacje ogdlne

Systemy zarzadzania powietrzem, w tym kratki wentylacyjne, filtry i wentylatory, musza by¢ drozne.
W czasie pomiaréw drzwi i okna jednostki musza by¢ zamknigte.

Normalne warunki eksploatacji

Pomiaréw nalezy dokonywaé w normalnych warunkach eksploatacji okreslonych ponizej:

Wszystkie urzadzenia, ktdre pracuja nieprzerwanie w czasie, gdy jednostka jest nieruchoma, powinny pracowaé
przy normalnym obcigzeniu, co oznacza funkcjonowanie w temperaturze zewnetrznej 20 °C. W przypadku
systeméw HVAC (ogrzewanie, wentylacja i klimatyzacja) obstugujacych pomieszczenia dla pasazeréw oraz miejsca
pracy, a takze ukladu dostarczajacego energi¢ na potrzeby tej funkcji, parametry uwzgledniajace wplyw klimatu
nalezy ustawi¢ w spos6b nastepujacy: predko$¢ wiatru réwna 3 m/s, wilgotno$¢ wzgledna réwna 50 %, strumief
energii promieniowania stonecznego réwny 700 W/m?, jedna osoba na siedzeniu oraz stala temperatura
wewnetrzna réwna 20 °C.
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C5.1.

Wyposazenie trakcyjne powinno znajdowaé si¢ w stacjonarnym stanie cieplnym przy wyposazeniu chfodzacym
pracujgcym na poziomie minimalnym. W przypadku jednostek wyposazonych w silniki spalinowe wewnetrznego
spalania silnik powinien pracowa¢ na biegu jalowym.

Pozycje pomiarowe
Siatka pomiarowa

Kazdy pojazd (zespot trakcyjny skladajacy si¢ z pewnej liczby pojazdéw) nalezy podzielié na réwnomiernie
rozmieszczone obszary, z ktorych kazdy ma identyczng dlugo$¢ pozioma I, wynoszacg od 3 m do 5 m. Dlugosé
pojazdu stanowi odlegtos¢ miedzy hakami cigglowymi lub zderzakami. Kazda pozycja pomiarowa jest umiesz-
czona wzdluz stosownego obszaru, w polowie jego dlugosci, po obu stronach pojazdu. Dodatkowe pozycje
pomiarowe nalezy ulokowa¢ na czole i na tyle jednostki: dwa mikrofony umieszczone pod katem 60° wzgledem
linii $rodkowej toru, na poétokregu, ktérego Srodek znajduje si¢ w punkcie Srodkowym korica jednostki (bez
hakéw cieglowych ani zderzakéw), i o promieniu réwnym 7,5 m, jak przedstawiono na rysunku 3. W przypadku
jednostki doczepnej pomiaréw na wspomnianych dodatkowych pozycjach nalezy dokonywac jedynie na tych
konicach, na ktérych znajduje si¢ kabina.

Kazda pozycja pomiarowa musi by¢ umieszczona w odlegtosci 7,5 m od linii Srodkowej toru, na wysokosci 1,2
m ponad niweletg gléwki szyny i naprzeciw $rodka jednostki.

0§ mikrofonu powinna by¢ pozioma oraz skierowana prostopadle do konturu jednostki.

Zmniejszenie liczby pozycji pomiarowych

Zbedne pomiary mozna poming¢, biorac pod uwage, ze niektdre pozycje pomiarowe sa réwnowazne (i pozwola
uzyska¢ podobne poziomy hatasu), w nastepujacych przypadkach:

a) jezeli obie strony jednostki s identyczne (symetryczne osiowo lub symetryczne punktowo), dozwolone jest
pominigcie punktéw pomiarowych po jednej stronie jednostki;

b) jezeli kilka pojazdéw tego samego typu znajduje si¢ w zespole trakcyjnym lub w pociagu o stalym skladzie,
dozwolone jest dokonanie jednokrotnego pomiaru kazdego z typéw pojazdu.

Zmniejszenie liczby pozycji pomiarowych nalezy uzasadni¢ w sprawozdaniu. Nalezy wyszczegdlni¢ pominigte
punkty oraz okresli¢ ich przyjete réwnowazne umiejscowienie.

Rysunek 3

Przykladowa siatka pozycji pomiarowych do celéw pomiaru halasu stacjonarnego zespolu trakcyjnego.
Kazdy z pojazdéw: a, b i ¢, jest podzielony na réwnomiernie rozmieszczone obszary, z ktérych kazdy
ma dtugo$¢ réwng 1,5, /4 i 1./4, odpowiednio od 3 m do 5m
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C7.

C8.

Wielko$ci mierzone

Mierzona wielkos¢ akustyczna to Lyseqr, przy T=20s.

Procedura badawcza

Jednostka musi by¢ nieruchoma.

Wymagane sg co najmniej trzy wazne probki pomiarowe z kazdej pozydji, ktére pobiera si¢ sekwencyjnie od razu
na kazdej pozycji albo sekwencyjnie po jednej na kolejnych pozycjach. Wazno§¢ pomiaréw nalezy poddaé ocenie
pod katem poziomu hatasu tla (zob. w sekgji ,Poziom cinienia akustycznego halasu tla” w niniejszym zataczniku)
oraz dopuszczalnego rozrzutu prébek pomiarowych (w przypadku gdy wymagana jest seria trzech prébek
pomiarowych, nalezy przestrzega¢ wymagania dotyczacego rozrzutu mniejszego lub réwnego 3 dB, aby pomiar
mogt zosta¢ uznany za wazny. W innym wypadku nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe pomiary).

Przedzial czasu pomiaru T powinien wynosi¢ co najmniej 20s. Jezeli jednak wyjatkowo nie jest mozliwe
utrzymanie Zrédla halasu na jego nominalnym obcigzeniu przez 20 s, przedzial czasu pomiaru T mozna
zmniejszy¢ do minimum 5 s. Zmniejszenie to nalezy okresli¢ i uzasadni¢ w sprawozdaniu z badan.

Przetwarzanie danych

Dla kazdego zestawu pomiardw (jedna prébka na kazdej pozycji), poziomy hatasu L', zmierzone na wszyst-
kich pozycjach i nalezy usredni¢ energetycznie zgodnie z ponizszym wzorem w celu uzyskania pojedynczego
wskaznika halasu reprezentatywnego dla jednostki:

<LPA8%T>M ~10-1g Z":lliloﬂmﬂ/lo

=1 ‘1ot

gdzie:
L' pcqr — to poziom cinienia akustycznego zmierzony w punkcie pomiarowym i
n — to liczba pozycji pomiarowych

l; - to dlugo$¢ zwigzana z pozycja pomiarows i

ltot = Zli
i=1

Liczba n pozycji pomiarowych wykorzystana w dodawaniu odpowiada calej siatce okre$lonej w sekgji ,Siatka
pomiarowa” w niniejszym zalaczniku przed jakimkolwiek ewentualnym zmniejszeniem tej liczby (zob. w sekgji
,Zmniejszenie liczby pozycji pomiarowych” w niniejszym zalaczniku). W stosownych przypadkach poziomy
hatasu zmierzone w punktach réwnowaznych nalezy przypisa¢ do punktéw pominigtych.

Nalezy nastgpnie opracowaé warto$¢ <LPA€% )it dla kazdego z trzech zestawow pomiaréw.

Wynik badania stanowi Srednia arytmetyczna wartosci <L
decybela.

pAeqT\> zaokraglona do najblizszego calkowitego
7 L unit

Poszczegdlne (\LPAE% T>wm' jak réwniez Srednig, nalezy przedstawi¢ w sprawozdaniu. Ponadto w sprawozdaniu

\

nalezy przedstawiC pelen zestaw Lip Acq T Zmierzonych na wszystkich pozycjach pomiarowych.
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DODATEK D

SZCZEGOLY POMIARU W ODNIESIENIU DO POMIAROW HALASU RUSZANIA
Badanie przyspieszenia z postoju
D1. Warunki otoczenia
D1.1. Otoczenie akustyczne

W tréjkgtnym obszarze pomiedzy torem a mikrofonem, rozciggajacym si¢ wzdluz toru na odlegltos¢ réwng
podwdjnej odleglosci mikrofonu w stosunku do jednej ze stron, miejsce przeprowadzenia badania powinno
zapewnia¢ swobodne rozchodzenie si¢ dzwigku. Aby osiaggnaé ten rezultat:

— poziom powierzchni gruntu na tym obszarze powinien miesci¢ si¢ w granicach od + 0 m do — 2 m wzgledem
niwelety gléwki szyny,

— na obszarze tym nie moga znajdowa¢ si¢ materialy pochlaniajace dZwigk (np. $nieg, wysoka roslinnos¢) ani
powierzchnie odbijajace dzwiek (np. woda, 16d, smolobeton lub beton),

— na obszarze tym nie mogg przebywaé zadne osoby, natomiast obserwator powinien znajdowal si¢ w takim
potozeniu, ktére nie ma istotnego wplywu na mierzony poziom ci$nienia akustycznego,

— obecno$¢ innych toréw jest na tym obszarze dozwolona, o ile wysoko$¢ niecki podsypkowej toru nie prze-
kracza wysokosci powierzchni szyn toru testowego.

Co wigcej, na otaczajgcym mikrofony obszarze o promieniu co najmniej trzy razy wigkszym niz odleglos¢
pomiaru nie mogg znajdowac si¢ duze przedmioty odbijajace dZwigk, np. ogrodzenia, pagérki, skaly, mosty lub

budynki.

D1.2. Poziom ci$nienia akustycznego hatasu tha

Nalezy dofozy¢ staran w celu zagwarantowania, ze hatas z innych Zrédel (takich jak inne pojazdy lub zaktady
przemystowe, albo spowodowany wiatrem) nie wywiera istotnego wplywu na pomiary.

Maksymalna warto$¢ Laeqr T = 20s halasu tla we wszystkich potozeniach mikrofonu powinna wynosi¢ co
najmniej 10 dB mniej niz warto$¢ Lypmex uzyskana podezas dokonywania pomiaru halasu emitowanego przez
jednostke w obecnosci hatasu tha.

D2. Warunki na torze

Tor na odcinku pomiarowym powinien by¢ ulozony bez zlaczy szynowych (szyny spawane) oraz pozbawiony
widocznych wad powierzchni, takich jak wybuksowanie szyn lub wzery czy czopy spowodowane $ciskaniem
materialu zewnetrznego pomigdzy kolami a szyng: nie powinien wystgpowaé zaden slyszalny hatas uderzeniowy
spowodowany spoinami lub luZnymi podkladami.

D3. Warunki pojazdu
D3.1. Informacje ogdlne

Systemy zarzadzania powietrzem, w tym kratki wentylacyjne, filtry i wentylatory, muszg by¢ drozne.
W czasie pomiaréw drzwi i okna jednostki muszg by¢ zamkniete.
Pomiaréw nalezy dokonywa¢ w normalnych warunkach eksploatacji, okreslonych ponizej:

Wszystkie urzadzenia, ktdre pracuja nieprzerwanie w czasie, gdy jednostka rusza z miejsca, powinny pracowaé
przy normalnym obciazeniu, co oznacza funkcjonowanie w temperaturze zewnetrznej 20 °C. W przypadku
systeméw HVAC (ogrzewanie, wentylacja i klimatyzacja) obstugujacych pomieszczenia dla pasazeréw oraz miejsca
pracy, a takze ukladu dostarczajacego energi¢ na potrzeby tej funkgji, parametry wplywajace na pracg systemu
klimatyzacyjnego nalezy ustawi¢ w sposob nastepujacy: predko$¢ wiatru rowna 3 m/s, wilgotno§¢ wzgledna réwna
50 %, strumieni energii promieniowania stonecznego réwny 700 W/m?, jedna osoba na siedzeniu oraz stafa
temperatura wewnetrzna réwna 20 °C.

Jezeli halas elementu wyposazenia pomocniczego wywiera istotny wplyw na wynik i nie jest powtarzalny, nie
nalezy uznawac go za cz¢s$¢ tego pomiaru. Kazda cze$¢ pomiaru, ktéra jest pominigta, nalezy wykaza¢ na wykresie

Lap(t).
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D3.2. Warunki obcigzenia lub eksploatacji

D4.

D5.

D6.

Badania nalezy przeprowadzi¢ przy maksymalnej sile pociagowej bez poslizgu kola i bez makroposlizgu.

Jezeli badany pocigg nie ma stalego skladu, nalezy okresli¢ cigzar ciggniony, przy czym powinien on by¢ wystar-
czajacy do zagwarantowania, ze w czasie pomiaru rozwinigta zostanie maksymalna sila pociggowa.

W stosownych przypadkach zespét trakcyjny musi znajdowad si¢ na czele pociggu.

Pozycje pomiarowe

W przypadku standardowych badani przyspieszenia pozycje pomiarowe nalezy umiesci¢ w odleglosci 7,5 m od
$rodka toru, na wysokosci 1,2 m.

Jedng pozycje pomiarowa nalezy umieSci¢ na przednim pomiarowym przekroju poprzecznym, okre$lonym jako
znajdujgcy sie w odleglosci 10 m przed czolem jednostki.

Dalsze pozycje pomiarowe nalezy rozmieSci¢ wzdluz jednostki w zaleznosci od dlugosci jednostki L (zob.

rysunek 4):

— w przypadku jednostek o dlugoici mniejszej lub réwnej 50 m nie jest potrzebna wigksza ilo$¢ pozycji
pomiarowych,

— w przypadku jednostek o dlugosci wigkszej niz 50 m nalezy wykorzysta¢ co najmniej jedna pozycje pomia-
rowg w odlegloici 10 m przed $rodkiem jednostki. Jezeli odleglos¢ miedzy dwiema pozycjami pomiarowymi
jest wicksza niz 50 m, niezbedne sa dodatkowe pozycje pomiarowe. Odlegtos¢ D pomigdzy sasiednimi pozy-
cjami pomiarowymi powinna by¢ stala i nie moze by¢ wigksza niz 50 m.

Pomiaru nalezy dokona¢ po obu stronach jednostki. Jezeli obie strony jednostki sa identyczne (symetryczne osiowo
lub symetryczne punktowo), dozwolone jest pominigcie punktéw pomiarowych po jednej ze stron jednostki.

Rysunek 4

Pozycje pomiarowe do celow badan przyspieszenia

'T

:
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1 pozycja pomiarowa
2 dodatkowa pozycja pomiarowa w przypadku dlugich jednostek
Wielko$¢ pomiarowa

Mierzona wielko§¢ akustyczna to L,ax(t)-

Procedura badawcza

Wymagane sa trzy wazne probki pomiarowe z kazdej pozycji. Wazno$¢ pomiaréw nalezy poddaé ocenie pod
katem poziomu halasu tla (zob. w sekeji ,Poziom cisnienia akustycznego hatasu tta” w niniejszym zalaczniku) oraz
dopuszczalnego rozrzutu probek pomiarowych (w przypadku gdy wymagana jest seria trzech prébek pomiaro-
wych, nalezy przestrzega¢ wymagania dotyczacego rozrzutu mniejszego lub réwnego 3 dB, aby pomiar mdgh
zosta¢ uznany za wazny. W innym wypadku nalezy przeprowadzi¢ dodatkowe pomiary).

Pocigg przyspiesza z postoju do 30 km/h, a pdzniej utrzymuje te predkosé.

Przedzial czasu pomiaru T rozpoczyna si¢, gdy jednostka badana rusza z miejsca, a kofczy si¢, gdy jednostka
znajduje si¢ w odleglosci 10 m za przednim pomiarowym przekrojem poprzecznym.
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D7. Przetwarzanie danych

Nalezy ustali¢ Lyapmay dla kazdego pomiaru (dla kazdego zdarzenia startowego i kazdej pozycji pomiarowej).

Nastepnie nalezy wyliczy¢ $rednig arytmetyczng z trzech waznych pomiaréw z kazdej pozycji pomiarowej
zaokraglong do najblizszego calkowitego decybela.

Ostateczny wynik to warto$¢ maksymalna z tych usrednionych wartosci.
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DODATEK E

SZCZEGOLY POMIARU W ODNIESIENIU DO POMIAROW HALASU PRZEJAZDU
Badanie przy stalej predkosci
El. Warunki otoczenia
E1.1. Otoczenie akustyczne

W tréjkatnym obszarze pomiedzy torem i mikrofonem, rozciggajacym si¢ wzdluz toru na odleglo$¢ réwna
podwdjnej odleglosci mikrofonu w stosunku do jednej ze stron, miejsce przeprowadzenia badania musi
zapewnia¢ swobodne rozchodzenie si¢ dZzwigku. Aby osiagna¢ ten rezultat:

— poziom powierzchni gruntu na tym obszarze powinien mie$ci¢ si¢ w granicach od +0 m do -2
m wzgledem niwelety gtéwki szyny,

— na obszarze tym nie mogg znajdowaé si¢ inne tory, materialy pochtaniajace dZwick (np. $nieg, wysoka
ro$linno$¢) ani powierzchnie odbijajace dzwigk (np. woda, 16d, smotobeton lub beton),

— na obszarze tym nie moga przebywac zadne osoby, natomiast obserwator powinien znajdowac si¢ w takim
polozeniu, ktére nie ma istotnego wplywu na mierzony poziom ci$nienia akustycznego.

Co wigcej, na otaczajgcym mikrofony obszarze o promieniu co najmniej trzy razy wigkszym niz odleglosé
pomiaru nie mogg znajdowa¢ si¢ duze przedmioty odbijajace dzwigk, np. ogrodzenia, pagérki, skaty, mosty lub
budynki.

E1.2. Poziom cisnienia akustycznego hatasu tla

Nalezy dotozy¢ staraf w celu zagwarantowania, ze hatas z innych zrddel (takich jak inne pojazdy lub zaklady
przemystowe, albo spowodowany wiatrem) nie wywiera istotnego wplywu na pomiary.

Maksymalna warto$¢ Ly, T = 20 s halasu tha we wszystkich polozeniach mikrofonu powinna wynosi¢ co
najmniej 10 dB mniej niz warto$¢ Ly, 1, uzyskana podczas dokonywania pomiaru hatasu emitowanego przez
jednostke w obecnosci halasu tla. W przypadku analizy czestotliwosci (niezbednej jedynie w sytuacji, gdy
stosuje si¢ proces niewielkich odchyleri) réznica ta powinna wynosi¢ co najmniej 10 dB w kazdym pasmie
czestotliwosci bedacym przedmiotem zainteresowania.

E2. Warunki na torze
E2.1.  Informage ogdlne

Tor, na ktérym dokonywane sa pomiary, powinien posiadal spéjna nawierzchnig¢ kolejowa na dtugosci mini-
malnej réwnej co najmniej podwodjnej odlegtosci mikrofonu w stosunku do jednej ze stron. Dotyczy to
geometrii linii, jakosci toru, chropowatosci szyn i szybkosci zanikania drgan toru, okre$lonych w niniejszej TSI

E2.2. Geometria linii

Promien krzywizny r toru powinien wynosic:

r > 1000 m w przypadku badan przy predkosci pociggu v < 70 km/h;

r 2 3000 m w przypadku badan przy predkosci pociggu 70 < v < 120 kmjh;

r > 5000 m w przypadku badan przy predkosci pociggu v > 120 kmj/h.

Jezeli badane s3 jednostki napedzane, poziom nachylenia toru powinien wynosi¢ nie wiecej niz 5:1 000.
E2.3.  Nawierzchnia kolejowa toru

Standardowa nawierzchnia kolejowa do celéw badania przy stalej predkosci to tor z niecka podsypkowa oraz
drewnianymi albo zelbetonowymi podktadami, pozbawionymi jakiegokolwick rodzaju oston na tory lub szyny
(dopuszcza si¢ zastosowanie wytlumienn szynowych w celu zachowania zgodnosci z warto$ciami dopuszczal-
nymi szybkosci zanikania drgan toru, okreslonymi w niniejszej TSI).

Na torze testowym nie moze znajdowal si¢ 16d, pokrywa mrozu ani inne wytwory zamrozonej wody.
Dozwolone jest dokonywanie pomiaréw przy temperaturze ponizej zera.

Tor na odcinku pomiarowym powinien by¢ ulozony bez zlaczy szynowych (szyny spawane) oraz pozbawiony
widocznych wad powierzchni, takich jak wybuksowanie szyn lub wzery i czopy spowodowane $ciskaniem
materiatu zewnetrznego pomiedzy kotami i szyna: nie powinien wystgpowac zaden slyszalny hatas uderzeniowy
spowodowany spoinami lub luZnymi podktadami.

E3. Warunki pojazdu
E3.1. Informacje ogdlne
Systemy zarzadzania powietrzem, w tym kratki wentylacyjne, filtry i wentylatory, musza by¢ drozne.

W czasie pomiaréw drzwi i okna jednostki musza by¢ zamkniete.
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E3.2.

E3.3.

Obcigzenie

W przypadku pomiaréw halasu stacjonarnego stosuje si¢ normalne warunki eksploatacji okreslone
w zalaczniku C do niniejszej TSI. Ponadto w przypadku jednostek o stalym skladzie w czasie pomiaru halasu
przejazdu nalezy przylozy¢ minimalng site pociagowa w celu utrzymania stalej predkosci. Aby zapewnié
stabilny stan eksploatacyjny, moze by¢ wymagana uprzednia cksploatacja jednostki przez pewien czas
w tym stanie eksploatacyjnym.

W czasie pomiaréw halasu przejazdu jednostki, z wyjatkiem lokomotyw, nie moga by¢ fizycznie obcigzone
w sposob przekraczajacy wytyczne okreSlone powyzej, tj. wagony nie moga by¢ obcigzone towarami, a w
jednostkach pasazerskich nie moga przebywaé pasazerowie.

Jezeli jednostka badana jest lokomotywa, cigzar ciagniony musi stanowi¢ co najmniej dwie trzecie maksymalnej
warto$ci dopuszczalnej. Do celéw niniejszej normy dozwolone jest zastosowanie maksymalnej sity pociagowej,
ktérg mozna wygenerowaé przy maksymalnej predkosci jako czynnik zastepujacy maksymalny dopuszczalny
ciezar ciggniony (zob. rysunek 5). W stosownych przypadkach, w kabinie badanej lokomotywy dostepne s3
mierniki i wy$wietlacze, wymagany stan badawczy moze by¢ zapewniony poprzez eksploatacje lokomotywy
przy okreslonej sile pociggowej rownej co najmniej dwom trzecim wartosci maksymalnej osiggalnej sity pocia-
gowej. Dozwolone jest zapewnienie tego stanu poprzez wilaczenie oprzyrzadowanego pojazdu hamujacego do
ciggnionego skladu pojazdéw, dzigki czemu mozliwe bedzie precyzyjne kontrolowanie sily pociagowej
w okresie badania poprzez stosowanie hamulcow.

W sprawozdaniu z badan nalezy opisa¢ stan wyposazenia trakcyjnego w czasie badania.

Rysunek 5
Przykladowa sila pociggowa w odniesieniu do predkosci pociggu w przypadku lokomotywy

\
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Legenda "
1. Sila pociggowa F [N] 4. Uproszczona krzywa oporu (linia prosta)
2. Predkos¢ pociagu v [km/h] 5. Maksymalna sita pociggowa przy predkosci maksymalnej
v

max

3. Krzywa sily pociggowej
6. 2/3 wartoSci maksymalnej sily pociaggowej przy predkosci
maksymalnej v,

Kondycjonowanie powierzchni tocznej kot

Jednostka powinna znajdowa¢ si¢ w swoim normalnym stanie eksploatacji, a ponadto do celéw badania przy
statej predkosci jej kota musza spetni¢ warunek przejechania w normalnym ruchu co najmniej 1 000 km na
torze, na ktérym odbywa si¢ normalny ruch. Powierzchnia toczna két powinna by¢ w miarg mozliwosci
pozbawiona nieprawidtowosci, np. splaszczen.

W przypadku jednostek wyposazonych w hamulce dzialajgce na powierzchni¢ toczna kota lub skruber
(hamulce czyszczace powierzchni¢ toczng kola) para blok/powierzchnia toczna powinna by¢ w stanie ,po
dotarciu”, gdzie blok i powierzchnia toczna sa w sposéb wystarczajacy dopasowane. Przed rozpoczeciem
pomiaréw halasu przejazdu (zazwyczaj tuz przed rozpoczgciem pomiaréw, nie wigcej jednak niz 24
h przed rozpoczeciem pomiaréw) jednostki takie nalezy dwukrotnie wyhamowaé do postoju. Hamowanie
nalezy rozpoczaé przy 80 km/h lub przy maksymalnej predkosci jednostki w przypadku gdy jest ona mniejsza
niz 80 km/h. Jednostke nalezy wyhamowaé az do catkowitego zatrzymania, przy opdznieniu typowym dla
normalnej eksploatacji, lecz gwarantujaca, Ze nie wytworza si¢ splaszczenia kot
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E3.4.

E4.

E5.

E6.

Sktad pociggu (sgsiednie pojazdy)

Halas emitowany przez inne czgsci pociggu nie powinien wywiera¢ wplywu na pomiary jednostki(-ek) badanej(-
ych). W zwigzku z tym do celow pomiaru jednostki ciggnionej po jednej stronie co najmniej dwoch jednostek
badanych musi znajdowac si¢ pojazd neutralny akustycznie, a po drugiej stronie nie moze znajdowac si¢ zaden
pojazd ani neutralny akustycznie pojazd. W przypadku pomiaru lokomotyw sasiedni pojazd powinien by¢
neutralny akustycznie.

Sasiedni pojazd uznaje si¢ za neutralny akustycznie, jezeli:
a) jest to pojazd tego samego typu co jednostka(-i) badana(-e); lub

b) warto$¢ Lyaerpr jest wieksza o maksymalnie 2,0 dB w poréwnaniu z wartodcig Lyaery gdzie czasy
przejazdu Ty i T, s okreslone na rysunku 6 (do celéw tej oceny wartoéci nalezy zaokragli¢ do pierwszego
miejsca po przecinku).

Warunek ten nalezy zweryfikowa¢ i udokumentowaé co najmniej jednokrotnie dla kazdej badanej predkosci.

Rysunek 6

Czas przejazdu w przypadku dokonywania oceny neutralno$ci akustycznej sasiedniego(-ych)
pojazdu(-6w)

Kierunek jazdy

Warunki z badanym obiektem na koncu badanego pociggu

Sasiedni pojazd ‘ ‘ Badana jednostka ’ Badana jednostka
< LpAeq,Tm -
< LpAea,Tp -

Warunki z badanym obiektem w badanym pociggu

Sasiedni pojazd H Badana jednostka H Badana jednostka H Sasiedni pojazd

LpAeq, Tp1
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Pozycje pomiarowe

Pozycje pomiarowa nalezy umiesci¢ w odleglosci 7,5 m od osi toru, na wysokosci 1,2 m ponad niweletg gtowki
szyny.

Pomiaréw nalezy dokona¢ po obu stronach jednostki. Jezeli obie strony jednostki s3 identyczne (symetryczne
osiowo lub symetryczne punktowo), dozwolone jest pominigcie punktéw pomiarowych po jednej ze stron
jednostki.

Wielkosci mierzone

Podstawowe mierzone wielkosci akustyczne to Lyaeqry predko$é pociagu i czas przejazdu T,. Jezeli jest to
wymagane w zwigzku z zastosowaniem metody niewielkich odchylent opisanej w zalaczniku B do TSI, nalezy
okresli¢ takze widmo czestotliwosci.

Procedura badawcza

Nalezy przeprowadzi¢ seri¢ co najmniej trzech pomiaréw na kazdej pozycji pomiarowej i dla kazdego warunku
pomiarowego (jeden warunek pojazdu przy jednej predkosci).

Wazno§¢ pomiaréw nalezy podda¢ ocenie pod katem poziomu halasu tha (zob. w sekcji ,Poziom ci$nienia
akustycznego hatasu tha” w niniejszym zalgczniku) oraz dopuszczalnego rozrzutu prébek pomiarowych (w
przypadku gdy wymagana jest seria trzech prébek pomiarowych, nalezy przestrzegaé wymagania dotyczacego
rozrzutu mniejszego lub réwnego 3 dB, aby pomiar mogt zosta¢ uznany za wazny. W innym wypadku nalezy
przeprowadzi¢ dodatkowe pomiary).
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E6.1.

E6.2.
E6.2.1.

E6.2.2.

Predkosci przejazdu
Predkosci, przy ktorych prowadzone sa badania, zostaly okreslone w pkt 4.2.1.1 i 4.2.2.4 niniejszej TSI

Jednostka badana musi poruszal si¢ na dlugosci odcinka pomiarowego toru przy wybranych predkosciach
ustabilizowanych w zakresie * 5 %. Pomiar predkosci musi by¢ dokonywany za pomoca urzadzenia
o doktadnosci wigkszej niz 3 %. Dozwolone jest wykorzystanie predko$ciomierza pociagu pod warunkiem
przeprowadzenia kalibracji w celu uzyskania dokladnosci wigkszej niz 3 %.

Przedzialy czasu rejestrowania i pomiaru
Przedzial czasu rejestrowania

Bez wzgledu na typ taboru kolejowego poddawanego pomiarom nalezy dobra przedzial czasu rejestrowania
Ty tak, aby rejestrowanie rozpoczeto si¢ w momencie, gdy poziom dzwigku A jest o co najmniej 10 dB nizszy
niz ten stwierdzony w momencie, gdy czolo pociggu znajduje si¢ naprzeciw polozenia mikrofonu. Rejestro-
wanie nie moze zostal zakoriczone, zanim poziom diwicku A osiggnie warto$¢ o 10 dB nizsza niz ta

stwierdzona w momencie, gdy tyl pociagu znajduje si¢ naprzeciw potozenia mikrofonu (zob. rysunek 7).

Rysunek 7
Przykladowy dobor przedzialu czasu rejestrowania T,,, w przypadku pociggu o stalym skladzie
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Legenda

1. Poziom dzwigku A, dB 4. T,
2. Czas 5. T,
3. Przedzial czasu rejestrowania Ty 6. Przedzial czasu pomiaru T = T,
Przedzialy czasu pomiaru — przypadki ogdlne

W przypadku zespoléw trakcyjnych lub pociagéw o stalym skladzie przedzial czasu pomiaru T powinien
zbiega¢ si¢ z czasem przejazdu T, calej jednostki obok punktu pomiarowego.

Lokomotywy lub wagony sterownicze nalezy badal zawsze na czele pociggu testowego. Przedzial czasu
pomiaru T powinien zbiegaé si¢ z czasem przejazdu Tp calej jednostki (dtugo$¢ miedzy zderzakami) obok
punktu pomiarowego (zob. rysunek 8).
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Rysunck 8

Przedzial czasu pomiaru w przypadku lokomotyw lub wagonu sterowniczego

Badana jednostka
H HH -
[O]10) [OICHNO]O) (G160

o
2
Legenda
1. Poziom dzwigku A 2. Czas

W przypadku jednostki(-ek) ciggnionej(-ych), ktdra(-e) tworzy(-a) czg$¢ pociggu, przedzial czasu pomiaru T
rozpoczyna si¢ w momencie, gdy Srodek pierwszej jednostki przejezdza obok pozycji pomiarowej (Ty),
a konczy si¢ w momencie, gdy $rodek ostatniej jednostki przejezdza obok pozycji pomiarowej (T,). Procedura
ta ma zastosowanie jedynie w sytuacji, gdy dostepne sa co najmniej dwie jednostki badanego typu.
W ponizszym punkcie ,Przedzialy czasu pomiaru — przypadki specjalne” zawarto dopuszczalne procedury
badawcze w odniesieniu do opisanych specjalnych przypadkéw jednostek doczepnych.

W czasie dokonywania pomiaru jednostki wchodzacej w sklad pociagu nalezy ja zlokalizowad za pomocs
niezaleznego urzadzenia, np. spustu optycznego lub detektora kot

Rysunek 9 przedstawia minimalny przedzial czasu pomiaru T,;, wymagany do celéw pomiaru jednostki
doczepne;j.

Rysunek 9

Przykladowy dobor przedzialu czasu pomiaru T w odniesieniu do czesci pociagu
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Legenda:
1. Poziom diwieku A, dB 2. Czas
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E6.2.3. Przedzialy czasu pomiaru — przypadki specjalne

Jedynie w sytuacji gdy nie mozna zastosowaé ogdlnych wymagan dotyczacych oceny okreslonych w pkt E6.2.2.
niniejszego dodatku albo z powodu braku zgodnosci fizycznej konfiguracji jednostki poddawanej ocenie, albo
z ragji, iz jednostka jest jedyna w swoim rodzaju, dozwolone jest wykorzystanie specjalnej metody oceny
zgodnie z przepisami ogdélnymi okreSlonymi w sekcji ,Przepisy ogdélne” w niniejszym zalaczniku.
W punktach wyszczegSlnionych po sekcji ,Przepisy ogdlne” okre$lono zastosowanie przepiséw ogélnych
w odniesieniu do poszczegdlnych typow jednostek.

E6.2.3.1. Przepisy ogdlne

a) W kazdym przypadku sasiedni(-e) pojazd(y) powinny by¢ neutralne akustycznie, i spelnia¢ tym samym
warunki okre$lone w sekgji ,Sklad pociagu (sasiednie pojazdy)” w niniejszym zalaczniku.

b) Dobrany przedzial czasu pomiaru powinien umozliwi¢ dokonanie oceny calej sygnatury akustycznej jedno-
stki badanej. W zwigzku z tym minimalny przedzial czasu pomiaru T, powinien odpowiada czasowi
przejazdu (lub jego wielokrotnosci) tej jednostki obok pozycji pomiarowe;j.

¢) Przedzial czasu pomiaru rozpoczyna si¢ w momencie, gdy $rodek najdluzszego segmentu pomigedzy dwoma
kolejnymi zestawami kolowymi przejezdza obok mikrofonu, a koficzy w momencie, gdy obok mikrofonu
przejezdza to samo polozenie ostatniej jednostki badanej.

E6.2.3.2. Jednostki z zestawami kolowymi umieszczonymi posSrodku lub
w poblizu ich $§rodka

W przypadku niektorych konfiguracji zestawy kolowe umieszczone sg blisko $rodka lub bezpo$rednio
posrodku jednostki badanej. W takim przypadku minimalny przedzial czasu pomiaru T, nie rozpoczyna
si¢ w momencie, gdy obok pozycji pomiarowej przejezdza Srodek pierwszej badanej jednostki, ale gdy obok
pozycji pomiarowej przejezdza Srodek najdtuzszego segmentu migdzy dwoma kolejnymi zestawami kotowymi
tej jednostki. Koficzy si¢ on po tym, gdy réwnowazne polozenie ostatniej jednostki przejezdza obok pozycji
pomiarowej (zob. przyklady na rysunku A.10 i rysunku A.11)

Rysunek A.10

Minimalny przedzial czasu pomiaru dla jednostek z zestawami kotowymi umieszczonymi w poblizu
ich $rodka

pierwsza badana jednostka druga badana jednostka
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Legenda
1. Poziom dzwigku A 2. Czas
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Rysunek A.11

Minimalny przedzial czasu pomiaru dla jednostek z zestawami kotowymi umieszczonymi posrodku

pierwsza badana jednostka druga badana jednostka
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Legenda

1. Poziom dzwigku A 2. Czas

E6.23.3. Sprz¢zona na stale jednostka ztozona z dwéch pojazdéw

W przypadku gdy jednostka badana sklada si¢ z dwdch sprzezonych na stale pojazdéw, niekoniecznie iden-
tycznych, dozwolone jest dokonanie pomiaru tylko jednej jednostki, pod warunkiem ze oba pojazdy sa
symetryczne punktowo. W takim przypadku T; odpowiada czasowi przejazdu Srodka pierwszego pojazdu,
natomiast T, odpowiada czasowi przejazdu $rodka ostatniego pojazdu jednostki.

UWAGA Zaleca si¢ zbadanie takiej jednostki na koricu pociagu testowego.
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E6.2.3.4.

Rysunek A.12

Minimalny przedzial czasu pomiaru w przypadku jednostki zlozonej z dwéch réznych i sprz¢zonych
na state pojazdéw

Badana jednostka
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Typ pojazdu A Typ pojazdu B
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Legenda

1. Poziom dzwieku A 2. Czas

Pomiar w przypadku pojedynczej jednostki doczepnej

W przypadku gdy seria skfada si¢ z jednej jednostki, dozwolone jest dokonanie pomiaru tej pojedynczej
jednostki, pod warunkiem Ze jest ona symetryczna punktowo pod wzgledem akustycznym.

Procedura ta nie ma zastosowania do wagondw sterowniczych.

Jednostke badang nalezy umiejscowi¢ na koncu pociggu. Przedzial czasu pomiaru T rozpoczyna sig
w momencie, gdy $rodek jednostki przejezdza obok pozycji pomiarowej, a koficzy w momencie, gdy poziom
halasu mierzonego na pozycji pomiarowej obnizyl si¢ o co najmniej 10 dB w poréwnaniu z maksymalnym
poziomem halasu mierzonego w czasie przejazdu jednostki (zob. rysunek A.13).

Réwnowazny poziom halasu przejazdu z korekcjg typu A nalezy nastepnie oceni¢ zgodnie ze wzorem:

1 T—eo p2
Loae = — —dt
pAeq,T, Tp ‘g Do
gdzie T, = L x 1 czas przejazdu polowy jednostki wyrazony w s

L dlugos¢ jednostki wyrazona w m

v predko$¢ pociggu w m/s
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Rysunek A.13
Przedzial czasu pomiaru w sytuacji, gdy tylko jedna jednostka jest badana na koficu pociaggu
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Legenda
1. Poziom dzwigku A 2. Czas
E7. Przetwarzanie danych

Warto$¢ Loaeqrp nalezy wyliczy¢ dla kazdej pozycji pomiarowej. Wynik badania stanowi $rednig wartod¢
arytmetyczng kazdej serii pomiarow, zaokraglona do najblizszego catkowitego decybela.

W przypadku gdy wymagana jest normalizacja halasu przejazdu do predkosci odniesienia, nalezy ja przepro-
wadzi¢ przed zaokragleniem.

Jezeli poziomy ci$nienia akustycznego mierzonego po kazdej stronie jednostki sa rézne, jako ostateczny wynik
badania nalezy zachowal wyzszy poziom ci$nienia akustycznego.

W przypadku gdy wymagane s3 widma w zwigzku z zastosowaniem metody ,niewielkich odchylen”, nalezy je
dostarczy¢ w postaci pasm tercjowych w zakresie co najmniej [31,5 Hz — 8 000 Hz].
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DODATEK F

SZCZEGOLY POMIARU W ODNIESIENIU DO POMIAROW HALASU WEWNATRZ KABINY

Zastosowanie majg nastepujace warunki:
a) drzwi i okna musza by¢ zamkniete;

b) cigzary ciagnione musza by¢ rowne co najmniej dwom trzecim maksymalnej dopuszczalnej wartosci.

W przypadku pomiaréw przy predkosci maksymalnej mikrofon nalezy umiejscowi¢ na poziomie ucha maszynisty (w
pozycji siedzacej) w $rodku plaszczyzny poziomej rozciagajacej si¢ od przednich szyb do tylnej $ciany kabiny.

W przypadku pomiaréw oddzialywania sygnalu dzwigkowego nalezy zastosowaé osiem polozen mikrofonu réwno-
miernie rozmieszczonych w plaszczyZnie poziomej wokét potozenia glowy maszynisty o promieniu 25 +/-2,5 cm (w
pozycji siedzgcej). Ocenie nalezy poddaé Srednig arytmetyczng o$miu wartoSci w poréwnaniu do wartosci dopuszczalne;.
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DODATEK G

INFORMACJE OGOLNE ORAZ DEFINICJE ZWIAZANE Z BADANIEM HALASU

G1. Definicje:

ci$nienie akustyczne

p

$rednia kwadratowa warto$ci zmieniajacego si¢ ciSnienia nalozonego na statyczne ci$nienie atmosferyczne mierzone
w okre§lonym przedziale czasu, wyrazona w Pa

poziom ci$nienia akustycznego

Ly

poziom uzyskany z réwnania:

L, =10 Ig (p/po)? as

@)

gdzie

L, to poziom cisnienia akustycznego wyrazony w dB;

p to $rednia kwadratowa ci$nienia akustycznego wyrazona w Pa;
Po ci$nienie akustyczne odniesienia; pg = 20 pPa

Poziom dziwigku A

Lo

poziom ci$nienia akustycznego uzyskany w wyniku zastosowania korekeji czestotliwosci typu A (zob.: EN 61672
-1 1 EN 61672-2), uzyskany z ponizszego réwnania:

Lya = 10 1g (palpo)? as

®3)

gdzie

Loa to poziom dzwigku A wyrazony w dB;

Pa to $rednia kwadratowa ci$nienia akustycznego z korekcja typu A wyrazona w Pa;
Po ci$nienie akustyczne odniesienia; py = 20 pPa.

Historia poziomu dZwi¢ku z korekcja typu A i stalg czasowa F

Loax(®)

Poziom diwigku A w funkgcji czasu ze staly czasowg F (szybka)

Maksymalny poziom dZwigku z korekcja typu A i stalg czasowa F

LpAFmax

maksymalna warto§¢ poziomu dzwigku A, wyznaczona w przedziale czasu pomiaru T poprzez zastosowanie stalej
czasowej F (szybkiej)
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Réwnowazny ciggly poziom diwigku A
LpAeq,T

Poziom dZwigku A uzyskany z ponizszego réwnania:
T 2

Lpaeqr = 101g G fp.;gl) dt)
o’ B

(4)

gdzie

LpreqT to réwnowazny ciagly poziom diwigku A wyrazony w dB;
T to przedzial czasu pomiaru wyrazony w s;

palt) to chwilowy poziom dzwigku A wyrazony w Pa;

Po ci$nienie akustyczne odniesienia; pg = 20 pPa.

G2. Tolerancje pomiaru

Wszystkie odlegloci pomiaru, o ktérych mowa w normie, nalezy rozwazy¢ przy tolerancji + 0,2 m, jezeli nie jest
okreslone inne wymaganie.




