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DECYZJE

DECYZJA KOMISJI
z dnia 26 kwietnia 2011 r.

w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsystemu ,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” w transeuropejskim systemie kolei konwencjonalnych

(notyfikowana jako dokument nr C(2011) 2737)

(Tekst majagcy znaczenie dla EOG)

(2011/291/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-
cyjnoéci systemu kolei we Wspdlnocie (1), w szczegdlnosci jej
art. 6 ust. 1,

a takze majgc na uwadze, co nastepuje:

1

Zgodnie z art. 2 lit. e) oraz z zalacznikiem II do dyrek-
tywy 2008/57/WE system kolei jest podzielony na
podsystemy  strukturalne 1 funkcjonalne, lacznie
z podsystemem taboru.

Decyzja C (2006) 124 wersja ostateczna z dnia 9 lutego
2007 r. Komisja udzielita Europejskiej Agencji Kolejowej
(zwang dalej ,Agencja”) mandatu do opracowania tech-
nicznych  specyfikacji  interoperacyjnosci  (TSI) na
podstawie dyrektywy 2001/16/WE Parlamentu Europej-
skiego i Rady z dnia 19 marca 2001 r. w sprawie inte-
roperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnych (3. Zgodnie z warunkami wspomnianego
mandatu Agencja zostala wezwana do sporzadzenia
projektéw TSI w odniesieniu do wagonéw pasazerskich
i lokomotyw oraz jednostek trakcyjnych zwigzanych
z podsystemem taboru w systemie kolei konwencjonal-
nych.

Techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) to specy-
fikacje przyjete zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE. TSI,
ktéra ma powstaé w wyniku niniejszej decyzji, powinna

() Dz.U. L 191 z 18.7.2008, s. 1.
() Dz.U. L 110 z 20.4.2001, s. 1.

obejmowaé podsystem taboru w celu spelnienia
wymogow zasadniczych i zapewnienia interoperacyjnosci
systemu kolei.

TSI dotyczaca taboru, ktéra ma powstaé w wyniku
niniejszej decyzji, nie uwzglednia w pelni wszystkich
wymogow zasadniczych. Zgodnie z art. 5 ust. 6 dyrek-
tywy 2008/57/WE nieuwzglednione aspekty techniczne
nalezy okresli¢ jako punkty otwarte.

TSI dotyczaca taboru powinna odwolywac sie do decyzji
Komisji w z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie
moduléw procedur oceny zgodnosci, przydatnosci do
stosowania i  weryfikacji =~ WE  stosowanych
w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyje-
tych na mocy dyrektywy Parlamentu Europejskiego
i Rady 2008/57|WE ().

Zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE panstwa
czlonkowskie majg przekazywaé Komisji i innym
panstwom cztonkowskim przepisy techniczne, procedury
oceny zgodnosci i procedury weryfikacji, jakie maja by¢
stosowane w konkretnych przypadkach, jak réwniez
wskazywal organy odpowiedzialne za wykonywanie
tych procedur.

Decyzja Komisji 2008/163/WE z dnia 20 grudnia
2007 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyj-
nosci w zakresie aspektu ,Bezpieczefistwo w tunelach
kolejowych” transeuropejskiego systemu kolei konwen-
cjonalnych i transeuropejskiego systemu kolei duzych
predkosci (%) obejmuje niektore wymogi dotyczace taboru
eksploatowanego w systemie kolei konwencjonalnych.
Nalezy zatem wprowadzi¢ zmiany w  decyzji
2008]163/WE.

() Dz.U. L 319 z 19.4.2010, s. 1.

(*) Dz.U. L 64 z 7.3.2008, s. 1.
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(8) TSI dotyczaca taboru nie powinna naruszaé przepisow ¢) taboru konstrukeji istniejacej, o ktérym mowa w pkt

dotyczgcych innych istotnych TSI, ktére moga mieé
zastosowanie w odniesieniu do podsysteméw taboru.

(9) TSI dotyczaca taboru nie powinna narzucal stosowania
okreslonych technologii lub rozwigzan technicznych
z wyjatkiem przypadkéw, w ktorych jest to bezwzglednie
konieczne dla zapewnienia interoperacyjnosci systemu
kolei w Unii Europejskiej.

(10) Zgodnie z art. 11 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE TSI
dotyczgca taboru powinna uwzgledniaé, w ustalonym
okresie, wlaczanie skladnikéw interoperacyjnosci do
podsysteméw bez certyfikacji, o ile zostana spelnione
okreslone warunki.

(11) W celu dalszego stymulowania innowacji i uwzglednienia
zdobytego do$wiadczenia, niniejsza decyzja powinna
podlega¢ okresowemu przegladowi.

(12)  Przepisy niniejszej decyzji sa zgodne z opinig komitetu
utworzonego na podstawie art. 21 dyrektywy Rady
96/48/WE (1),

PRZYJMUJE NINIEJSZA DECYZJE:

Artykut 1

Niniejszym przyjmuje si¢ techniczng specyfikacje interoperacyj-
nosci (,TSI") odnoszaca si¢ do podsystemu ,Tabor — lokomo-
tywy i tabor pasazerski” w transeuropejskim systemie kolei
konwencjonalnych, zgodnie z zalgcznikiem.

Artyku} 2

1. TSI okreslona w zalgczniku ma zastosowanie do calego
nowego taboru w transeuropejskim systemie kolei konwencjo-
nalnych  wskazanego w zalgczniku 1 do  dyrektywy
2008/57/WE. Zakres techniczny i geograficzny niniejszej
decyzji okre$lono w pkt 1.1 i 1.2 zalgcznika.

TSI okreslona w zalgczniku ma réwniez zastosowanie do istnie-
jacego taboru, w przypadku gdy podlega on odnowieniu lub
modernizacji zgodnie z art. 20 dyrektywy 2008/57/WE.

2. Do dnia 1 czerwca 2017 r. stosowanie niniejszej TSI nie
jest obowigzkowe w przypadku nastepujacego taboru:

a) projektow w zaawansowanym stadium realizacji, o ktérych
mowa w pkt 7.1.1.2.2 TSI okreslonej w zalaczniku;

b) uméw w trakcie wykonania, o ktérych mowa w pkt
7.1.1.2.3 TSI okreslonej w zalaczniky;

() Dz.U. L 235 z 17.9.1996, s. 6.

7.1.1.2.4 TSI okreslonej w zalaczniku.

Artyku} 3

1. W odniesieniu do kwestii uznanych za punkty otwarte
uwzglednione w TSI okreslonej w zalaczniku, na mocy art.
17 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, warunkami, jakie nalezy
spelni¢ w celu weryfikacji interoperacyjnosci, s3 majace zasto-
sowanie przepisy techniczne obowiazujace w pafistwie czlon-
kowskim, ktére dopuszcza do eksploatacji podsystemy objete
niniejsza decyzja.

2. W ciggu szeSciu miesigcy od notyfikowania niniejszej
decyzji kazde panstwo czlonkowskie zglasza pozostalym
panstwom czlonkowskim i Komisji:

a) majgce zastosowanie przepisy techniczne, o ktérych mowa
w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci oraz procedury kontrolne, jakie
maja obowigzywaé w odniesieniu do stosowania przepiséw
technicznych, o ktérych mowa w ust. 1;

¢) wyznaczone przez siebie organy, ktére wykonujg procedury
oceny zgodnosci i procedury kontrolne dotyczace punktéw
otwartych, o ktérych mowa w ust. 1.

3. W odniesieniu do przepisow krajowych dotyczacych
pojazdéw przeznaczonych do uzytku krajowego okreslonych
w pkt 4.2.3.5.2.2 zastosowanie ma rowniez ust. 2 niniejszego
artykutu.

Artykut 4

1. W odniesieniu do kwestii uznanych za przypadki szcze-
gblne zawarte w sekcji 7 TSI okreslonej w zalaczniku, na mocy
art. 17 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, warunkami, jakie nalezy
spelni¢ w celu weryfikacji interoperacyjnosci, s3 majace zasto-
sowanie przepisy techniczne obowiazujace w pafistwie czlon-
kowskim, ktére dopuszcza do eksploatacji podsystemy objete
niniejszg decyzja.

2. W ciggu szeSciu miesiecy od notyfikowania niniejszej
decyzji kazde panstwo czlonkowskie zglasza pozostalym
panstwom czlonkowskim i Komisji:

a) majgce zastosowanie przepisy techniczne, o ktérych mowa
w ust. 1;

b) procedury oceny zgodnosci oraz procedury kontrolne, jakie
maja obowigzywaé w odniesieniu do stosowania przepiséw
technicznych, o ktérych mowa w ust. 1;
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¢) wyznaczone przez siebie organy, ktére wykonuja procedury
oceny zgodnosci i procedury kontrolne dotyczace przy-
padkéw szczeg6lnych, o ktérych mowa w ust. 1.

Artykut 5

Podstawa procedur oceny zgodnosci, przydatnosci do stoso-
wania oraz weryfikacji WE zawartych w sekcji 6 TSI okre$lonej
w zalaczniku sag moduly okreslone w decyzji 2010/713/UE.

Artykut 6

1. Certyfikaty weryfikacji WE dla podsystemu zawierajacego
sktadniki interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji zgodnosci
lub przydatnosci do stosowania WE mozna wydawaé w okresie
przejSciowym szeSciu lat od daty rozpoczecia stosowania niniej-
szej decyzji, z zastrzezeniem zgodnosci z przepisami okreslo-
nymi w pkt 6.3 zalgcznika.

2. Produkcja lub modernizacjajodnowienie podsystemu
z wykorzystaniem niecertyfikowanych skladnikéw interopera-
cyjnoéci muszg by¢ zakonczone w ciggu okresu przejsciowego,
facznie z dopuszczeniem do eksploatacji.

3. W okresie przejSciowym panstwa czlonkowskie zobowig-
zane s3 dopilnowa¢, aby:

a) prawidlowo okreslono przyczyny braku certyfikacji sklad-
nikéw interoperacyjnosci w ramach procedury weryfikacji,
o ktérej mowa w ust. 1;

b) krajowe organy ds. bezpieczenistwa uwzglednily w rocznym
sprawozdaniu, o ktéorym mowa w art. 18 dyrektywy
2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ('), szczegé-
fowe dane dotyczace niecertyfikowanych skladnikéw intero-
peracyjnosci oraz przyczyny braku certyfikacji, w tym stoso-
wanie przepiséw krajowych zgloszonych zgodnie z art. 17
dyrektywy 200857 WE.

4. Po uplywie okresu przejsciowego i z zastrzezeniem
wyjatkéw przewidzianych w pkt 6.3.3 zalgcznika dotyczacym
utrzymania skladniki interoperacyjnosci obejmuje si¢ wymo-
giem posiadania deklaracji zgodnosci WE lub przydatnosci do
stosowania WE przed ich wlaczeniem do podsystemu.

Artykut 7

W odniesieniu  do  taboru w  ramach  projektow
w zaawansowanym stadium realizacji w ciggu roku od wejscia
w zycie niniejszej decyzji kazde pafstwo czlonkowskie zobo-
wigzane jest przekazaé Komisji wykaz projektéow, ktére sa
prowadzone na jego terytorium i s3 W zaawansowanym
stadium realizacji.

() Dz.U. L 164 z 30.4.2004, s. 44.

Artykut 8
Zmiany w decyzji 2008/163/WE
W decyzji 2008/163/WE wprowadza si¢ nastgpujace zmiany:

1) po drugim akapicie w pkt 4.2.5.1 ,Wlasciwosci materialow
konstrukeyjnych taboru” dodaje si¢ tekst w brzmieniu:

,Ponadto do taboru kolei konwencjonalnych zastosowanie
maja wymogi okreSlone w pkt 4.2.10.2 (Wymogi materia-
fowe) TSI »Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski« dla kolei
konwencjonalnych.”;

2) punkt 4.2.5.4 otrzymuje brzmienie:
,4.2.5.4. Przegrody ogniowe dla taboru pasazerskiego

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.7.2.3.3 (Odpor-
no$¢ ogniowa) TSI »Tabor« dla kolei duzych
predkosci majg zastosowanie do taboru duzych
predkosci.

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.7.2.3.3 (Odpor-
nos$¢ ogniowa) TSI »Tabor« dla kolei duzych
predkosci oraz wymogi zawarte w  pkt
4.2.10.5 (Przegrody ogniowe) TSI »Tabor kole-
jowy — lokomotywy i tabor pasazerski« dla
kolei konwencjonalnych maja zastosowanie
do taboru kolei konwencjonalnych.”;

3) punkt 4.2.5.7 otrzymuje brzmienie:
,4.2.5.7. Srodki tgcznosci w pociggach

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.5.1 (System
rozgloszeniowy) TSI »Tabor« dla kolei duzych
predkosci maja zastosowanie do taboru kolei
duzych predkosci.

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.5.2 (System
naglosnienia kabiny pasazerskiej: dzwickowy
system komunikacji) TSI »Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski« dla kolei konwencjonalnych
maja zastosowanie do taboru kolei konwencjo-
nalnych.”;

4) punkt 4.2.5.8 otrzymuje brzmienie:
,4.2.5.8. Blokada rgcznego hamulca bezpieczeristwa

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.5.3 (Urzadzenia
alarmowe dla pasazeréw) TSI »Tabor« dla
kolei duzych predkosci maja zastosowanie do
taboru duzych predkosci.

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.5.3 (Alarm dla
pasazeréw: wymogi funkcjonalne) TSI »Tabor
- lokomotywy i tabor pasazerskic dla kolei
konwencjonalnych majg zastosowanie do
taboru kolei konwencjonalnych.”;
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5) punkt 4.2.5.11.1 otrzymuje brzmienie:

,4.2.5.11.1. Wyjscia ewakuacyjne dla pasazeréw

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.7.1.1 (Wyjscia
ewakuacyjne dla pasazeréw) TSI »Tabor« dla
kolei duzych predkosci maja zastosowanie
do taboru kolei duzych predkosci.

— Wymogi zawarte w pkt 4.2.10.4
(Ewakuacja pasazeréw) TSI »Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerskic dla kolei
konwencjonalnych majg zastosowanie do
taboru kolei konwencjonalnych.”.

Artykut 9

Niniejsza decyzj¢ stosuje si¢ od dnia 1 czerwca 2011 r.

Artykut 10

Niniejsza decyzja skierowana jest do panstw czlonkowskich.
Sporzadzono w Brukseli dnia 26 kwietnia 2011 r.
W imieniu Komisji

Siim KALLAS
Wiceprzewodniczgcy

26.5.2011
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1.1.

1.2

WSTEP
Zakres techniczny

Niniejsza techniczna specyfikacja interoperacyjnosci (TSI) to specyfikacja dotyczaca konkretnego podsys-
temu, utworzona w celu spelnienia podstawowych wymagan i zapewnienia interoperacyjnosci transeuro-
pejskiego systemu kolei konwencjonalnych, w sposéb okreslony w dyrektywie 2008/57 WE.

Tym konkretnym podsystemem jest tabor transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych, o ktérym
mowa w sekcji 1 zalacznika I do dyrektywy 2008/57/WE.

Niniejsza TSI obejmuje réwniez podsystem ,Tabor” okreslony w pkt 2.6 zalacznika II do dyrektywy
2008/57/WE oraz odnos$ng cz¢$¢ podsystemu ,Energia” (,znajdujgca si¢ na pokladzie czg$¢ urzadzen
stuzgcych do mierzenia zuzycia energii elektrycznej” okreslong w pkt 2.2. zalacznika II do dyrektywy
2008/57/WE), co odpowiada czesci podsystemu strukturalnego ,Energia” znajdujacej si¢ na pokladzie.

Niniejsza TSI ma zastosowanie do taboru:

— ktory jest (lub ma byc¢) eksploatowany w sieci kolejowej okreslonej w niniejszej TSI, pkt 1.2 ,Zakres
geograficzny”,

oraz

— ktéry zalicza si¢ do jednego z nastepujacych typéw taboru (zgodnie z pkt 1.2 zalgcznika I do dyrek-
tywy 2008/57/WE):

— pociagi napedzane energig cieplng i elektryczna,

— jednostki trakcyjne napedzane energia cieplng i elektryczna,

— wagony pasazerskie,

— tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej.

Dalsze informacje na temat taboru wchodzacego w zakres niniejszej TSI znajduja si¢ w sekcji 2 niniejszego
zalacznika.

Zasieg geograficzny

— Zakres geograficzny niniejszej TSI obejmuje sie¢ transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
(TEN) okreslona w pkt 1.1 ,Sie¢” zalgcznika I do dyrektywy 2008/57/WE.

— W zakres niniejszej TSI nie wchodza wymagania, ktére dotycza taboru kolei duzych predkosci, zapro-
jektowanego do eksploatacji w transeuropejskim systemie kolei duzych predkosci, z maksymalna pred-
kosciag zakladang dla tej sieci duzych predkosci i ktére przewidziane sa w zalgczniku 1 (2.2) do
dyrektywy 2008/57[WE.
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— Dodatkowe wymagania niniejszej TSI, ktére moga by¢ niezbedne dla bezpiecznej eksploatacji —
w sieciach duzych predkosci — taboru konwencjonalnego o maksymalnej predkosci ponizej 190
km/h i ktére wchodzg w zakres niniejszej TSI (zgodnie z definicja zawarta w pkt 2.3 ponizej) sa
identyfikowane jako punkt otwarty w obecnej wersji niniejszej TSI.

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

b) ustanowiono zasadnicze wymagania dotyczace odno$nej grupy taboru i jej interfejséw z innymi podsys-
temami (sekcja 3);

o
R

okre$lono wymagania funkcjonalne i techniczne, jakie majg zosta¢ spelnione przez podsystem i jego
interfejsy z innymi podsystemami (sekcja 4);

(=9
=

okreslono skladniki interoperacyjnosci oraz interfejsy, jakie musza by¢ objete specyfikacjami europej-
skimi, w tym normami europejskimi, koniecznymi do osiggnigcia interoperacyjnoéci w ramach trans-
europejskiego systemu kolei konwencjonalnych (sekcja 5);

¢) podano, w kazdym rozpatrywanym przypadku, ktére procedury maja by¢ zastosowane do oceny
zgodnosci interoperacyjnosci lub przydatnosci skladnikéw interoperacyjnosci do stosowania z jednej
strony, i ktére procedury maja by¢ zastosowane do weryfikacji WE podsysteméw, z drugiej
strony(sekcja 6);

f) wskazano strategie wdrazania niniejszej TSI (sekcja 7);

g) wskazano, dla danego personelu, kwalifikacje zawodowe oraz warunki bezpieczeristwa i higieny pracy
wymagane dla eksploatacji i utrzymania powyzszego podsystemu, jak tez wdrozenia niniejszej TSI
(sekcja 4).

Zgodnie z art. 5 ust. 5 dyrektywy 2008/57/WE dla kazdej TSI mozna uwzgledni¢ przypadki szczegblne
odnoszace si¢ do kazdej TSI tego rodzaju przypadki uwzgledniono w sekcji 7.

1.4. Dokumenty odniesienia

— TSI podsystemu ,Tabor kolejowy — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei konwencjonalnych:
niniejszy dokument.

Obowigzujgce $rodki ustawodawcze:
— dyrektywa 2008/57/WE,

— TSI podsystemu ,Sterowanie ruchem kolejowym” systemu kolei konwencjonalnych: decyzja Komisji
2006/679/WE (') zmieniona decyzjami Komisji 2006/860/WE (2), 2007/153/WE (), 2008/386/WE (%),
2009/561/WE (%) i 2010/79/WE (),

— TSI podsystemu ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci: decyzja Komisji 2008/232/WE (),
— TSI, Osoby o ograniczonej mozliwo$ci poruszania si¢”: decyzja Komisji 2008/164/WE (8),

— TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”™ decyzja Komisji 2008/163/WE (%),

0 L 284 z 16.10.2006, s. 1.
o L 342 z 7.12.2006, s.1.
0) L 67 z 7.3.2007, s. 13.
0 L 136 z 24.5.2008, s. 11.
() Dz.U. L 194 z 25.7.2009, s. 60.
©) L 37 z 10.2.2010, s. 74.
0 L 84 z 26.3.2008, s. 132.
® L 64 z 7.3.2008, s. 72.
©) L 64 z 7.3.2008, s. 1.
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— TSI podsystemu ,Tabor kolejowy — hatas” systemu kolei konwencjonalnych: decyzja Komisji
2006/66/WE (1),

— TSI podsystemu ,Tabor kolejowy - wagony towarowe” systemu kolei konwencjonalnych: decyzja
Komisji 2006/861/WE (%) zmieniona decyzjg Komisji 2009/107[WE (3),

— TSI podsystemu ,Ruch kolejowy” systemu kolei konwencjonalnych: decyzja Komisji 2006/920/WE (%)
zmieniona decyzja 2009/107/WE,

— wspdlne metody oceny bezpieczenistwa (CSM): rozporzadzenie Komisji (WE) nr 352/2009 ().
Srodki ustawodawcze w trakcie procesu legislacyjnego:

— TSI podsystemu ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych

— TSI podsystemu ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych

— opis modutéw do oceny zgodnosci

— przeglad TSI podsystemu ,Ruch kolejowy” (zalaczniki P i T).

Srodki ustawodawcze w trakcie opracowywania:

— TSI ,Aplikacje telematyczne dla przewozow pasazerskich”.

2. PODSYSTEM ,TABOR” I JEGO FUNKCJE

2.1 Podsystem ,, Tabor” jako cze$¢ systemu kolei konwencjonalnych
Transeuropejski system kolei obejmuje system kolei duzych predkosci i system kolei konwencjonalnych.
Zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE podsystem ,Tabor” transeuropejskiego systemu kolei duzych predkosci
obejmuje pociagi zaprojektowane do eksploatacji w transeuropejskiej sieci kolei duzych predkosci, ztozonej
z linii, ktére albo sa dedykowanymi liniami duzych predkosci lub liniami dostosowanymi do duzych

predkosci (tj. predkosci rzedu 200 kmjh lub wigcej), wskazanymi w zalaczniku 1 do decyzji nr
1692/96/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (°).

Uwaga: w TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci, pkt 1.1 ustalono limit predkosci 190 km/h dla
taboru w jego zakresie technicznym.

Zgodnie z dyrektywa 2008/57/WE podsystem ,Tabor” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych
obejmuje wszystkie pociagi, ktére potencjalnie moga poruszaé si¢ na calosci lub na czeéci linii konwen-
cjonalnych TEN; maksymalna predkos¢ eksploatacyjna tych pociagéw nie zostata okreslona.

System kolei konwencjonalnych zostal podzielony na podsystemy, ktére sa okreslone w zalaczniku II
(sekcja 1) do dyrektywy 2008/57/WE i zestawione ponizej.

Strukturalne:

— infrastruktura,
— energia,

— sterowanie,
— tabor.
Eksploatacyjne:
— ruch kolejowy,

() Dz.U. L 37 z 8.2.2006, s. 1.

() Dz.U. L 344 z 8.12.2006, s. 1.
() Dz.U. L 45 z 14.2.2009, s. 1.
(%) Dz.U. L 359 z 18.12.2006, s. 1.
() Dz.U. L 108 z 29.4.2009, s. 4.
() Dz.U. L 228 7 9.9.1996, s. 1.
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2.2.

— utrzymanie,
— aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich i towarowych.
Kazdy podsystem, z wyjatkiem utrzymania, objety jest konkretng TSI (konkretnymi TSI).

Podsystem ,Tabor” objety niniejsza TSI (zgodnie z definicja w pkt 1.1) posiada interfejsy ze wszystkimi
pozostalymi podsystemami systemu kolei konwencjonalnych wymienionymi powyzej; interfejsy te sa
rozpatrywane w ramach zintegrowanego systemu zgodnego ze wszystkimi odpowiednimi TSI

W wyniku opracowania drugiej grupy TSI istnieja:

— dwie TSI opisujace konkretne aspekty systemu kolei dotyczace kilku podsysteméw, z ktérych jeden
obejmuje tabor systemu kolei konwencjonalnych:

a) bezpieczefistwo w tunelach kolejowych;
b) dostgpnosé dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania sig;
oraz:
— dwie TSI dotyczgce podsystemu ,Tabor” systemu kolei konwencjonalnych:
o) halas;
d) wagony towarowe.

Wymagan dotyczacych podsystemu ,Tabor” przedstawionych w wymienionych czterech TSI nie powtarza
si¢ w niniejszej TSL

Definicje odnoszace si¢ do taboru

Do celéw niniejszej TSI stosuje si¢ nastgpujace definicje:
Sformowanie pociggu:

— ,Pojazd kolejowy” to ogdlny termin uzywany do okreslania taboru, ktéry wchodzi w zakres stosowania
niniejszej TSI, a tym samym podlega obowiazkowi uzyskania $wiadectwa weryfikacji ,WE".

Jednostka moze sklada¢ si¢ z kilku ,pojazdéw”, w rozumieniu art. 2 lit. ¢) dyrektywy 2008/57/WE;
majac na uwadze zakres niniejszej TSI, uzywanie okreslenia ,pojazd” w niniejszej TSI ogranicza si¢ do
podsystemu ,Tabor”.

— ,Pociag” to skfad eksploatacyjny zbudowany z jednego lub wigcej pojazdéw kolejowych.

— ,Pociag pasazerski” to sklad eksploatacyjny dostepny dla pasazeréw (pociagu skladajacego si¢
z pojazdéw osobowych, ale niedostepnego dla pasazeréw nie uwaza si¢ za pocigg pasazerski).

— ,Sklad staly” to sklad pociagu, ktéry mozna zmieni¢ tylko w warunkach warsztatowych.

— ,Sklad(-y) predefiniowany(-e)” to skfad pociagu z kilku sprzegnictych ze soba pojazdéw kolejowych,
ktéry jest okreslony na etapie projektu i ktory mozna zmieni¢ w czasie eksploatagji.

— ,Eksploatacja wielokrotna”: w przypadku gdy wymagana jest ,eksploatacja wielokrotna”, wowczas:

— pociagi zespolowe sg zaprojektowane w taki sposdb, aby kilka z nich (nalezacych do typu podle-
gajacego ocenie) moglo by¢ ze sobg sprzegnigte i aby mogly funkcjonowal jako jeden pociag
sterowany z 1 kabiny maszynisty,

— lokomotywy s3 zaprojektowane w taki sposéb, aby kilka z nich (nalezacych do typu podlegajacego
ocenie) mozna bylo wlaczy¢ do jednego pociagu sterowanego z 1 kabiny maszynisty.

— Eksploatacja ogdlna™: pojazd kolejowy jest zaprojektowany do celéw eksploatacji ogélnej w przypadku
gdy przewidziane jest jego laczenie z innym pojazdem kolejowy (innymi pojazdami kolejowymi)
w sklad pociagu, ktéry to sklad nie jest okreSlony na etapie projektowania.
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2.3.

Tabor:
A) Pociagi napedzane energig cieplng lub elektryczne:

Pociagg zespolowy to sklad staly, ktéry moze pracowaé jako pociag; z definicji nie jest przeznaczony do
zmiany konfiguracji — jest ona mozliwa tylko w warunkach warsztatowych. Sklada si¢ z samych pojazdéw
z silnikiem albo z pojazdéw z silnikiem i bez silnika.

Elektryczny/spalinowy zesp6t trakeyjny to pociag zespotowy, w ktérym wszystkie pojazdy sa przeznaczone
do przewozu pasazeréw lub bagazu/przesylek pocztowych.

Wagon silnikowy to pojazd, ktéry moze pracowaé samodzielnie i jest przeznaczony do przewozu pasa-
zerow lub bagazu[przesylek pocztowych.

B) Jednostki trakcyjne napedzane energia cieplng lub elektryczna:

Lokomotywa to pojazd trakcyjny (lub polaczenie kilku pojazdéw), nieprzeznaczony do przewozu
fadunkéw lub oséb, ktéry w czasie normalnej eksploatacji mozna wyprzegaé z pociagu i eksploatowaé
oddzielnie.

Lokomotywa manewrowa to jednostka trakcyjna zaprojektowana wylacznie do uzytkowania na stacjach
rozrzagdowych, na stacjach i w lokomotywowniach.

Naped pociggu moze by¢ réwniez zapewniony przez pojazd napedzany z kabing lub bez kabiny maszy-
nisty, czyli pojazd, ktdry nie jest przewidziany do odprzegania podczas normalnej eksploatacji. Taki pojazd
nazywany jest cztonem napedowym ogdlnie, lub glowica napedowa wowczas, gdy znajduje si¢ na jednym
konicu skladu pociggu i ma kabing maszynisty.

C) Wagony pasazerskie i inne odno$ne wagony:

Wagon osobowy to pojazd nietrakcyjny w skladzie stalym lub zmiennym, przeznaczony do przewozu
pasazeréw (a co za tym idzie, okreslone w niniejszej TSI wymagania, majace zastosowanie do wagonow
osobowych, uznaje si¢ za majace zastosowanie rowniez do wagondw restauracyjnych, wagondéw sypial-
nych, wagondéw z miejscami do lezenia itd.). Wagon osobowy moze posiadal kabing maszynisty i taki
wagon osobowy nazywany jest wowczas wagonem sterowniczym.

Wagon bagazowy/pocztowy to pojazd nietrakcyjny, przeznaczony do przewozu obcigzenia uzytkowego
innego niz pasazerowie, np. bagazu lub przesylek pocztowych, przewidziany do wlaczenia do skladu
stalego lub zmiennego, ktéry przeznaczonego do przewozu pasazeréw. Wagon taki moze posiadaé kabing
maszynisty i wowczas nosi nazwe wagonu bagazowego/pocztowego sterowniczego.

Wagon sterowniczy to pojazd nietrakcyjny, wyposazony w kabing maszynisty.

Wagon do przewozu samochodéw to pojazd nietrakcyjny, przeznaczony do przewozu samochodéw
osobowych nalezacych do pasazerdw, lecz bez pasazeréw i ktéry jest przewidziany do wiaczenia do
pociagu pasazerskiego.

Staly sklad wagonéw to nietrakcyjny sklad kilku wagonéw osobowych, ktdre sa ze sobg w normalnych
warunkach sprzegniete na stale, lub ktérych konfiguracje mozna zmieni¢ jedynie w czasie, gdy sg wyla-
czone z eksploatacji.

D) Tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej (lub maszyny
torowe)

Maszyny torowe (OTM) to pojazdy zaprojektowane specjalnie do celéw budowy i utrzymania toréw
i infrastruktury. OTM uzywane sa w réznych trybach: tryb pracy, tryb transportowy jako pojazd
z wlasnym napedem, tryb transportowy jako pojazd ciagniony.

Pojazdy stuzgce do kontroli infrastruktury wykorzystywane do monitorowania stanu infrastruktury uznaje
si¢ za OTM okreslone powyzej.

Tabor objety niniejsza TSI

Zakres niniejszej TSI dotyczacej taboru, uporzadkowanego wedlug typow taboru okreslonych w pkt 1.1,
jest szczegélowo opisany, jak nastepuje:

A) Pociagi o napedzie termicznym lub elektryczna:

Rodzaj ten obejmuje wszelkie pociagi pasazerskie sformowane na stale lub predefiniowane. Urzadzenia
napedowe wykorzystujace energie cieplng lub elektryczna sg zainstalowane w niektorych pojazdach
pociagu, a pociag posiada kabing maszynisty.
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Wylaczenie z zakresu stosowania:

W zakres niniejszej TSI w jej obecnej wersji nie wchodzi tabor przewidziany przede wszystkim do
eksploatacji w sieci tramwajow miejskich lub kolei podmiejskich i przewidziany do przewozenia pasazerow
na terenach miejskich i podmiejskich.

W zakres niniejszej TSI w jej obecnej wersji nie wchodza wagony silnikowe lub elektryczne/spalinowe
zespoly trakcyjne przewidziane do eksploatacji w jednoznacznie okreslonych sieciach lokalnych (podmiej-
skich lub regionalnych), ktére nie sg czeécig linii TEN.

W przypadku gdy ze wzgledu na lokalna konfiguracje sieci kolejowej te typy taboru sa przeznaczone do
eksploatacji na bardzo krétkie odleglodci na liniach TEN, zastosowanie maja art. 24 i 25 dyrektywy
2008/57/WE (odsylajace do przepiséw krajowych).

B) Jednostki trakcyjne napedzane energig cieplng lub elektryczna:

Rodzaj ten obejmuje pojazdy trakcyjne, ktére nie sa zdolne do przewozenia obcigzenia uzytkowego, takie
jak lokomotywy napedzane energig cieplng lub elektryczna, lub glowice napedowe.

Przedmiotowe pojazdy trakcyjne s3 przewidziane do uzycia przy przewozie towaréw lub pasazeréw.
Wylaczenie z zakresu stosowania:

W zakres niniejszej TSI w jej obecnej wersji nie wchodza lokomotywy manewrowe, ktére zgodnie
z definicja nie s przewidziane do eksploatacji na liniach gléwnych TEN.

W przypadku gdy sa one przewidziane do jazd manewrowych (na krétkie odlegtosci) na gtéwnych liniach
TEN, zastosowanie majg art. 24 i 25 dyrektywy 2008/57[WE (odsylajace do przepiséw krajowych).

C) Wagony pasazerskie i inne odno$ne wagony:
— wagony pasazerskie:

Rodzaj ten obejmuje pojazdy nietrakcyjne przewozace pasazeréw i eksploatowane w skladzie
zmiennym, z wyzej okreSlonymi pojazdami nalezacymi do kategorii ,jednostki trakcyjne napedzane
energig cieplng i elektryczne”, ktére zapewniajg zasilanie trakcyjne.

— pojazdy nieprzewozace pasazerdw, ktore stanowig cze$¢ pociggu pasazerskiego:

— pojazdy nietrakcyjne stanowigce cz¢§¢ pociagéw pasazerskich (np. wagony bagazowe, wagony
pocztowe, wagony do przewozu samochodéw, pojazdy stuzbowe) wchodza w zakres niniejszej
TSI, w wyniku rozszerzenia pojecia wagonéw pasazerskich.

Wrylaczenie z zakresu stosowania:

— Wagony towarowe nie wchodzg w zakres niniejszej TSI; objete s TSI ,Wagony towarowe” nawet
wowezas, gdy stanowia cze$¢ pociggu pasazerskiego (w takim przypadku sktad pociggu jest kwestig
operacyjng).

— Pojazdy przewidziane do przewozu drogowych pojazdéw silnikowych, z osobami znajdujacymi si¢
w tych drogowych pojazdach silnikowych, nie wchodzg w zakres niniejszej TSI

D) Tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej
Ten rodzaj taboru wchodzi w zakres niniejszej TSI wylacznie w przypadku, gdy:
— porusza si¢ na wlasnych kofach,

— jest zaprojektowany tak, Ze jest mozliwy do wykrycia przez umieszczony na torach system wykrywania
pociagéw w celu zarzadzania ruchem, oraz

— znajduje si¢ w konfiguracji transportowej (jezdnej), na wlasnych kotach, z wlasnym napedem lub jest
ciggniony.

Konfiguracja robocza nie wchodzi w zakres niniejszej TSI
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3. WYMAGANIA PODSTAWOWE
3.1 Wymagania ogélne
Zgodnie z art. 4 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE transeuropejski system kolei konwencjonalnych, jego
podsystemy oraz skladniki interoperacyjnosci spelniajg zasadnicze wymagania okreslone ogdlnie
w zalgczniku III do dyrektywy 2008/57/WE.
W zakresie niniejszej TSI zgodno$¢ ze specyfikacjami opisanymi w sekgji 4 dla podsysteméw lub sekcji 5
dla skfadnikéw interoperacyjnosci oraz wykazana jako pozytywny wynik oceny przedstawionej w pkt 6.1,
dotyczgcej zgodnosci lub przydatnosci do stosowania skladnikéw interoperacyjnosci, badz w pkt 6.2,
dotyczacej weryfikacji podsysteméw, zapewnia spelnienie odno$nych zasadniczych wymaga wymienio-
nych w pkt 3.2.
Niemniej jednak wowczas, gdy cze$¢ zasadniczych wymagan jest objeta przepisami krajowymi z powodu
punktéw otwartych podanych w TSI lub ze wzgledu na przypadki szczegblne opisane w pkt 7.3, odpo-
wiednie przepisy krajowe powinny uwzglednial oceny zgodnosci, ktore przeprowadza si¢ na odpowie-
dzialno§¢ danego panstwa czlonkowskiego.
3.2. Elementy podsystemu , Tabor” odpowiadajgce zasadniczym wymaganiom
W odniesieniu do podsystemu ,Tabor” ponizsza tabela zawiera zestawienie zasadniczych wymagan okre-
$lonych i wymienionych w zataczniku III do dyrektywy 2008/57|WE, ktore sa spelnione w specyfikacjach
przedstawionych w sekgji 4 niniejszej TSI
Elementy taboru odpowiadajace zasadniczym wymaganiom
Bezpieczen- | Niezawodnosé Ochrona Zgodnosé
Element podsystemu ,Tabor” Punkt referencyjny P L Zdrowie $rodowiska 800
Stwo — dostepnosé techniczna
naturalnego
Sprzeg wewnetrzny 42222 1.1.3
2.4.1
Sprzgg konicowy 42223 1.1.3
2.4.1
Sprzeg ratunkowy 42224 2.4.2 2,53
Dostep dla personelu do sprzegania/rozprzegania 42225 1.1.5 2.5.1 2.5.3
Przejscia migdzywagonowe 4223 1.1.5
Wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu 4224 1.1.3
2.4.1
Bezpieczefistwo bierne 4.2.2.5 241
Podnoszenie na linach i podnoszenie podnosnikiem 4.2.2.6 2.5.3
Mocowanie urzadzen do konstrukcji pudla 4227 1.1.3
Stuzbowe i towarowe drzwi wejSciowe 42238 1.1.5
2.4.1
Cechy mechaniczne szkla 4229 2.4.1
Stany obciazenia i rozklad masy 4.2.2.10 1.1.3
Skrajnia — skrajnia kinematyczna 4.23.1 243
Nacisk na 0§ 42321 243
Nacisk kofa 42322 1.1.3
Parametry taboru majace wplyw na podsystem ,Sterowanie” 4.23.3.1 1.1.1 2.4.3
2.3.2
Monitorowanie stanu tozysk osi 4.23.3.2 1.1.1 1.2
Bezpieczefistwo przed wykolejeniem podczas jazdy na 4.23.4.1 1.1.1 2,43
wichrowatym torze 1.1.2
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Bezpieczen- | Niezawodno$é Ochrona Zgodno$¢
Element podsystemu ,Tabor” Punkt referencyjny P o Zdrowie $rodowiska god
Stwo — dostgpnosé naturalnego techniczna
Dynamiczne zachowanie podczas jazdy 4.23.4.2 1.1.1 2,43
1.1.2
Wartoéci dopuszczalne dla bezpieczefistwa podczas jazdy 4.2.3.4.2.1 1.1.1 2.43
1.1.2
Wartosci dopuszczalne dla obcigzenia toru 423.4.22 2.43
Stozkowato§¢ ekwiwalentna 42343 1.1.1 243
1.1.2
Warto$ci projektowe dla profili nowych kot 4.2.3.43.1 1.1.1 243
1.1.2
Eksploatacyjne  wartosci  stozkowatosci  ekwiwalentnej 423.43.2 1.1.2 1.2 2.43
zestawu kolowego
Projekt konstrukcyjny ramy woézka 42351 1.1.1
1.1.2
Charakterystyka mechaniczna i geometryczna zestawow | 4.2.3.5.2.1 1.1.1 243
kolowych 1.1.2
Charakterystyka mechaniczna i geometryczna kot 4.23.5.2.2 1.1.1
1.1.2
Zestawy kolowe ze zmiennym rozstawem kot 4.23.5.2.3 1.1.1
1.1.2
Minimalny promien tuku 4.23.6 1.1.1 243
1.1.2
Odgarniacze 4.2.3.7 1.1.1
Hamowanie —wymagania funkcjonalne 4.2.4.2.1 1.1.1 2.4.2 1.5
2.4.1
Hamowanie — wymagania bezpieczenstwa 4.2.4.2.2 1.1.1 1.2
2.4.2
Typ ukladu hamulcowego 4243 243
Kontrola hamowania naglego 4.2.4.4.1 2.4.1 2.43
Kontrola hamowania stuzbowego 4.2.44.2 243
Kontrola hamowania bezposredniego 42443 2.43
Kontrola hamowania dynamicznego 4.2.4.4.4 1.1.3
Kontrola hamowania postojowego 4.2.4.4.5 243
Skuteczno$¢ hamowania —-wymagania ogdlne 42451 1.1.1 2.4.2 1.5
241
Hamowanie nagle 4.2.4.5.2 2.4.1 2,43
Hamowanie stuzbowe 42453 243
Obliczenia dotyczace pojemnosci cieplnej 4.2.4.5.4 2.4.1 243
Hamulec postojowy 4.2.4.5.5 2.4.1 243
Ograniczenie profilu przyczepnosci kota 4.2.4.6.1 2.4.1 1.2
2.4.2
Zabezpieczenie przed poslizgiem kot 4.2.4.6.2 241 1.2

2.4.2
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Bezpieczen- | Niezawodno§é Ochrona Zgodnos¢
Element podsystemu ,Tabor” Punkt referencyjny P o Zdrowie $rodowiska 80
Stwo — dostgpnosé naturalnego techniczna
Hamulec dynamiczny - uklady hamulcowe polaczone 4.2.4.7 1.2
z trakcja 2,42
Uklad hamulcowy niezalezny od warunkéw przyczepnosci 4.2.4.8.1. 1.2
— wymagania og6lne 2.4.2
Szynowy hamulec magnetyczny 4.2.4.8.2 2.4.3
Szynowy hamulec wiropradowy 4.2.4.83 2.43
Wskazanie stanu hamowania i awarii 4.2.4.9 1.1.1 1.2
242
Wymagania dla hamulcéw do celéw ratunkowych 4.2.4.10 2.4.2
Instalacje sanitarne 4.2.5.1 1.4.1
System naglo$nienia kabiny pasazerskiej: dZzwigkowy system 4252 2.4.1
komunikacji
Alarm dla pasazeréw: wymagania funkcjonalne 4253 2.4.1
Instrukcje dotyczace bezpieczenstwa dla pasazeréw — ozna- 4.2.5.4 1.1.5
kowanie
Urzadzenia komunikacji dla pasazeréw 4.2.5.5 2.4.1
Drzwi zewnetrzne: wsiadanie i wysiadanie 4.2.5.6 2.41
Drzwi zewnetrzne: konstrukcja 4.2.5.7 1.1.3
2.4.1
Drzwi migdzy pojazdami kolejowymi 42538 1.1.5
Jako$¢ powietrza wewnetrznego 4259 1.3.2
Okna boczne 4.2.5.10 1.1.5
Warunki $rodowiskowe 4.2.6.1 2.4.2
Wplyw dzialania sit aerodynamicznych na pasazeréw na 4.2.6.2.1 1.1.1 1.3.1
peronie
Wplyw dzialania sit aerodynamicznych na pracownikéw 4.2.6.2.2 1.1.1 1.3.1
torowych
Uderzenia ci$nienia na czolo pociggu 4.2.6.2.3 2.4.3
Maksymalne réznice ci$nien w tunelach 4.2.6.2.4 2.4.3
Wiatr boczny 4.2.6.2.5 1.1.1
Swiatha czotowe 4.2.7.1.1 243
Swiatla sygnalowe 42.7.1.2 1.1.1 2.4.3
Swiatto korica pociagu 427.1.3 1.1.1 2.4.3
Sterowanie $wiattami 4.2.7.14 243
Sygnat dZzwickowy — wymagania ogélne 42.7.21 1.1.1 2.43
2.6.3
Poziomy ci$nienia akustycznego urzadzenia ostrzegawczego 4.2.7.2.2 1.1.1 1.3.1
Zabezpieczenie 42723 243
Sterowanie sygnalem dZwickowym 4.2.7.2.4 1.1.1 243
Osiagi trakcyjne 4.2.8.1 2,43

2.6.3
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Element pod Tabor” Punkt referencyiny| Bezpicczer- | Niezawodnos¢ |, ,Ozhm.ni Zgodnos¢
podsystemu., fabor unkt referencyjny stwo — dostgpnosé rowie srodowiska techniczna
naturalnego
Zasilanie 4.2.8.2 1.5
4.2.8.2.1 do 243
42829 223
Zabezpieczenie elektryczne pociagu 4.2.8.2.10 2.4.1
Naped spalinowy i inne systemy napedu z silnikami ciepl- 4283 2.4.1 1.4.1
nymi
Ochrona przed porazeniem elektrycznym 4.2.8.4 2.4.1
Kabina maszynisty — wymagania ogélne 4.29.1.1 — — — — —
Wsiadanie i wysiadanie 4.29.1.2 1.1.5 243
Widoczno$¢ na zewnatrz 429.1.3 1.1.1 2,43
Uktad wnetrza 429.1.4 1.1.5
Siedzenie maszynisty 4.2.9.1.5 1.3.1
Pulpit maszynisty — ergonomia 4.2.9.1.6 1.1.5 1.3.1
Klimatyzacja i jako§¢ powietrza 4.29.1.7 1.3.1
Os$wietlenie wewnetrzne 42.9.1.8 2.6.3
Szyba czolowa — wlasciwosci mechaniczne 429.2.1 2.4.1
Szyba czolowa — wlasciwosci optyczne 4.29.2.2 243
Szyba czolowa — wyposazenie 42923 2.43
Funkcja kontroli czujno$ci maszynisty 42931 1.1.1 2.6.3
Pomiar predkosci 4.29.3.2 1.1.5
Wyswietlacz i monitory w kabinie maszynisty 42933 1.1.5
Manipulatory i wyswietlacze 42934 1.1.5
Oznakowanie 4.29.3.5 2.6.3
Funkcja zdalnego sterowania pojazdem z zewnatrz 4.29.3.6 1.1.1
Narzedzia pokladowe i sprzet przeno$ny 4.2.9.4 2.4.1 2.43
2.6.3
Skrytki do uzytku personelu 4295 — — — — —
Urzadzenie rejestrujgce 4.2.9.6 2.4.4
Bezpieczefistwo przeciwpozarowe — wymagania materia- 4.2.10.2 1.1.4 1.3.2 1.4.2
towe
Srodki specjalne dotyczace pltynéw tatwopalnych 4.2.10.3 1.1.4
Ewakuacja pasazeréw 4.2.10.4 2.4.1
Przegrody ogniowe 4.2.10.5 1.1.4
Zewnetrzne czyszczenie pociggoéw 4.2.11.2 1.5
System oprdzniania toalet 4.2.11.3 1.5
Urzadzenie do uzupelniania wody 42.11.4 1.3.1
Interfejs z urzadzeniem do uzupelniania wody 42.11.5 1.5
Specjalne wymagania dotyczace postoju pociagéw 4.2.11.6 1.5
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Bezpieczedie | Ni dnosé Ochrona Zoodno&

Element podsystemu ,Tabor” Punkt referencyjny ezpleczen- fezawoenos: Zdrowie $rodowiska gocnose

Stwo — dostepnosé techniczna

naturalnego

Urzadzenie do tankowania paliwa 4.211.7 1.5
Dokumentacja ogdlna 42122 1.5
Dokumentacja dotyczgca utrzymania 42123 1.1.1 2.5.1
2.5.2
2.6.1
2.6.2
Dokumentacja dotyczaca eksploatacji 42124 1.1.1 2.4.2
2.6.1
2.6.2
Schemat podnoszenia i instrukcje 42125 2.5.3
Opisy dotyczace akeji ratowniczych 4.2.12.6 2.4.2 2.5.3

Uwaga: wymienione s3 wylacznie te pozycje w pkt 4.2, ktore zawierajg wymagania.

3.3.

Zasadnicze wymagania nieujete w niniejszej TSI

Czg$¢ zasadniczych wymagan okreslonych w zataczniku III do dyrektywy 2008/57/WE jako ,wymagania
ogolne” lub ,szczegblne wymagania dla innych podsysteméw” ma wplyw na podsystem ,Tabor”; ponizej
okre$lono wymagania tego rodzaju, ktére nie sa objete niniejsza TSI lub wchodzg w jej zakres w sposéb
ograniczony.

Wymagania ogdlne, wymagania odnoszgce si¢ do utrzymania i eksploatacji

Numeracja punktéw i zasadnicze wymagania w niniejszym dokumencie s3 tozsame z ustalonymi
w zalgczniku IIT do dyrektywy 2008/57/WE.

W zakres niniejszej TSI nie wchodza nastepujace zasadnicze wymagania:

1.4.
1.4.1.

1.4.3.

1.4.4.

1.4.5.

2.5.

2.6.

Ochrona $rodowiska naturalnego

,Wplyw, jaki na Srodowisko ma utworzenie i funkcjonowanie systemu kolei, musi zosta¢ oceniony
i uwzgledniony na etapie projektowania systemu zgodnie z obowigzujacymi przepisami wspdlnoto-

P

wymi”.
To zasadnicze wymaganie podlega odpowiednim obowiazujacym przepisom europejskim.

,Tabor oraz systemy dostaw energii musza by¢ zaprojektowane i wykonane w sposob gwarantujacy
ich kompatybilno$¢ elektromagnetyczng z instalacjami, urzgdzeniami i sieciami publicznymi lub
prywatnymi, z ktérymi mogg si¢ wzajemnie zakl6cac”.

To zasadnicze wymaganie podlega odpowiednim obowigzujagcym przepisom europejskim.

LJFunkcjonowanie systemu kolei musi opiera¢ si¢ na przestrzeganiu istniejacych przepisow w zakresie
poziomu halasu”.

To zasadnicze wymaganie objete jest obowigzujacg TSI ,Tabor kolejowy — halas”.

JFunkcjonowanie systemu kolei nie moze powodowaé osiagnigcia niedopuszczalnego poziomu
drgania gruntu w odniesieniu do dzialan i obszaréw polozonych w poblizu infrastruktury
i bedacych w normalnym stanie utrzymania”.

To zasadnicze wymaganie objgte jest obowigzujaca TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjo-
nalnych (w aktualnej wersji — punkt otwarty).

Utrzymanie

W zakresie niniejszej TSI zasadnicze wymagania, wskazane w pkt 3.2 niniejszej TSI, maja znaczenie
wylacznie dla dokumentacji utrzymania technicznego odnoszacej si¢ do podsystemu ,Tabor”; nie
wchodza one w zakres niniejszej TSI w odniesieniu do urzadzen utrzymania.

Ruch kolejowy

Te zasadnicze wymagania sg istotne w zakresie niniejszej TSI, zgodnie z pkt 3.2 niniejszej TSI
odnoszacym si¢ do dokumentacji eksploatacyjnej zwiazanej z podsystemem ,Tabor” (zasadnicze
wymagania 2.6.1 i 2.6.2) oraz do technicznej zgodnosci taboru kolejowego z przepisami ruchu
(zasadnicze wymagania 2.6.3).
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4.1.
4.1.1.

Wymagania szczegdlne dla innych podsystemdw

Wymagania dotyczace odno$nych innych podsysteméw sa konieczne w celu wypelnienia niniejszych
zasadniczych wymagan w przypadku calego systemu kolei.

Wymagania dotyczace podsystemu ,Tabor”, ktére przyczyniaja si¢ do wypelnienia tych zasadniczych
wymagan wymieniono w pkt 3.2 niniejszej TSI; wymagania te sa okre$lone w pkt 2.2.3 i 2.3.2 zalacznika
Il do dyrektywy 2008/57WE.

Pozostale zasadnicze wymagania nie sg objete zakresem stosowania niniejszej TSL

CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU ,TABOR”
Wstep
Czg$é ogdlna

Transeuropejski system kolei konwencjonalnych, ktérego dotyczy dyrektywa 2008/57/WE i ktérego czescig
jest podsystem ,Tabor”, jest systemem zintegrowanym, tak wigc jego sp6jnos¢ musi by¢ zweryfikowana.
Spojnosé ta jest sprawdzana w szczeg6lnosci w odniesieniu do specyfikacji podsystemu ,Tabor”, jego
interfejsow z innymi podsystemami systemu kolei konwencjonalnych, w ktéry jest wlaczony, jak réwniez
w zakresie zasad eksploatacji i utrzymania.

Podstawowe parametry podsystemu ,Tabor” zostaly zdefiniowane w obecnej sekcji 4 niniejszej TSI

Z wyjatkiem przypadkow, w ktorych jest to bezwzglednie konieczne dla interoperacyjnosci transeuropej-
skiej sieci kolei konwencjonalnych, w specyfikacjach funkcjonalnych i technicznych podsystemu i jego
interfejséw opisanych w pkt 4.2 i 4.3, nie narzuca si¢ stosowania konkretnych technologii czy rozwiazan
technicznych.

Rozwigzania nowatorskie, ktére nie spelniajg wymagan okreSlonych w niniejszej TSI lub ktére nie sa
oceniane na podstawie kryteriow wymienionych w niniejszej TSI, wymagaja nowych specyfikacji lub
nowych metod oceny. W celu umozliwienia dokonywania innowagji technicznych specyfikacje i metody
oceny nalezy opracowywa¢ z zastosowaniem trybu ,rozwigzania nowatorskie” opisanego w sekgji 6.

Cechy, ktére musza by¢ wymienione w ,Europejskim rejestrze typéw pojazdoéw dopuszczonych do eksploa-
tacji” okreslono w pkt 4.8 niniejszej TSI

Opis taboru objetego zakresem stosowania niniejszej TSI

Tabor objety zakresem stosowania niniejszej TSI (w kontekscie niniejszej TSI okreslany jako pojazd kole-
jowy) nalezy opisa¢ w $wiadectwie weryfikacji ,WE” za pomocg jednej z nastgpujacych cech:

— Pociag zespolowy o skladzie stalym, a w razie potrzeby, o predefiniowanym skfadzie z kilku takich
pociagéw zespolowych zaliczanych do typu, ktdry jest przedmiotem oceny w kontekscie eksploatacji
w trakcji wielokrotnej.

— Pojedynczy pojazd lub stale zestawy pojazdéw przeznaczone do skladu predefiniowanego (sktadow
predefiniowanych).

— Pojedynczy pojazd lub stale zestawy pojazdéow przeznaczone do eksploatacji ogdlnej, a w razie
potrzeby, do skladu predefiniowanego (sktadéw predefiniowanych), ztozonych z kilku pojazdéow (loko-
motyw) zaliczanych do typu, ktéry jest przedmiotem oceny w kontekscie eksploatacji w trakcji wielo-
krotnej.

Uwaga: W zakres niniejszej TSI nie wchodza zagadnienia eksploatacji ocenianej jednostki w trakeji wielo-
krotnej ocenianego pojazdu kolejowego tacznie z innymi typami taboru.

W pkt 2.2 niniejszej TSI sa podane definicje odnoszace si¢ do sktadu pociagu i do pojazdéw kolejowych.

Jezeli ocenie poddawana jest pojazd kolejowy przeznaczony do uzytkowania w skladzie statym lub prede-
finiowanym (w skladach stalych lub predefiniowanych), strona wystgpujaca o dana ocen¢ musi okresli¢
sklad bedacy przedmiotem takiej oceny i sklad ten musi by¢ podany w $wiadectwie weryfikacji ,WE”.
Definicja kazdego skfadu bedzie zawieral oznaczenie typu kazdego pojazdu, liczbe pojazdéw i ich
rozmieszczenie w danym skladzie. Szczegétowe informacje podano w pkt 6.2. Niektére cechy lub niektére
oceny pojazdu kolejowego przeznaczonego do uzytkowania w ramach eksploatacji ogélnej beda wymagaty
okreslenia ograniczen dotyczacych skladu pociggu. Ograniczenia te okreslono w pkt 4.2 oraz w pkt 6.2.6.

Podstawowa Klasyfikacja taboru dotyczgca stosowania wymagai TSI

System klasyfikacji technicznej taboru, zastosowany w ponizszych punktach niniejszej TSI, ma na celu
okreslenie istotnych wymagan obowigzujacych w odniesieniu do danego pojazdu kolejowego.
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Kategoria techniczna (kategorie techniczne) istotna dla pojazdu kolejowego objetego zakresem stosowania
niniejszej TSI jest okreslana przez strone wystepujaca o ocene. Klasyfikacja taka jest wykorzystywana przez
jednostke notyfikowana odpowiedzialng za oceng¢ w celu dokonania oceny pod katem obowiazujacych
wymagan niniejszej TSI i jest podana w $wiadectwie weryfikacji ,WE”.

Kategorie techniczne taboru s3 nastepujace:
— pojazd kolejowy przeznaczony do przewozenia pasazeréw,

— pojazd kolejowy przeznaczony do przewozenia fadunku zwigzanego z pasazerami (bagaz, samochody
itd.),

— pojazdy kolejowe wyposazone w kabing maszynisty,
— pojazdy kolejowe wyposazone w urzadzenia trakcyjne,

— pojazd kolejowy okreslony jako pojazd zasilany energia elektryczng przez system elektrotrakcyjny
opisany w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych,

— lokomotywa towarowa: pojazd kolejowy zaprojektowany do ciggniecia wagonéw towarowych,
— lokomotywa pasazerska: pojazd kolejowy zaprojektowany do ciagnigcia wagonéw osobowych,

— tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej (OTM —
maszyny torowe).

Dany pojazd kolejowy moze naleze¢ do jednej lub kilku powyzszych kategorii.

Jesli nie zaznaczono inaczej w odpowiednich cz¢sciach pkt 4.2, wymagania okreslone w niniejszej TSI maja
zastosowanie w odniesieniu do wszystkich wyzej wymienionych kategorii technicznych taboru kolejowego.

Podczas dokonywania oceny danego pojazdu kolejowego uwzglednia si¢ konfiguracje eksploatacyjng tego
pojazdu kolejowego, przy czym nalezy przeprowadzi¢ rozrdznienie migdzy:

— pojazdem kolejowym, ktéry mozna eksploatowaé jako pociag,
— pojazdem kolejowym, ktéry sam nie moze by¢ eksploatowany i ktéry musi by¢ sprzegniety z innym
pojazdem kolejowym (innymi pojazdami kolejowymi), aby méc pracowaé jako pociag (zob. réwniez

pkt 4.1.2, 6.2.6 i 6.2.7).

Klasyfikacja taboru pod wzgledem bezpieczeristwa przeciwpozarowego

W zakresie wymagan bezpieczefistwa przeciwpozarowego w niniejszej TSI, pkt 4.2.10, zdefiniowano
i okreslono trzy kategorie taboru.

Zgodnie z TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci i TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” caly
tabor wchodzacy w zakres niniejszej TSI zalicza si¢ do (przynajmniej) jednej z nastepujacych kategorii:

— kategoria A bezpieczenstwa przeciwpozarowego,
— kategoria B bezpieczenistwa przeciwpozarowego
— lokomotywa towarowa i OTM.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna podsystemu , Tabor”
Czgsé ogélna
Podzial

W $wietle zasadniczych wymagan wymienionych w sekcji 3, specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsys-
temu ,Tabor” s3 pogrupowane i uporzagdkowane w nastepujacych czeciach niniejszego punktu:

— konstrukcja oraz czg$¢ mechaniczna,
— wsp6ldzialanie z torem i skrajnia,
— hamowanie,

— kwestie dotyczace pasazerdw,
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— warunki $rodowiskowe,

— $wiatla zewngtrzne oraz dZwickowe i wizualne urzadzenia ostrzegawcze,
— urzadzenia trakeyjne i elektryczne,

— kabina maszynisty i interfejs maszynista/pojazd,

— bezpieczenistwo przeciwpozarowe i ewakuacja,

— obstuga,

— dokumentacja do celéw eksploatacji i utrzymania.

W przypadku szczegdlnych aspektéw technicznych specyfikacja funkcjonalna i techniczna zawiera wyrazne
odniesienie do punktu normy EN lub innej dokumentacji technicznej, jaka dopuszcza si¢ w art. 5 ust. 8
dyrektywy 2008/57/WE; odniesienia te wymieniono w zalgczniku | do niniejszej TSI

Informacje konieczne dla personelu pracujgcego w danym pociagu, aby orientowal si¢ co do stanu spraw-
no$ci pociggu (stan normalny, sprzet uszkodzony, sytuacja awaryjna), przedstawiono w punkcie doty-
czacym odnos$nej funkgji oraz w pkt 4.2.12 ,Dokumentacja wymagana do celéw eksploatacji i utrzymania”.
Punkty otwarte

W przypadku gdy w odniesieniu do konkretnego aspektu technicznego nie opracowano specyfikacji funk-
cjonalnej i technicznej niezbednej do spenienia zasadniczych wymagan i z tego wzgledu nie ujeto jej
w niniejszej TSI, dany aspekt okresla si¢ w odpowiednim punkcie jako punkt otwarty; zalacznik I do

niniejszej TSI zawiera zestawienie wszystkich punktéw otwartych, zgodnie z wymaganiami art. 5 ust. 6
dyrektywy 2008/57 WE.

W zalaczniku 1 podano réwniez, czy te otwarte punkty odnosza si¢ do kompatybilnosci technicznej
z siecig; w tym celu zalacznik I podzielono na 3 czeéci:

— Ogodlne punkty otwarte majgce zastosowanie do calej sieci.
— Punkty otwarte dotyczace kompatybilnosci technicznej migdzy pojazdem i siecia.
— Punkty otwarte niezwigzane z kompatybilnoscia techniczng miedzy pojazdem i siecia.

Zgodnie z wymaganiem art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE do punktéw otwartych zastosowanie majg
krajowe przepisy techniczne.

Aspekty bezpieczefistwa

Funkgje, ktdre przyczyniaja si¢ do spelnienia zasadniczych wymagan w aspekcie ,bezpieczenstwo” okre-

Slono w niniejszej TSI w pkt 3.2.

Wigkszos§¢ zasadniczych wymagan odnoszacych si¢ do tych funkcji ujeto w specyfikacjach technicznych
okreslonych w pkt 4.2 (np. ,bezpieczenstwo bierne”, ,kota”).

W przypadku nastepujacych funkcji zwiazanych z bezpieczenstwem konieczne jest uzupelnienie specyfi-
kacji technicznych o wymagania okreslone pod wzgledem wymagan bezpieczefistwa, w przypadku ktérych
dla wykazania zgodno$ci mozna wykorzysta¢ zasady okreslone w CSM w zakresie oceny ryzyka (podobieri-
stwo do systemu referencyjnego (systeméw referencyjnych), zastosowanie kodekséw postepowania, zasto-
sowanie podejécia z zakresu teorii prawdopodobieristwa):

— Zachowanie dynamiczne (w przypadku stosowania kontroli aktywnej), przedstawione w pkt 4.2.3.4.2.

— Skuteczno$¢ hamowania naglego (w tym odlaczenie napedu), okreslona w pkt 4.2.4.2, 4.2.4.7
i 4.2.4.8.1; wymagania bezpieczeristwa wymieniono w pkt 4.2.4.2.2.

— Hamowanie postojowe okreslone w pkt 4.2.4.2, 4.2.4.4.5 i 4.2.4.5.5; wymagania bezpieczefistwa
wymieniono w pkt 4.2.4.2.2.

— Wskazanie stanu hamowania i awarii, okreslone w pkt 4.2.4.9.

— Alarm dla pasazeréw, okreslony w pkt 4.2.5.3.
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— Sterowanie drzwiami zewnetrznymi dla pasazeréw, okreslone w pkt 4.2.5.6.
— Odcigcie zasilania energia elektryczna, okreslone w pkt 4.2.8.2.10.
— Kontrola czujnosci maszynisty, okreSlona w pkt 4.2.9.3.1.

— Przegrody ogniowe (inne niz przegrody zamykajace catkowicie przekrdj poprzeczny), okreslone w pkt
4.2.10.5.

W przypadku gdy aspekty bezpieczenstwa tych funkgji, okreslonych jako zwigzane z bezpieczefistwem, nie
s3 W wystarczajagcym stopniu uwzglednione lub nie s3 wymienione wzgledy bezpieczenstwa, taka sytuacje
okresla si¢ jako punkt otwarty w odpowiednim punkcie, w ktérym dana funkcja jest wymieniona.

Oprogramowanie stosowane w celu wypelnienia funkcji zwigzanych z bezpieczenstwem opracowuje sie
i ocenia za pomocg metodologii wlasciwej dla oprogramowania odnoszacego si¢ do bezpieczenstwa.

Dotyczy to oprogramowania, ktére ma wplyw na funkcje okreslone jako zwigzane z bezpieczenstwem,
zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI

Konstrukcja oraz czgsci mechaniczne
Cz¢§é ogblna

Czg$¢ ta dotyczy wymagan odnoszacych si¢ do projektu konstrukeji pojazdu (wytrzymato$¢ konstrukeji
pojazdu) i polaczent mechanicznych (interfejsy mechaniczne) miedzy pojazdami lub migdzy jednostkami.

Wigkszo$¢ tych wymagan ma na celu zapewnienie mechanicznej integralnosci pociggu podczas eksploatacji
oraz akgji ratowniczych, jak rowniez ochrong przedzialéw pasazerskich i pracowniczych w przypadku
kolizji lub wykolejenia.

Interfejsy mechaniczne
Uwagi ogdlne i definicje

W celu utworzenia pociagu (jak okreslono w pkt 2.2) pojazdy sprzgga si¢ w sposéb, ktory pozwala na ich
wspolna eksploatacje. Sprzeg to interfejs mechaniczny, ktéry to umozliwia. Istnieje kilka rodzajow
sprzegow:

— Sprzeg wewnetrzny (zwany rowniez sprzegiem ,posrednim”) to urzadzenie sprzggowe miedzy pojaz-
dami w celu utworzenia jednostki zlozonej z kilku pojazdow (np. stalego zestawu wagonéw lub
pociagu zespolowego).

— Sprzeg koricowy (sprzeg ,zewngtrzny”) pojazdéw kolejowych to urzadzenie sprzggowe stosowane
w celu polaczenia dwoch (lub kilku) pojazdéw kolejowych, aby utworzy¢ pociag. Montowanie sprzegu
zewngtrznego na koncu pojazdéw kolejowych nie jest obowigzkowe. W przypadku gdy na kofcach
pojazdu kolejowego brak jest sprzegu, na tych konicach nalezy zapewni¢ urzadzenie umozliwiajgce
zastosowanie sprzegu ratunkowego.

Sprzeg na koncach skladu moze by¢ ,samoczynny”, ,pélsamoczynny” lub ,reczny”.

W kontekscie niniejszej TSI, sprzeg ,reczny” to uktad sprzegu na koricach skladu, wymagajacy obstugi
(jednej lub kilku) os6b, ktére stoja migdzy pojazdami kolejowymi przewidzianymi do sprzegania lub
rozprze¢gania, w celu mechanicznego polgczenia tych pojazdéw kolejowych.

— Sprzeg ratunkowy to urzgdzenie sprzegowe, ktére umozliwia przeprowadzenie akcji ratowniczej doty-
czacej danego pojazdu kolejowego przez ratunkowy pojazd trakcyjny wyposazony w ,standardowy”
sprzgg reczny wymieniony w pkt 4.2.2.2.3 w przypadku gdy ratowany pojazd kolejowy jest wyposa-
zony w odmienny uklad sprzegu lub nie jest wyposazony w zaden uklad sprzegu.

Sprzeg wewnetrzny

Sprzegi wewnegtrzne, znajdujgce si¢ miedzy réznymi pojazdami danej jednostki, powinny zawiera¢ uktad
sprezynujacy, zdolny do wytrzymania sit wynikajacych z przewidzianych warunkéw eksploatacji.

W przypadku gdy wytrzymalos¢ wzdluzna ukladu sprzegu wewnetrznego jest nizsza niz sprzegu konco-
wego tego pojazdu kolejowego, nalezy przewidzie¢ Srodki w celu ratowania tego pojazdu kolejowego
w przypadku rozerwania si¢ takiego sprzegu wewnetrznego, Srodki takie musza by¢ opisane
w dokumentacji wymaganej w pkt 4.2.12.6.

Jednostki przegubowe: przegub migdzy dwoma pojazdami wykorzystujacymi wspélny uklad biegowy
spelnia wymagania wymienione w normie EN12663-1:2010, pkt 6.5.3 i 6.7.5.
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Sprzeg koficowy
a) Sprzgg koncowy — wymagania ogdlne

W przypadku gdy na ktérymkolwiek koncu danego pojazdu kolejowego znajduje si¢ sprzeg koricowy,
ponizsze wymagania majg zastosowanie do wszystkich typéw sprzegéw koncowych (samoczynnych, pélsa-
moczynnych lub recznych):

— sprzegi koncowe powinny zawieral sprezynujacy uklad sprzegowy, zdolny do wytrzymania sit wyni-
kajacych z przewidzianych warunkéw eksploatacji oraz akcji ratowniczych,

— rodzaj sprzegu mechanicznego, tacznie z jego nominalnymi maksymalnymi projektowymi warto$ciami
sit rozciggajacych i $ciskajacych, musi by¢ zapisany w rejestrze taboru okreslonym w pkt 4.8 niniejszej

W niniejszej TSI nie okresla si¢ innych wymagan odnoszacych si¢ do ukladéw sprzegu samoczynnego lub
pélsamoczynnego.

b) Uklad sprzegu ,recznego”

Ponizsze przepisy maja zastosowanie w szczegdlnosci w odniesieniu do pojazdéw kolejowych wyposazo-
nych w ukfad sprzegu ,recznego™

— Uktad sprzggu jest zaprojektowany w taki sposob, aby nie byta wymagana obecno$¢ cztowieka migdzy
pojazdami kolejowymi, ktére majg by¢ sprzegane[rozprzegane w czasie, gdy jeden z nich si¢ porusza.

— Wagony osobowe, posiadajace uklad sprzegu recznego, powinny by¢ wyposazone w zderzak, urza-
dzenie cigglowe oraz uklad sprzegu Srubowego spelniajace wymagania czeSci norm EN15551:2009
i EN15566:2009 odnoszacych sie¢ do wagondéw osobowych; pojazdy kolejowe inne niz wagony
osobowe posiadajgce uklady sprzegu recznego powinny by¢ wyposazone w zderzak, urzadzenie cieg-
fowe oraz uklad sprzegu Srubowego spelniajgce wymagania odno$nych czesci odpowiednio normy
EN15551:2009 i EN15566:2009.

We wszystkich przypadkach, zderzaki i sprzgg Srubowy powinny by¢ zainstalowane zgodnie z pkt A.1 do
A.3 w zalgczniku A.

W stosunku do wszystkich pojazdéw kolejowych, przeznaczonych do eksploatacji jedynie na sieci
o standardowej szerokosci toru 1 435 mm oraz wyposazonych w sprzeg reczny i hamulec pneumatyczny
UIC, zastosowanie majg nastepujace wymagania:

— Wymiary i uklad przewodow i wezy, sprzegdw i kurkéw hamulcowych musza spetnia¢ wymagania
okre$lone w zalaczniku I do TSI ,Tabor kolejowy — wagony towarowe” systemu kolei konwencjonal-
nych. Wzdluzne i pionowe polozenie przewodéw i kurkéw hamulcowych w stosunku do tarczy
zderzaka powinny by¢ zgodne z odpowiednimi wymaganiami okreslonymi w karcie UIC 541-1:
listopad 2003, zatacznik B2 rys. 16b lub 16c.

Uwaga: bedzie to przedmiotem normy EN, ktéra jest obecnie opracowywana.

— Dopuszcza si¢ zgodno$¢ poprzecznego polozenia przewodéw i kurkéw hamulcowych z wymaganiami
okreslonymi w karcie UIC 648:wrzesiei 2001.

¢) Uklad sprzegu obstugiwanego recznie — kompatybilno$¢ pojazdéw kolejowych przeznaczonych do
eksploatacji w sieciach o réznych szerokosciach toru

Pojazdy kolejowe przeznaczone do eksploatacji na sieciach o kilku szerokosciach toru (np. 1435 mm
i1520/1 524 mm, lub 1435 mm i 1 668 mm), wyposazone w Sprz¢g reczny oraz pneumatyczny system
hamulcowy UIC, sa jednocze$nie zgodne z:

— wymaganiami dotyczacymi interfejséw przedstawionymi w pkt 4.2.2.2.3 ,Sprzeg koficowy”, odnoszg-
cymi si¢ do sieci o szerokosci toru 1 435 mm, oraz

— wlaSciwym przypadkiem szczegdlnym, odnoszacym si¢ do sieci ,0 innej szerokosci toru niz
1 435 mm”, przedstawionym w niniejszej TSI, pkt 7.3.

Sprzeg ratunkowy

W przypadku pojazdéw kolejowych niewyposazonych w sprzeg kofcowy lub ktére s3 wyposazone
w uklad sprz¢gu niezgodny z ukladem sprzegu recznego okreslonym w niniejszej TSI, pkt 4.2.2.2.3 nalezy
zapewni¢ mozliwo$¢ przywrdcenia stanu normalnego na danej linii w przypadku awarii, poprzez ciagnigcie
lub pchanie ratowanego pojazdu kolejowego:

— jezeli ratowany pojazd kolejowe jest wyposazony w sprzeg koficowy: za pomoca zespotu napedowego
wyposazonego w taki sam typ sprzegu ,zewnetrznego”, oraz

— za pomocg pojazdu ratunkowego, tj. pojazdu trakcyjnego majacego na kazdym z jego koncéw, prze-
znaczonych do wykorzystania do celéw ratunkowych:

— uklad sprzggu recznego oraz hamulec pneumatyczny zgodnie z pkt 4.2.2.2.3 powyzej,
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— polozenie poprzeczne przewoddw i kurkéw hamulcowych zgodnie z karta UIC 648:wrzesien 2001,

— wolng przestrzen 395 mm powyzej linii osiowej haka umozliwiajacg zamontowanie adaptera ratun-
kowego opisanego ponizej.

Uzyskuje si¢ to albo za pomocg zamontowanego na stale kompatybilnego ukladu sprzegu albo uzywajac
sprzggu ratunkowego (zwanego réwniez adapterem ratunkowym).

W takim przypadku pojazd kolejowy podlegajacy ocenie jest zaprojektowany tak, aby mozliwe bylo
przewozenie sprzegu ratunkowego na jego pokladzie.

Wymagania dotyczace sprzegu ratunkowego:

— powinien by¢ tak zaprojektowany, by umozliwial akcje ratownicza z predkoscig co najmniej 30 km/h
na liniach kolejowych zgodnych z TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych,

— po zamontowaniu na pojezdzie ratunkowym powinien by¢ zabezpieczony w sposéb uniemozliwiajacy
wypadniecie podczas akeji ratowniczej,

— powinien wytrzymywac sity wynikajace z planowanych warunkéw dziatan ratowniczych,

— powinien by¢ tak zaprojektowany, aby nie wymagal obecnosci cztowicka migdzy jednostka ratunkowa
a ratowanym pojazdem kolejowym w czasie, gdy jedno z nich si¢ porusza,

— ani sprzg¢g ratunkowy, ani zaden przewdd hamulcowy nie powinien ogranicza¢ ruchu poprzecznego
haka, gdy jest on zamontowany na jednostce ratunkowej.

Interfejs hamulca objety jest wymaganiami wymienionymi w niniejszej TSI, pkt 4.2.4.10.

Dostep dla personelu do sprzg¢ganiafrozprzegania

Pojazdy kolejowe powinny by¢ skonstruowane tak, aby pracownicy nie byli narazeni na nadmierne ryzyko
podczas sprzegania i rozprzegania lub akcji ratowniczych.

Aby spelni¢ to wymaganie, okreslone w pkt 4.2.2.2.3 pojazdy kolejowe wyposazone w uklady sprzegu
recznego powinny spetniaé nastepujace wymagania (,przestrzen berneriska”):

— Wymagane przestrzenie pokazane na rys. A2 w zalaczniku A powinny by¢ wolne od czedci statych.
W zwigzku z tym wymaganiem czeéci skladowe mechanizmu sprzegajacego znajduja si¢ w polozeniu
bocznym wzgledem jego linii Srodkowe;.

W przestrzeni tej moga znajdowaé si¢ kable polaczeniowe i weze elastyczne, jak réwniez elastyczne
odksztalcalne elementy przej$é. Pod zderzakami nie powinny znajdowaé si¢ zadne urzadzenia, ktére
utrudnialyby dostep do omawianej przestrzeni.

— Jezeli zainstalowany zostal kombinowany sprze¢g samoczynny i sprzeg Srubowy, dopuszczalne jest, aby
glowica sprzegu automatycznego ,wchodzita” z lewej strony w prostokat bernefiski (jak wida¢ na rys.
A2), gdy jest on schowany i gdy uzywany jest sprzeg Srubowy.

— Pod kazdym zderzakiem znajduje si¢ porgcz. Porgcze wytrzymuja site 1,5 kN.

Przej$cia migdzywagonowe

W przypadku gdy zapewnione jest przejicie migdzywagonowe jako mozliwo$¢ przemieszczania si¢ pasa-
zeréw migdzy jednym wagonem osobowym/pociagiem zespolowym a drugim, nie powinno to wigzaé si¢
z narazaniem pasazeréw na nadmierne ryzyko.

W przypadku gdy przewiduje si¢ eksploatacje bez polgczenia przejs¢ miedzywagonowych, powinna istnie¢
mozliwo$¢ zablokowania pasazerom dostepu do tego przejscia.

Wymagania dotyczace drzwi w przejSciach migdzywagonowych w sytuacji, gdy dane przejécie nie jest
uzywane, wymieniono w pkt 4.2.5.8 ,Kwestie dotyczace pasazeréw — drzwi miedzy pojazdami kolejo-
wymi”.

Wymagania dodatkowe przedstawiono w TSI ,Dostepnos¢ dla oséb o ograniczonej mozliwosci poruszania
si¢” (pkt 4.2.2.7 ,Przejscia”).

Wymagania te nie maja zastosowania w odniesieniu do kofica pojazdéw w przypadku gdy omawiana
przestrzen nie jest przeznaczona do normalnego korzystania przez pasazerow.
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Wytrzymato$§¢é konstrukcji pojazdu

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow kolejowych.

W odniesieniu do taboru kolejowego specjalnego przeznaczonego do budowy i utrzymania infrastruktury
kolejowej (OTM), wymagania alternatywne w stosunku do przedstawionych w niniejszym punkcie,
a odnoszgce si¢ do obcigzenia statycznego, kategorii i przy$pieszenia, podano w zalgczniku C, pkt C.1.

Statyczna i dynamiczna wytrzymalo$¢ (zmeczenie) nadwozi pojazdow jest istotna z punktu widzenia
zapewnienia wymaganego bezpieczefistwa uzytkownikéw oraz integralnoéci konstrukcyjnej pojazdéw
w pociggu i podczas manewrowania.

Dlatego konstrukcja kazdego pojazdu powinna by¢ zgodna z wymaganiami normy EN 12663-1:2010
,Wymagania konstrukcyjno-wytrzymalosciowe dotyczace pudel kolejowych pojazdéw szynowych -
Czg$¢ 1, lokomotywy i tabor pasazerski” (oraz metoda alternatywna w odniesieniu do wagonéw towaro-
wych). Kategorie taboru, jakie nalezy wzigé pod uwage, powinny odpowiadaé kategorii L w przypadku
lokomotyw i zespoléw napedowych oraz kategorii PI lub PII w przypadku wszystkich innych typéw
pojazdéw wchodzgcych w zakres niniejszej TSI, okreslonych normg EN 12663-1:2010, pkt 5.2.

Poziom odpornosci pudel pojazdu na trwale odksztalcenia i przelomy mozna udowodni¢ przede
wszystkim za pomocg obliczen lub testow, zgodnie z warunkami okreslonymi normg EN 12663-1:2010,
pkt 9.2.3.1.

Warunki obcigzenia, jakie nalezy wzigé pod uwage, powinny by¢ zgodne z niniejszg TSI, pkt 4.2.2.10.

Zalozenia odnos$nie do obcigzenia aerodynamicznego powinny by¢ tozsame z zalozeniami opisanymi
w niniejszej TSI, pkt 4.2.6.2.3.

Powyzsze wymagania dotyczg takze technik laczenia elementéw. Powinna istnie¢ procedura weryfikacji,
ktora na etapie produkcji wykluczy mozliwos¢ obnizenia wilasciwosci mechanicznych konstrukgji przez

jakakolwiek wade.

Bezpieczenstwo bierne

Niniejsze wymaganie ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem pojazdéw kole-
jowych nieprzeznaczonych do przewozu pasazeréw lub pracownikéw podczas eksploatacji oraz
z wyjatkiem OTM.

Ponadto pojazdy kolejowe, ktére nie s3 w stanie poruszaé si¢ z predkoscia kolizyjna okreslong w jednym
z nizej wymienionych scenariuszy kolizji, sa wylaczone z zakresu przepiséw dotyczacych danego scena-
riusza kolizji.

Bezpieczefistwo bierne ma na celu uzupelnienie bezpieczenstwa czynnego wowczas, gdy wszystkie inne
srodki zawiodly.

W tym celu konstrukcja mechaniczna pojazdéw zapewnia ochrong pasazeréw w przypadku zderzenia
poprzez:

— ograniczanie opdZnienia hamowania,

— zachowanie przestrzeni przezycia oraz utrzymanie integralnoSci strukturalnej obszaréw pasazerskich,
— zmniejszenie ryzyka najechania,

— zmniejszenie ryzyka wykolejenia,

— ograniczanie skutkéw zderzenia z przeszkoda na torze.

Aby spei¢ te wymagania funkcjonalne, pojazdy kolejowe powinny odpowiada szczegétowym wymaga-
niom wymienionym w normie EN15227:2008 odnoszacej si¢ do projektowej kategorii odpornosci zderze-
niowej C-I (jak w normie EN15227:2008, sekcja 4, tabela 1), o ile ponizej nie okrelono inaczej.
Nalezy bra¢ pod uwage nastgpujace cztery referencyjne scenariusze zderzenia:

— scenariusz 1: zderzenie czotowe dwéch jednakowych pojazdéow kolejowych,

— scenariusz 2: zderzenie czolowe z wagonem towarowym,

— scenariusz 3: zderzenie pojazdu kolejowego z duzym pojazdem drogowym na przejezdzie kolejowym,

— scenariusz 4: uderzenie pojazdu kolejowego w niska przeszkodg (np. w samochéd osobowy na przejez-
dzie kolejowym, w zwierze, skale itp.).
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Powyzsze scenariusze opisano w normie EN15227:2008, sekcja 5, tabela 2.
W ramach niniejszej TSI, zasady stosowania wymienione w tabeli 2 uzupelnia si¢ ponizszymi przepisami:

— Punktem otwartym jest stosowanie wymagan dotyczacych scenariuszy 1 i 2 w odniesieniu do cigzkich
lokomotyw wykorzystywanych wylacznie w ruchu towarowym i wyposazonych w sprzegi samoczynne
typu Willisona (np. SA3) lub Janneya (norma AAR), a przeznaczonych do eksploatacji na liniach
transeuropejskiej sieci kolei konwencjonalnych.

— Ocena zgodnosci lokomotyw, ktére posiadaja kabiny centralne, z wymaganiami dotyczacymi scena-
riusza 3 jest punktem otwartym.

W niniejszej TSI wymienia si¢ wymagania dotyczace odpornosci zderzeniowej, ktore stosuje si¢ w jej
zakresie; dlatego zalacznik A do normy EN15227:2008 nie ma zastosowania. Wymagania zawarte
w normie EN15227:2008, sekcja 6, nalezy stosowal w odniesieniu do wyzej podanych referencyjnych
scenariuszy kolizji.

W celu ograniczenia skutkow zderzenia z przeszkoda na torze czola lokomotyw, pojazdow czolowych
z wlasnym napedem, wagonéw sterowniczych i zespoldw trakcyjnych powinny byé wyposazone
w zgarniacz torowy. Wymagania, ktore muszg spelnia¢ zgarniacze torowe okreslono w normie EN15227:
2008 § 5 tabela 3 i pkt 6.5.

Podnoszenie na linach i podnoszenie podnos$nikiem

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem OTM (tabor kolejowy
specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej).

W odniesieniu do OTM, przepisy dotyczace podnoszenia na linach i podnoszenia podno$nikiem okreslono
w zalgczniku C pkt C.2.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ bezpiecznego podniesienia na linach lub podnoénikiem kazdego pojazdu
wchodzacego w sklad pojazdu kolejowego w celu przywrdcenia stanu normalnego (po wykolejeniu lub
w razie innego wypadku badz zdarzenia) oraz do celéw zwiazanych z utrzymaniem.

Powinna réwniez istnie¢ mozliwo$¢ podniesienia na linach lub podno$nikiem jednego korica pojazdu (wraz
z podwoziem), gdy drugi koniec opiera si¢ na pozostalej czesci podwozia.

W tym celu powinny istnie¢ konstrukcyjne i oznakowane punkty podnoszenia.
Geometria i potozenie punktéw podnoszenia powinny spelnia¢ warunki okreslone w zalaczniku B.

Znakowania punktéw podnoszenia dokonuje si¢ za pomocg znakéw spehniajacych warunki okreslone
w zalgczniku B;

Konstrukcja powinna wytrzymal obcigzenia okreslone w normie EN 12663-1:2010 (pkt 6.3.2 i 6.3.3).

W szczegdlnosci poziom odpornosci pudet pojazdu na trwale odksztalcenia i przelomy mozna udowodnié
za pomocg obliczeri lub testow, zgodnie z warunkami okre$lonymi normg EN 12663-1:2010, pkt 9.2.3.1.

Mocowanie urzgdzen do konstrukcji pudta

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych, z wyjatkiem OTM (tabor kolejowy
specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej).

Przepisy dotyczace wytrzymatosci konstrukcyjnej OTM wymieniono w zalaczniku C, pkt C.1.

Aby ograniczy¢ skutki wypadku, zainstalowane na stale urzadzenia, w tym urzadzenia wewnatrz obszaréw
pasazerskich; powinny by¢ przymocowane do konstrukgji pudta w taki sposdb, aby zapobiec ich obluzo-
waniu i aby nie narazaly pasazerow na urazy czy tez nie doprowadzaly do wykolejenia. W tym celu
mocowania tych urzadzen powinny by¢ skonstruowane zgodnie z normg EN 12663-1:2010, pkt 6.5.2
dotyczacy kategorii okreslonych w pkt 4.2.2.4 powyze;j.

Stuzbowe i towarowe drzwi wejSciowe

Drzwi do uzytku pasazeréw omdéwiono w pkt 4.2.5 niniejszej TSI: ,Kwestie dotyczace pasazeréw”. Drzwi
kabiny maszynisty sa opisane w pkt 4.2.9 niniejszej TSI

Niniejszy punkt dotyczy wejSciowych drzwi towarowych i stuzbowych innych niz drzwi kabiny maszy-
nisty.

Pojazdy posiadajace pomieszczenie przeznaczone dla zalogi pociagu lub do przewozu fadunku powinny
by¢ wyposazone w urzadzenie do zamykania i blokowania drzwi. Drzwi powinny pozosta¢ zamknigte
i zablokowane do czasu ich zamierzonego otwarcia.
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Cechy mechaniczne szkta (innego niz szyby czoltowe)

Szklo, z ktérego wykonane s3 szyby (facznie z lustrami), powinno by¢ szklem laminowanym lub harto-
wanym i zgodnym z odpowiednimi normami krajowymi lub mig¢dzynarodowymi dotyczacymi jakosci
i obszaru uzytkowania, i tym samym ogranicza¢ do minimum zagrozenie odniesienia obrazef przez
pasazeréw i personel w przypadku stluczenia si¢ szkla.

Stany obcigzenia i rozkltad mas

Nalezy ustali¢ nastepujace stany obcigzenia okreslone norma EN 15663:2009, pkt 3.1:
— masa projektowa przy dopuszczalnym obcigzeniu uzytkowym,

— masa projektowa przy normalnym obciazeniu uzytkowym,

— masa projektowa bez obciazenia uzytkowego (tzw. masa stuzbowa).

Przyjeta hipoteza dotyczaca osiggania powyzszych stanéw obcigzenia powinna by¢ zgodna z normg EN
15663:2009 (pociag dalekobiezny, inny pociag, obciazenie uzytkowe na m? w obszarach z miejscami do
stania i w obszarach obslugi); sa one uzasadnione i udokumentowane w dokumentacji ogdlnej oméwionej
w pkt 4.2.12.2.

W przypadku OTM mozna stosowa¢ odmienne stany obcigzenia (masa minimalna, masa maksymalna), aby
uwzgledni¢ opcjonalne urzadzenia pokladowe.

W przypadku kazdego stanu obcigzenia okre$lonego powyzej w dokumentacji technicznej oméwionej
w pkt 4.2.12 nalezy uwzgledni¢ nastepujace dane:

— masa catkowita pojazdu (dla kazdego pojazdu w danej jednostce),
— masa na o§ (dla kazdej osi),
— masa na koto (dla kazdego kola).

Stan obcigzenia ,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego” ocenia si¢ na podstawie zwazenia pojazdu.
Dopuszczalne jest uzyskiwanie danych dotyczacych pozostatych warunkéw obciazenia na podstawie obli-
czen.

W przypadku gdy pojazd zgloszono jako odpowiadajacy okreslonemu typowi (zgodnie z pkt 6.2.2.1
i 7.1.3), masa calkowita wazonego pojazdu w celu ustalenia stanu obcigzenia ,masa projektowa bez
obcigzenia uzytkowego” nie moze przekracza¢ o wiecej niz 3 % zadeklarowanej masy catkowitej pojazdu
danego typu zgloszonej w $wiadectwie weryfikacji ,WE” dotyczgcym badania typu lub projektu.

Masa projektowa bez obciazenia uzytkowego, masa projektowa przy normalnym obciazeniu uzytkowym
oraz najwyzszy nacisk na o§ w przypadku poszczegdlnych osi dla kazdego z 3 przypadkéw obciazenia
musza by¢ zapisane w rejestrze taboru okreSlonym w pkt 4.8 niniejszej TSI

Oddzialywanie migdzy pojazdem szynowym a torem i skrajnig
Skrajnia

Skrajnia to interfejs jednostki (pojazdu) z infrastruktura, ktéry okresla si¢ za pomocg wspdlnego konturu
odniesienia oraz zwigzanymi z tym zasadami dotyczacymi obliczef. Skrajnia jest parametrem eksploata-
cyjnym wymienionym w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.2 i zalezy od
kategorii linii.

Kinematyczny kontur odniesienia, wraz ze zwiazanymi z nim zasadami, okresla zewnetrzne wymiary
pojazdu kolejowego; powinien miesci¢ si¢ w jednym z zaryséw odniesienia GA, GB lub GC (zgodnie
z TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.2). Zakladany wspélczynnik kolysania
bocznego (lub podatnosci) do celéw obliczen skrajni uzasadnia si¢ na podstawie obliczen lub pomiaréw
okreslonych normg EN 15273-2:2009.

W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych skrajnia pantografu powinna by¢ zweryfikowana na
podstawie obliczeni, zgodnie z norma EN 15273-2:2009, pkt A.3.12, w celu zapewnienia zgodnosci
obwiedni pantografu z mechaniczna kinetyczng skrajnig pantografu, co jako takie jest ustalone zgodnie
z zalagcznikiem E do TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, i zalezy od dokonanego wyboru
geometrii §lizgacza pantografu: w pkt 4.2.8.2.9.2 niniejszej TSI okreslono dwie dopuszczalne mozliwosci.

W projektowaniu skrajni infrastruktury uwzglednia si¢ napigcie zasilania, aby zapewni¢ wlasciwe odleglosci
izolacyjne miedzy pantografem i instalacjami stacjonarnymi.

Kolysanie boczne pantografu, wymienione w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.14,
i uwzglednione w obliczeniach mechanicznej skrajni kinematycznej powinno wynika¢ z obliczen lub
pomiaréw okreslonych norma EN 15273-2:2009.
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Kontur odniesienia (tj. skrajnia), ktéremu odpowiada dany pojazd kolejowy (GA, GB lub GC) musi by¢
zapisany w rejestrze taboru okreslonym w pkt 4.8 niniejszej TSI

Kazda skrajnia, o kinematycznym zarysie mniejszym niz GC, moze réwniez figurowaé w tym rejestrze
acznie z majgcg zastosowanie zharmonizowang skrajnig (GA, GB lub GC) pod warunkiem ze podlega
ocenie za pomocg metody kinematyczne;j.

Nacisk na o§ i nacisk kota
Parametr: nacisk na oS

Nacisk na o to interfejs pojazdu kolejowego z infrastruktura. Nacisk na o$ jest parametrem eksploata-
cyjnym infrastruktury wymienionym w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.2,
i zalezy od kategorii linii. Musi by¢ uwzgledniany lacznie z takimi elementami, jak odstep miedzy osiami,
dlugos¢ pociggu i maksymalna dozwolona predkos¢ danego pojazdu kolejowego na rozpatrywanej linii.

Ponizsze charakterystyki stosowane jako interfejs z infrastruktura stanowia cz¢$¢ dokumentacji ogélnej
sporzadzanej podczas oceny danego pojazdu kolejowego i oméwionej w pkt 4.2.12.2:

— Obcigzenie osi (dla kazdej osi) w trzech stanach obcigzenia (okreslonych i wymaganych jako czesé
dokumentacji, o ktérej mowa w pkt 4.2.2.10).

— Polozenie osi na calej dlugosci pojazdu kolejowego (odstep miedzy osiami).
— Dlugos¢ pojazdu kolejowego.
— Maksymalna predkos$¢ projektowa (ma stanowi¢ cze$¢ dokumentacji, o ktérej mowa w pkt 4.2.8.1.2).

Wykorzystanie tych informacji na poziomie operacyjnym dla sprawdzenia zgodnosci taboru
z infrastrukturg (poza zakresem niniejszej TSI)

Nacisk na 0§ w przypadku kazdej poszczegdlnej osi pojazdu kolejowego, wykorzystywany jako parametr
interfejsu z infrastruktura, musi by¢ okreslony przez przedsigbiorstwo kolejowe zgodnie z wymaganiem
zawartym w TSI ,Ruch kolejowy” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.2.5, z uwzglednieniem prze-
widywanego obcigzenia podczas zamierzonej eksploatacji (nie jest okreslane podczas oceny pojazdu kole-
jowego). Nacisk na o§ w stanach obcigzenia okreslanych jako ,masa projektowa przy wyjatkowym obcia-
zeniu uzytkowym” stanowi maksymalng mozliwg warto$¢ nacisku na 0§, o ktérej mowa powyzej.

Nacisk kota

Réznice nacisku kot na o Agj ocenia si¢ na podstawie pomiaru nacisku kola, z uwzglednieniem stanu
obcigzenia okreslanego jako ,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego”. Dopuszcza si¢ réznice nacisku
kola wyzszg niz 5 % nacisku na o§ tylko w przypadku gdy jest to mozliwe do przyjecia, po przeprowa-
dzeniu testu w celu udowodnienia bezpieczefistwa przed wykolejeniem podczas jazdy na wichrowatym
torze, opisanym w pkt 4.2.3.4.1 niniejszej TSL

Parametry taboru majace wplyw na systemy naziemne

Charakterystyki taboru dotyczace kompatybilno$ci z systemami wykry-
wania pociggow

Zestawienie charakterystyk taboru dotyczacych kompatybilnoéci z docelowymi systemami wykrywania
taboru znajduje si¢ w pkt 4.2.3.3.1.1, 4.2.3.3.1.2 i 4.2.3.3.1.3.

Zestawienie charakterystyk taboru dotyczacych jego zgodnosci musi by¢ zapisane w rejestrze taboru okre-
Slonym w pkt 4.8 niniejszej TSI

CHARAKTERYSTYKI TABORU DOTYCZACE ZGODNOSCI Z SYSTEMAMI WYKRYWANIA POCIAGOW
W OPARCIU O OBWODY TOROWE
— Geometria pojazdu

— Odleglo$¢ maksymalng miedzy 2 kolejnymi osiami wymieniono w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych, zalgcznik A, dodatek 1, pkt 2.1.1.

— Odleglo$¢ maksymalng migdzy koficem zderzaka i pierwsza osig wymieniono w TSI ,Sterowanie”
systemu kolei konwencjonalnych, zalacznik A, dodatek 1, pkt 2.1.2 (odlegtos¢ bl na rys. 6).
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— Konstrukcja pojazdu

— Minimalny nacisk na 0§ we wszystkich stanach obcigzenia podano w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych, zalacznik A, dodatek 1, pkt 3.1.1 i 3.1.2.

— Rezystancje miedzy powierzchniami tocznymi kot zestawu kolowego podano w TSI ,Sterowanie”
systemu kolei konwencjonalnych, zalacznik A, dodatek 1, pkt 3.5.1, a metod¢ pomiaru wymieniono
w pkt 3.5.2 tego samego dodatku.

— W przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych wyposazonych w pantograf i zasilanych pradem
statym (DC) 1 500 V lub 3 000 V (zob. pkt 4.2.8.2.1) impedancj¢ minimalna migdzy pantografem
a kazdym kolem pociggu wymieniono w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych,
zalacznik A dodatek 1, pkt 3.6.1.

— Czynniki izolacyjne

— Ograniczenia w stosowaniu urzadzen do piaskowania podano w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych, zalacznik A, dodatek 1, pkt 4.1.1 i 4.1.2.

— Stosowanie kompozytowych klockéw hamulcowych to punkt otwarty w TSI ,Sterowanie” systemu
kolei konwencjonalnych.

— EMC

— Poziomy graniczne i oddzialywan elektromagnetycznych wynikajacych z przeplywu pradu trakcyj-
nego to punkt otwarty w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych.

423.3.1.2. CHARAKTERYSTYKI TABORU DOTYCZACE ZGODNOSCI Z SYSTEMAMI WYKRYWANIA TABORU NA
PODSTAWIE LICZNIKOW OSI (1)

— Geometria pojazdu

— Maksymalng odleglo$¢ miedzy 2 kolejnymi osiami wymieniono w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych, zatgcznik A, dodatek 1, pke 2.1.1.

— Minimalna odleglo$¢ migdzy 2 kolejnymi osiami wymieniono w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych, zalgcznik A, dodatek 1 pke, 2.1.3.

— Na koncu pojazdu kolejowego przewidzianego do sprzegania, minimalna odlegtos¢ miedzy
przodem jednostki (zwis na obu jej koncach) a pierwsza osig pojazdu kolejowego stanowi polowe
warto$ci wymienionej w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych, zalacznik A dodatek 1,
pkt 2.1.3.

— Maksymalna odleglo$¢ migdzy przodem jednostki a pierwsza osia (zwis na obu jej koncach)
wymieniono w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych, zalacznik A, dodatek 1, pkt
2.1.2 (odleglo$¢ bl na rys. 6).

— Minimalng odleglo$¢ miedzy koficowymi osiami pojazdu kolejowego wymieniono w TSI ,Stero-
wanie” systemu kolei konwencjonalnych, zalacznik A, dodatek 1, pkt 2.1.4.

— Geometria kot
— Geometri¢ k6t przedstawiono w pkt 4.2.3.5.2.2 niniejszej TSI

— Minimalng $rednice kota (zalezng od predkosci) wymieniono w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych, zalgcznik A, dodatek 1, pkt 2.2.2.

— Konstrukcja pojazdu

— Przestrzen bez cz¢ici metalowych wokét kot to punkt otwarty w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych.

— Charakterystyke materiatu kot dotyczgcg pola magnetycznego podano w TSI ,Sterowanie” systemu
kolei konwencjonalnych, zalgcznik A, dodatek 1, pkt 3.4.1.

— EMC
— Graniczne poziomy zaklocen elektromagnetycznych powstajacych w wyniku uzywania szynowego

hamulca wiropradowego lub magnetycznego to punkt otwarty w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych.

(") Punkty 2 i 3 zalgcznika A w zalgczniku 1 do decyzji 2006/679/WE otrzymaly w decyzji 2006/860/WE, zmieniajacej tg decyzje,
numeracje 5 i 6.
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4.2.3.3.1.3.

4.2.3.3.2.

4.2.3.4.
4.2.3.4.1.

4.2.3.4.2.

CHARAKTERYSTYKI TABORU DOTYCZACE ZGODNOSCI Z SYSTEMAMI WYKRYWANIA TABORU
Z WYKORZYSTANIEM PETLI

— Konstrukgcja pojazdu
Masa metalu pojazdéw to punkt otwarty w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych.

Monitorowanie stanu tozysk osi

Musi istnie¢ mozliwo$¢ monitorowania stanu tozysk osi.
Dozwolone jest osiagniecie tego celu za pomocg urzadzen poktadowych lub przytorowych.
Wymaganie dotyczace urzadzen pokladowych to punkt otwarty w niniejszej TSI

W przypadku monitorowania stanu fozysk osi za pomocg urzadzen przytorowych tabor powinien spelnia¢
nastgpujace wymagania:

— Strefa taboru widoczna dla urzadzen przytorowych to powierzchnia okre§lona norma EN 15437-
1:2009, pkt 5.1 i 5.2.

— Zakres roboczych temperatur dla fozysk osi to punkt otwarty.
Uwaga: zob. takze pkt 4.2.3.5.2.1 dotyczacy tozysk osiowych.

Dynamiczne zachowanie taboru
Bezpieczenstwo przed wykolejeniem podczas jazdy po wichrowatym torze

Jednostka (lub pojazdy tworzace dana jednostke) powinny by¢ skonstruowane w sposdb zapewniajacy
bezpieczng jazde po wichrowatym torze, ze szczegblnym uwzglednieniem fazy przejsciowej miedzy nachy-
lonym i poziomym torem oraz odchylen wartosci przechytki. Zgodno$¢ z tym wymaganiem powinna by¢
zweryfikowana zgodnie z procedurg okreslong norma EN 14363:2005, pkt 4.1.

W przypadku OTM dozwolone jest wykazanie bezpieczenstwa przed wykolejeniem podczas jazdy po
wichrowatym torze za pomocg zatwierdzonej metody obliczeniowej. Jezeli nie jest to mozliwe, nalezy
przeprowadzi¢ préby zgodnie z wymaganiami ustalonymi w normie EN 14363:2005.

W przypadku jazdy po wichrowatym torze warunki testowe okreslone norma EN 14363:2005, pkt 4.1,
majg zastosowanie do maszyn wyposazonych w wozki, jak rowniez posiadajgcych indywidualne zestawy
kolowe.

Dynamiczne zachowanie podczas jazdy
a) Wstep

Niniejszy pkt 4.2.3.4.2 stosuje si¢ do pojazdéw kolejowych skonstruowanych dla predkosci powyzej 60
km/h.

Nie stosuje si¢ go do OTM (tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury
kolejowej); wymagania dotyczace OTM ustalono w zalgczniku C, pkt C.3.

Zachowanie dynamiczne pojazdu ma bardzo duzy wplyw na bezpieczefistwo przed wykolejeniem, bezpie-
czenstwo jazdy i obcigzenie toru. Funkcja ta zwigzana jest z bezpieczedstwem, co uwzgledniono
w wymaganiach technicznych zawartych w niniejszym punkcie; w  przypadku korzystania
z oprogramowania, poziom bezpieczefistwa, jaki ma by¢ uwzgledniony przy opracowywaniu oprogramo-
wania, to punkt otwarty.

b) Wymagania

W celu sprawdzenia parametréw pojazdu kolejowego zwiazanych z wiasciwosciami biegowymi (bezpie-
czenstwo ruchu i obcigzenie toru) nalezy przeprowadzi¢ badania okreslone norma EN 14363:2005, pkt 5,
a w przypadku pociggéw z systemem wychylu nadwozia — dodatkowo badania wskazane w normie EN
15686:2010, z uwzglednieniem zmian przedstawionych ponizej (w punkcie niniejszym i w jego podpun-
ktach). Parametry opisane w pkt 4.2.3.4.2.1 i 4.2.3.4.2.2 nalezy ocenia¢, stosujac kryteria okreslone norma
EN 14363:2005.

Jako rozwigzanie alternatywne w stosunku do przeprowadzania badan na torach o dwdch réznych pochy-
leniach poprzecznych szyn, tak jak wskazano w normie EN 14363:2005, pkt 5.4.4.4, dopuszcza si¢
przeprowadzanie badan tylko na torze o jednym pochyleniu poprzecznym szyn, o ile zostanie wykazane,
ze badania te obejmujg okreslony ponizej zakres warunkéw stycznosci:

— Rozklad parametru ,stozkowato$¢ ekwiwalentna”, zdefiniowanego jako tangens kata stozkowego (tan
Yo dla toru stycznego i na tuku o duzym promieniu, powinien by¢ taki, aby tan y, = 0,2 £ 0,05
wystepowal w zakresie amplitudy (y) poprzecznego przemieszczania si¢ zestawu kolowego migdzy
+[-2 a +|-4 mm w przypadku co najmniej 50 % odcinkéw toru.
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— Kryterium niestatecznosci okre§lone norma EN14363:2005 powinno by¢ stosowane do oceny ruchéw
nadwozia o niskiej czestotliwosci przynajmniej na dwéch odcinkach toru o stozkowatosci ekwiwalen-
tnej wynoszacej ponizej 0,05 (warto$¢ Srednia na danym odcinku toru).

— Kryterium niestateczno$ci okreslone normg EN14363:2005 powinno by¢ stosowane do oceny przy-
najmniej dwoch odcinkéw toru o stozkowatosci ekwiwalentnej zgodnie z ponizszg tabelg 1:

Tabela 1

Zalozenia dotyczace warunkow stycznosci w przypadku przeprowadzania préb torowych

Maksymalna predkos¢ pojazdu Stozkowatos¢ ekwiwalentna
60 km/h <V < 140 km/h > 0,50
140 km/h <V < 200 km/h > 0,40
200 km/h < V < 230 km/h > 0,35
230 km/h < V < 250 km/h > 0,30

Niezaleznie od spelnienia wymagan dotyczacych protokolu z przeprowadzonego badania, podanych
w normie EN 14363:2005, pkt 5.6, protokét ten powinien zawiera¢ informacje na temat:

— jakosci toru, na ktorym testowano dany pojazd kolejowy, zarejestrowanej na podstawie monitorowania
spojnego zbioru niektérych parametréw okreslonych norma EN 13848-1:2003/A1:2008, wybranego
zbioru parametréw w zaleznosci od dostgpnych $rodkéw pomiaru.

— Stozkowatosci ekwiwalentnej, pod katem ktérej pojazd kolejowy byt testowany.
Protokét z przeprowadzonego badania stanowi cz¢§¢ dokumentacji opisanej w pkt 4.2.12.

) Jako$¢ toru stuzacego do préb oraz préoby torowe:

Warunki badan: w normie EN14363 okre$lono warunki badan w przypadku préb torowych, uzgodnione
jako warunki odniesienia. Jednakze te warunki badai nie zawsze sg osiagalne z uwagi na ograniczenia
zwigzane ze strefg, w ktorej realizuje si¢ dang prébe, w nastepujacych obszarach:

— jako$¢ geometrii toru,
— kombinacje predkosci, krzywizny, niedoboru przechytki (norma EN 14363, pkt 5.4.2).

Jezeli chodzi o jakos¢ geometrii toru, specyfikacja dotyczaca toru referencyjnego stuzacego do prob, w tym
ograniczenia parametréw jakosci toru okreslonych normg EN 13848-1, to punkt otwarty. Dlatego zasto-
sowanie majg przepisy krajowe dotyczace definicji tych ograniczen; ograniczenia te powinny by¢ sformu-
fowane w sposéb zgodny z norma EN 13848-1, aby mozna bylo ocenié, czy juz przeprowadzone badanie
jest zadawalajace.

WARTOSCI DOPUSZCZALNE DLA BEZPIECZENSTWA PODCZAS JAZDY

Warto$ci dopuszczalne dla bezpieczenstwa podczas jazdy, jakim powinien odpowiada¢ dany pojazd kole-
jowy, wymieniono w normie EN 14363:2005, pkt 5.3.2.2, a dodatkowo w przypadku pociagéw
z systemem wychylu nadwozia — w normie EN 15686:2010, z nastgpujaca modyfikacja ilorazu sity
prowadzacej i sily nacisku kola na szyng (Y/Q):

w przypadku przekroczenia ograniczenia ilorazu sit prowadzacych i sity prowadzacej kota (Y/Q) dopusz-
czalne jest ponowne obliczenie szacowanej wartosci maksymalnej Y/Q w nastgpujacy sposob:

— utworzy¢ alternatywna strefe badan zlozong ze wszystkich odcinkéw toru o 300 m < R < 500 m,

— w przypadku przetwarzania danych statystycznych dotyczacych odcinka przyjaé x; (97,5 %) zamiast x;
(99,85 %),

— w przypadku przetwarzania danych statystycznych dotyczacych strefy zastapi¢ k = 3 (gdy stosowana
jest metoda ,jednowymiarowa”) lub wspétczynnik t-Studenta (N-2; 99 %) (gdy stosowana jest metoda
~dwuwymiarowa”) wspétczynnikiem t-Studenta (N-2; 95 %).

Oba wyniki (przed ponownym obliczeniem i po nim) nalezy uwzgledni¢ w protokole z przeprowadzonego
badania.
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WARTOSCI DOPUSZCZALNE DLA OBCIAZENIA TORU

Z wyjatkiem quasi-statycznej sily prowadzacej Yoy wartodci dopuszczalne dla obcigzenia toru, jakim
powinna odpowiada¢ dany pojazd kolejowy w czasie badania metoda normalng, wymieniono w normie
EN 14363:2005, pkt 5.3.2.3.

Wartosci dopuszczalne dla quasi-statycznej sity prowadzacej Yo, wymieniono ponizej.

Warto$¢ dopuszczalna dla quasi-statycznej sity prowadzgcej Yo, szacowana jest dla promieni tuku: 250 <
R < 400 m.

Warto$¢ dopuszczalna dla jazdy bez ograniczen w przypadku taboru eksploatowanego w sieci TEN
(zgodnie z technicznymi specyfikacjami interoperacyjnosci) wynosi: (Y4q)lim = (30 + 10500/R,,) kN

gdzie: Ry, = $redni promien odcinkéw toru poddanych ocenie (w metrach).

W przypadku przekroczenia wymienionej wartosci dopuszczalnej z powodu zwigkszonego tarcia dozwo-
lone jest ponowne przeliczenie szacunkowej wartoci Yo dotyczace danej strefy po zastapieniu poszcze-
golnych wartosci (Yy); dotyczacych odcinkéw toru ,i”, gdy (Y/Q);; (wartos¢ $rednia ilorazu Y/Q na szynie
wewnetrznej na danym odcinku) przekracza 0,40 o: (Yoq); - 50[(Y/Q)y - 0,4]. Wartosci Yqst, Qqst oraz
§redni promien tuku (przed ponownym obliczeniem i po nim) nalezy uwzgledni¢ w protokole
z przeprowadzonego badania.

W przypadku gdy warto$¢ Yqst przekracza podana wyzej warto$¢ dopuszczalna, parametry eksploatacyjne
taboru (np. maksymalna predko$¢) moga by¢ ograniczone przez infrastrukture, z uwagi na charakterystyke
toru (np. promient tuku, przechylka, wysokos¢ szyny).

Uwaga: wartosci dopuszczalne wymienione w normie EN 14363:2005 maja zastosowanie w odniesieniu do
naciskow na o§ w zakresie podanym w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.2;
w odniesieniu do toréw zaprojektowanych dla wyzszych naciskéw na o$ nie sg okre§lone zharmonizowane
dopuszczalne wartosci dla obcigzenia toru.

Stozkowato$§é ekwiwalentna

Zakres wartoSci predkosci oraz stozkowatoSci ekwiwalentnej, w przypadku ktdrych konstrukcja pojazdu
kolejowego ma mu zapewniC stateczno$¢, nalezy okresli¢ i zapisa¢ w dokumentacji technicznej. Wartosci
tych trzeba przestrzega¢ w fazie projektowania i w warunkach eksploatacyjnych.

Stozkowato§¢ ekwiwalentng oblicza si¢ zgodnie z norma EN15302:2008 dotyczaca amplitudy (y)
poprzecznego przemieszczania si¢ zestawu kolowego:

— y =3mm, if (TG - SR) > 7 mm
TG-SR) -1 .

— y:(%), if 5mm < (TG - SR) < 7 mm

— y=2mm, if (TG — SR) < 5mm

gdzie TG to szeroko$¢ toru, a SR to odleglo$¢ migedzy powierzchniami czynnymi zestawu kotowego — tzw.
szeroko$¢ prowadna (zob. rys. 1).

Pojazdy kolejowe wyposazone w kola obracajace si¢ niezaleznie sa zwolnione z wymagar okre§lonych
w niniejszej TSI, pkt 4.2.3.4.3.

WARTOSCI PROJEKTOWE DLA PROFILI NOWYCH KOL

W niniejszej czesci okreslono sposob dokonywania weryfikacji za pomoca obliczeri, ktéry ma sprawié, ze
profil ,nowego kota” i odleglo$¢ miedzy powierzchniami czynnymi két sa odpowiednie dla toréw sieci TEN
zgodnych z TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych.

Profile k6t oraz odlegtos¢ migdzy powierzchniami czynnymi két (wymiar SR na rys. 1, § 4.2.3.5.2.1)
muszg zosta¢ dobrane tak, aby zagwarantowal, ze warto$ci graniczne zbiezno$ci réwnowaznej wyszcze-
gblnione w tabeli 2 nie beda przekroczone podczas modelowania przejazdu projektowanego zestawu
kotowego przy reprezentatywnej probce warunkow przeprowadzania préby torowej, jak podano w tabeli 3.
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Tabela 2

Dopuszczalne wartoéci projektowe stozkowatosci ekwiwalentnej

Maksymalna predkosé
eksploatacyjna

Dopuszczalne wartosci stozkowatosci ekwi-

Warunki przeprowadzania préb

(km/h) walentnej (zob. tabela 3)
< 60 nie dotyczy nie dotyczy
> 60i< 190 0,30 wszystkie
> 190 Zastosowanie majg wartoSci wyszcze- | Zastosowanie majg warunki wyszczeg6l-

gblnione w TSI ,Tabor” systemu kolei
duzych predkosci

nione w TSI ,Tabor” systemu kolei
duzych predkosci

Tabela 3
Warunki przeprowadzania préb dotyczacych stozkowato$ci ekwiwalentnej reprezentatywnej dla
sieci TEN
Warunki prze- Pochylenie Szerokoéé
prowadzania Profil gtéwki szyny poprzeczne zetro 08¢
préb numer szyny oru
1 odcinek szyny 60 E 1 okreslonej w EN 13674-1:2003 | 1 do20 1435 mm
2 odcinek szyny 60 E 1 okreslonej w EN 13674-1:2003 | 1 do 40 1435 mm
3 odcinek szyny 60 E 1 okreslonej w EN 13674-1:2003 | 1 do 20 1437 mm
4 odcinek szyny 60 E 1 okreslonej w EN 13674-1:2003 | 1 do 40 1437 mm
5 odcinek szyny 60 E 2 okreslonej w EN 1 do 40 1435 mm
13674-1:2003/A1:2007
6 odcinek szyny 60 E 2 okreslonej w EN 1 do 40 1437 mm
13674-1:2003/A1:2007
7 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 20 1435 mm
8 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 40 1435 mm
9 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 20 1437 mm
10 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 40 1437 mm

Wymagania okre§lone w niniejszym punkcie uwaza si¢ za spelnione przez zestawy kolowe o niezuzytych
profilach két $1002 lub GV 140 okreslonych norma EN13715:2006 przy odlegloéci miedzy powierzch-
niami czynnymi wynoszacej od 1420 mm do 1 426 mm.

EKSPLOATACYJNE WARTOSCI STOZKOWATOSCI EKWIWALENTNE] ZESTAWU KOLOWEGO

Aby kontrolowa¢ stateczno$¢ ruchowg taboru, nalezy koniecznie kontrolowaé eksploatacyjne wartosci
stozkowatosci ekwiwalentnej. Docelowe eksploatacyjne wartosci stozkowatosci ekwiwalentnej zestawow
kotowych okresla si¢ tacznie z docelowymi eksploatacyjnymi wartosciami stozkowatosci toru.

,Eksploatacyjne warto$ci stozkowatosci toru” to punkt otwarty w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei
konwencjonalnych, dlatego tez ,Eksploatacyjne wartoici stozkowatoSci zestawéw kolowych” to punkt
otwarty w niniejszej TSI

Niniejszy punkt wylacza si¢ z zakresu oceny dokonywanej przez jednostke notyfikowang.

W przypadku eksploatowania danego pojazdu kolejowego na okreslonej linii eksploatacyjne wartosci
stozkowatosci ekwiwalentnej utrzymuje si¢, uwzgledniajac wyszczegdlnione wartosci graniczne dla danego
pojazdu kolejowego (zob. pkt 4.2.3.4.3) oraz lokalne warunki w sieci.

Uktad biegowy

Projekt konstrukcyjny ramy wézka

W przypadku pojazdéw kolejowych posiadajacych rame¢ wozka integralno$¢ konstrukcji ramy wozka,
wszystkich zamontowanych urzadzen oraz polaczenia nadwozia z woézkiem nalezy wykazal, stosujac
metody okreslone normg EN 13749:2005, pkt 9.2. Projekt konstrukcji wozka jest wykonany na podstawie
informacji wyszczeg6lnionej w normie EN 13749:2005 pkt 7.
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Uwaga: nie wymaga si¢ klasyfikacji wozka zgodnie z norma EN 13749:2005, pkt 5.

Uwzgledniajac przypadki obcigzenia, o ktérych mowa w punktach wyzej wymienionej normy, wyjatkowe
obcigzenie uzytkowe przyjmuje si¢ za ,mas¢ projektowa przy wyjatkowym obcigzeniu uzytkowym”,
a obcigzenie eksploatacyjne (zmeczeniowe) przyjmuje si¢ jako ,mase¢ projektowa przy normalnym obcig-
zeniu uzytkowym”, zgodnie z niniejsza TSI, pkt 4.2.2.10.

Zalozenia przyjete do celéw oceny obcigzen spowodowanych ruchem woézka (wzory i wspolczynniki),
zgodnie z normg EN 13749:2005, zalacznik C, nalezy uzasadni¢ i udokumentowaé w dokumentacji
technicznej oméwionej w pkt 4.2.12.

Zestawy kolowe

Do celéw niniejszej TSI, zestawy kolowe okresla si¢ uwzgledniajac czesci glowne (0§ i kota) oraz czesci
osprzetu (fozyska osi, maznice, przekladnie, tarcze hamulcowe). Zestaw kolowy powinien by¢ skonstruo-
wany i wykonany za pomoca spéjnej metodologii z wykorzystaniem zestawu przypadkéw obciazenia
odpowiadajacych stanom obcigzenia okreslonym w niniejszej TSI, pkt 4.2.2.10.

CHARAKTERYSTYKA MECHANICZNA T GEOMETRYCZNA ZESTAWOW KOLOWYCH

Zachowanie mechaniczne zestawow kotowych:

Charakterystyka mechaniczna zestawow kolowych zapewnia bezpieczne poruszanie si¢ taboru.
Charakterystyka mechaniczna obejmuje:

— montaz,

— wytrzymalo$¢ mechaniczng i charakterystyke zmeczeniows.

Wykazanie zgodnosci w zakresie montazu opiera si¢ na normie EN13260:2009, pkt 3.2.1 i 3.2.2, gdzie
okreslono wartosci graniczne dla sity osiowej i dla zmeczenia oraz zwigzanych z tym prob weryfikacyj-
nych.

Zachowanie mechaniczne osi:

Oprécz wymienionego wyzej wymagania dotyczgcego montazu, wykazanie zgodnoéci w zakresie wytrzy-
mato$ci mechanicznej oraz charakterystyki zmeczenia osi opiera si¢ na normie EN13103:2009, pkt 4, 51 6
w przypadku osi tocznych lub na normie EN13104:2009, pkt 4, 5 i 6 w przypadku osi tocznych.

Kryteria decyzyjne dotyczace dopuszczalnego naprezenia wymieniono w normie EN 13103:2009, pkt 7,
w odniesieniu do osi napednych lub w normie EN 13104:2009, pkt 7, w odniesieniu do osi niepednych.

Charakterystyka zmeczeniowa osi (z uwzglednieniem konstrukgji, procesu wytworczego oraz rdznych
krytycznych elementéw osi) powinna by¢ sprawdzana za pomoca proby zmeczeniowej typu, przy 10
milionach cykli obcigzenia.

Sprawdzenie wyprodukowanych osi:

Procedura weryfikacji istnieje w celu zagwarantowania w fazie produkcji, ze Zadne wady nie obnizg
mechanicznej charakterystyki osi.

Sprawdza si¢ wytrzymalo$¢ materialu osi na rozciaganie, udarnos¢, integralno$¢ powierzchni, whasciwosci
materiatu i czysto$¢ materiatu. Procedura weryfikacji obejmuje dane na temat licznosci prébki dla kazdego
parametru, jaki ma by¢ sprawdzany.

Zachowanie mechaniczne maznic:

Maznica powinna by¢ skonstruowana z uwzglednieniem oporéw mechanicznych i charakterystyki zmecze-
niowej. Nalezy okresli¢ graniczne warto$ci temperatury w czasie eksploatacji i je zapisa¢ w dokumentacji
technicznej oméwionej w niniejszej TSI, pkt 4.2.12.

Monitorowanie stanu fozysk osi okreslono w niniejszej TSI, pkt 4.2.3.3.2.
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Wymiary geometryczne zestawéw kotowych:

Zgodnie z rys. 1 wymiary geometryczne zestawow kolowych powinny by¢ zgodne z warto$ciami granicz-
nymi wyszczegélnionymi w tabeli 4. Wymienione wartoSci graniczne przyjmuje si¢ jako wartosci projek-
towe (nowe zestawy kolowe) oraz jako eksploatacyjne wartoici dopuszczalne (stosowane do celéw utrzy-
mania; zob. tez punkt 4.5).

Tabela 4

Eksploatacyjne warto$ci dopuszczalne geometrycznych wymiaréw zestawéw kotowych

‘ $rednica kola D Warto$¢ mini- | Warto$¢ maksy-
Oznaczenie malna malna
(mm)
(mm) (mm)
Wymagania zwigzane z podsystemem
(Sp) D > 840 1410 1426
Szeroko$¢ prowadna

Sg = Ag t Sy (kolo lewe) + Sy (koto prawe) 760 < D < 840 1412
330 < D < 760 1415

Odleglo$¢ pomiedzy wewnetrznymi D > 840 1357 1363

powierzchniami wieica kola (Ag)

760 < D < 840 1358
330 < D < 760 1359

Wymiar Ay mierzy si¢ przy gornej powierzchni szyny. Wymiary AR i SR powinny by¢ zgodne dla pojazdu
proznego i pojazdu fadownego. W zakresie wartosci eksploatacyjnych dostawca moze w dokumentacji
utrzymania wyspecyfikowal mniejsze tolerancje w ramach wartosci podanych powyzej.

Rysunek 1
Symbole dotyczace zestawéw kolowych

i

Parametry kot zapewniaja bezpieczne poruszanie si¢ taboru i majg wplyw na prowadzenie taboru.

CHARAKTERYSTYKA MECHANICZNA I GEOMETRYCZNA KOt

Zachowanie mechaniczne:

Charakterystyke mechaniczng kola nalezy wykazaé, wykonujac obliczenia wytrzymalodci mechanicznej,
z uwzglednieniem trzech przypadkéw obciazenia: tor prosty (koto wysrodkowane), tuk (obrzeze kota
dociskane do szyny) oraz pokonywanie zwrotnic i przejazdéw (nacisk wewnetrznej powierzchni wiefica
kola bezobreczowego wywierany na kierownice w rozjezdzie); jest to okreslone normg EN 13979-1:2003,
pkt 7.2.11 7.2.2.
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W przypadku két kuto-walcowanych kryteria decyzyjne sa okreslone norma EN 13979-1:2003/A1:2009,
pkt 7.2.3; w przypadku gdy z obliczenn wynikaja wartosci wykraczajgce poza wymienione kryteria decy-
zyjne, zgodnie z normg EN 13979-1:2003/A1:2009, pkt 7.3, wymagane jest przeprowadzenie badania na
stanowisku badawczym w celu wykazania tej zgodnosci.

W przypadku k6t kuto-walcowanych charakterystyke zmeczeniows (uwzgledniajaca takze chropowato$é
powierzchni) nalezy sprawdzal za pomocg préby zmeczeniowej typu przy 10 milionach cykli obcigzenia
i przy naprezeniu zmeczeniowym w tarczy ponizej 450 MPa (dla tarczy obrobionej) i 315 MPa (dla tarczy
nieobrobionej), z prawdopodobienistwem 99,7 %. Kryteria dotyczace naprezenia zmeczeniowego majg
zastosowanie do gatunkéw stali ER6, ER7, ER8 i ER9; w przypadku innych gatunkéw stali kryteria
decyzyjne ekstrapoluje si¢ ze znanych kryteriéw dotyczacych innych materiatow.

Inne typy kot sa dopuszczalne dla pojazdéw przeznaczonych wylacznie do uzytku krajowego. W takim
przypadku kryteria decyzyjne i kryteria dotyczace naprezenia zmeczeniowego sg okreslane w przepisach
krajowych. Takie przepisy krajowe s zglaszane przez panstwa czlonkowskie zgodnie z art. 3.

Zachowanie termomechaniczne:

Jezeli dane kotlo jest wykorzystywane podczas hamowania pojazdu kolejowego za pomoca klockéw dzia-
fajacych na powierzchnie toczne két, to powinno by¢ ono sprawdzone pod katem termomechanicznym,
z uwzglednieniem maksymalnej przewidzianej energii hamowania. Badanie typu, okre$lone norma EN
13979-1:2003/A1:2009, pkt 6.2, wykonuje si¢ w celu sprawdzenia, czy odksztalcenia poprzeczne wiefica
podczas hamowania oraz naprezenie szczatkowe mieszcza si¢ w wyszczeg6lnionych granicach tolerancji.

W przypadku kot kuto-walcowanych kryteria decyzyjne dotyczace naprezen resztkowych wyszczegdlnione
sg dla gatunku materialu k6t ER 6 i ER 7 w normie EN 13979-1:2003/A1:2009, pkt 6.2.2; w przypadku
pozostalych gatunkéw stali kryteria decyzyjne dotyczace naprezen resztkowych ekstrapoluje sig ze znanych
kryteriéw dotyczacych materialéw ER 6 i ER 7. Dopuszcza si¢ drugie badanie zgodnie z norma EN 13979-
1:2003/A1:2009, pkt 6.3, jezeli w pierwszym badaniu przekroczone jest projektowe naprezenie resztkowe.
W tym przypadku wykonuje si¢ réwniez probe hamowania w warunkach eksploatacji, zgodnie z normg EN
13979-1:2003/A1:2009, pkt 6.4.

Inne typy kot sa dopuszczalne dla pojazdéw przeznaczonych wylacznie do uzytku krajowego. W takim
przypadku zachowanie termomechaniczne wynikajace z wykorzystania klockéw hamulcowych jest okre-
Slane w przepisach krajowych. Takie przepisy krajowe sa zglaszane przez panstwa czlonkowskie zgodnie
z art. 3.

Sprawdzanie wyprodukowanych koét:

W celu zagwarantowania w fazie produkcji, ze zadne wady nie obnizg charakterystyki mechanicznej kot,
powinna istnie¢ procedura weryfikacji. Nalezy sprawdzi¢ wytrzymato$¢ materiatu k6t na rozciaganie, twar-
dos¢ powierzchni tocznych, udarnosé, wlasciwosci materiatu i czysto$¢ materiatu, sktad chemiczny mate-
rialu, sprawdzenie ziarnistosci struktury.

Procedura weryfikacji zawiera dane na temat liczno$ci probki dla kazdego parametru, jaki ma by¢ spraw-
dzany.

Wymiary geometryczne:
Wymiary geometryczne kot okrelone na rys. 2 powinny by¢ zgodne z warto$ciami granicznymi wyszcze-
g6lnionymi w tabeli 5. Wymienione warto$ci graniczne przyjmuje si¢ jako wartosci projektowe (nowe

koto) oraz jako eksploatacyjne wartosci graniczne (stosowane do celow utrzymania; zob. rowniez pkt 4.5).

Tabela 5

Eksploatacyjne warto$ci dopuszczalne wymiaré6w geometrycznych kola

) (mm) (mm)
Szerokos¢ obreczy (Br + nawalcowanie) D > 330 133 145
Grubo$¢ obrzeza (Sy) D > 840 22 33
760 < D < 840 25
330 < D <760 27,5
Wysokos¢ obrzeza (Sy) D > 760 27,5 36
630 <D < 760 29,5
330 < D < 630 31,5
Stromo$¢ obrzeza (qp) > 330 6,5
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Rysunek 2
Symbole dotyczjce kot

Br

70

- Burr  Przeciw
Skos spadek

Sh

Oprécz wymagan wymienionych w niniejszym punkcie, pojazdy kolejowe wyposazone w kota obracajace
si¢ niezaleznie powinny spelnia¢ wymagania dotyczace charakterystyki geometrycznej zestawéw kotowych
okreslone w niniejszej TSI, pkt 4.2.3.5.2.1.

ZESTAWY KOLOWE ZE ZMIENNYM ROZSTAWEM KOL

Wymaganie to ma zastosowanie do pojazdéow kolejowych wyposazonych w zestawy kotowe ze zmiennym
rozstawem kol, z mozliwoscia przestawienia z typowej europejskiej nominalnej szerokoéci toru na inng
szeroko$¢ toru.

System przestawiania zestawu kolowego powinien gwarantowa bezpieczne zaryglowanie w prawidlowej
zamierzonej pozycji osi danego kota.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ wizualnego sprawdzenia z zewnatrz stanu ukladu ryglowania (zaryglowany lub
niezaryglowany).

W przypadku gdy zestaw kotowy jest wyposazony w urzadzenie hamulcowe, nalezy zapewni¢ odpowiednie
polozenie tego urzadzenia i zablokowanie go w prawidlowym potozeniu.

Ocena zgodno$ci wymagan wymienionych w niniejszym punkcie to punkt otwarty.

Minimalny promien luku

Minimalny promien tuku poziomego, jaki ma by¢ pokonany, wynosi:
— 150 m dla wszystkich pojazdéw kolejowych.

Zgarniacze szynowe

Wymaganie to dotyczy pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabine maszynisty.

Kola powinny by¢ chronione przed uszkodzeniami powodowanymi przez drobne przedmioty na szynach.
Wymaganie to moze by¢ spelnione przez zgarniacze szynowe przed kolami osi wiodace;j.

Dolna krawedZ zgarniacza szynowego powinna znajdowac si¢ nad szyna na wysokosci rownej:
— minimum 30 mm w kazdych warunkach,
— maksimum 130 mm w kazdych warunkach,

z uwzglednieniem w szczegdlnosci stopnia zuzycia kot i kompresji ugigcia.
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Jezeli dolna krawedZ zgarniacza torowego, wymienionego w pkt 4.2.2.5, znajduje si¢ na wysoko$ci mniej-
szej niz 130 mm powyzej szyny w kazdych warunkach, to spelnia on wymaganie funkcjonalne zgarniaczy
szynowych i dlatego dopuszczalne jest niemontowanie zgarniaczy szynowych.

Zgarniacz powinien by¢ skonstruowany tak, aby wytrzymal minimalng site wzdtuzng rzedu 20 kN i, aby
nie ulegl trwalemu odksztalceniu. Wymaganie to sprawdza si¢ za pomoca obliczen.

Zgarniacz powinien by¢ skonstruowany tak, aby podczas odksztalcenia plastycznego nie naruszat toru lub
ukladu biegowego i, aby kontakt z powierzchnia toczna kota, jezeli do niego dochodzi, nie stwarzal ryzyka
wykolejenia.

Hamowanie

Wymagania ogdlne

Zadaniem uktadu hamulcowego pociagu jest zapewnienie zmniejszenia predkosci pociggu lub jej utrzy-
manie podczas jazdy na spadku albo zatrzymanie go na maksymalnej dopuszczalnej drodze hamowania.
Hamowanie zapewnia takze unieruchomienie pociagu.

Zasadniczymi czynnikami, ktére wplywaja na skuteczno$¢ hamowania, s3: moc hamowania (wytwarzanie
sity hamowania), masa pociagu, op6r toczenia pociggu, predkos¢, istniejaca przyczepnosé.

Skuteczno$¢ hamowania dla poszczegblnych pojazdéw kolejowych w réznych skladach pociagédw zdefi-
niowano tak, aby na tej podstawie mozna bylo wyprowadzi¢ ogélna skuteczno$¢ hamowania pociagu.

Skuteczno$¢ hamowania okresla si¢ na podstawie profili opdznienia (opdZnienie = F(predkosci)
i rownowazny czas reakcji).

Uwzglednia si¢ rowniez takie elementy, jak droga hamowania, procent masy hamujacej (okre$lany réwniez
jako wspélczynnik ,lambda” lub ,procent masy hamujacej”), (rzeczywista) masa hamujaca i za pomoca
obliczen mozna je wyprowadzi¢ z profili opdZnienia (bezposrednio lub za posrednictwem drogi hamo-
wania).

Skuteczno$¢ hamowania moze si¢ rézni¢ w zaleznoéci od obciazenia pociggu lub pojazdu.

Minimalna skuteczno$¢ hamowania pociggu wymagana w celu eksploatacji danego pociagu na danej linii
z zamierzong predkoscig zalezy od charakterystyki danej linii (system sygnalizacyjny, predkos¢ maksy-
malna, wielko§¢ pochylenia, margines bezpieczefistwa danej linii), jak tez stanowi charakterystyke infra-
struktury.

Podstawowe dane pociagu lub pojazdu dotyczace skuteczno$ci hamowania okreslono w pkt 4.2.4.5 niniej-
szej TSI

Niniejszy interfejs infrastruktury z taborem jest opisany w TSI ,Ruch kolejowy” systemu kolei konwen-
cjonalnych, pkt 4.2.2.6.2.

Gléwne wymagania funkcjonalne i wymagania bezpieczefistwa
Wymagania funkcjonalne
Ponizsze wymagania majg zastosowanie do wszystkich pojazdow kolejowych.

Pojazdy kolejowe powinny by¢ wyposazone w:

— funkcj¢ hamulca gléwnego wykorzystywanego podczas eksploatacji do hamowania stuzbowego
i naglego,

— funkcje hamulca postojowego, wykorzystywanego podczas postoju pociagu, umozliwiajacego stoso-
wanie sity hamowania bez zadnej dostgpnej energii pokladowej przez czas nieograniczony.

Uklad gléwnego hamulca pociggu powinien by¢:

— zespolony: sygnal uruchomienia hamulca jest przekazywany z centralnego ukladu sterowania do catego
pociagu za posrednictwem linii sterowania,

— samoczynny: niezamierzone przerwanie (utrata integralnodci) linii sterowania prowadzi do urucho-
mienia si¢ hamulcéw we wszystkich pojazdach w danym pociagu.

Funkcja hamulca gléwnego moze by¢ uzupelniona przez dodatkowe uklady hamulcowe opisane w pkt
4.2.4.7 (hamulec dynamiczny — uklad hamulcowy polaczony z trakcja) lub w pkt 4.2.4.8 (uklad hamul-
cowy niezalezny od warunkéw przyczepnosci).
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W projekcie uktadu hamulcowego uwzglednia si¢ rozproszenie energii hamowania, ktére nie powinno
powodowal zadnych uszkodzen czesci ukladu hamulcowego w warunkach normalnej eksploatacji; nalezy
to sprawdzi¢ za pomocg obliczen wymienionych w niniejszej TSI, pkt 4.2.4.5.4.

W projekcie taboru uwzglednia si¢ réwniez temperaturg osiggana wokot czesci hamulca.

Konstrukcja uktadu hamulcowego obejmuje $rodki do monitorowania i préb, wymienione w niniejszej TSI,
pkt 4.2.4.9.

Wymagania okre$lone w dalszej czgéci niniejszego pkt 4.2.4.2.1 maja zastosowanie do pojazdéow kolejo-
wych, ktére mogg by¢ eksploatowane jako pociag.

Skuteczno$¢ hamowania powinna by¢ zapewniona zgodnie z wymaganiami bezpieczefistwa okreslonymi
w pkt 4.2.4.2.2 w przypadku niezamierzonego przerwania linii sterowania ukladem hamulcowym oraz
w przypadku przerwania zasilania ukladu hamulcowego w energie, pogorszenia si¢ systemu zasilania lub
innej awarii Zrodla energii.

W szczegdlnosci w celu zapewnienia uruchomienia wymaganych sit hamowania na pokladzie pociggu
powinna by¢ dostepna wystarczajaca ilos¢ energii dla ukladu hamulcowego (energia zakumulowana),
rozprowadzona po calym pociggu zgodnie z konstrukcja uktadu hamulcowego.

W konstrukeji ukladu hamulcowego uwzglednia si¢ nastepujace po sobie uruchomienia i zwolnienia
hamulca (niewyczerpalnosc).

W przypadku nieumyslnego rozlaczenia pociagu obie czgsci pociggu powinny zostaé zatrzymane; skutecz-
no$¢ hamowania w tych dwoch czgsciach pociagu nie musi by¢ identyczna ze skutecznoscia hamowania
w trybie normalnym.

W przypadku przerwania zasilania ukladu hamulcowego lub w przypadku pogorszenia si¢ zasilania
powinno by¢ mozliwe utrzymanie pojazdu kolejowego z maksymalnym obciazeniem (masa projektowa
przy wyjatkowym obciazeniu uzytkowym) w pozycji nieruchomej na spadku 35 %o wylacznie za pomoca
hamulca ciernego z gtéwnego ukladu hamulcowego przez co najmniej dwie godziny.

Uklad sterowania hamulcéw danego pojazdu kolejowego ma trzy tryby sterowania:

— hamowanie nagle: uruchomienie okrelonej sity hamowania w najkrotszym czasie w celu zatrzymania
pociagu ze skutecznoscig hamowania na okreslonym poziomie,

— hamowanie stuzbowe: uruchomienie regulowanej sity hamowania w celu sterowania predkoscig
pociagu, lacznie z zatrzymaniem i czasowym unieruchomieniem,

— hamowanie postojowe: uruchomienie sily hamowania w celu utrzymania pociggu (lub pojazdu)
w stanie trwalego unieruchomienia w pozycji stacjonarnej, bez zadnej energii dostepnej na pokladzie.

Sygnal hamowania, bez wzgledu na tryb sterowania, powinien doprowadzi¢ do przejecia kontroli nad
ukfadem hamulcowym nawet w przypadku aktywnego sygnatu zwolnienia hamulca; dozwolone jest niesto-
sowanie tego wymagania w sytuacji, gdy maszynista celowo wstrzymuje polecenie uruchomienia hamulca
(np. wstrzymanie dzialania alarmu pasazerskiego, rozprzeganie).

Przy predkosciach przekraczajacych 5 kmjh, maksymalne szarpnigcie wynikajace z uzycia hamulcéw

powinno by¢ nizsze niz 4 m/s’.

Zjawisko szarpni¢cia mozna wyprowadzi¢ z obliczen i z oceny zjawiska opdZnienia, zgodnie z pomiarami
podczas préb hamulcow.

Wymagania bezpieczenstwa
Uklad hamulcowy daje mozliwos¢ zatrzymania pociagu i dlatego przyczynia si¢ do poziomu bezpieczen-

stwa systemu kolejowego.

— W szczegdlnosci uklad i skuteczno$¢ hamowania naglego stanowia charakterystyke taboru stosowang
w podsystemie LSterowanie”.

Wymagania funkcjonalne przedstawione w pkt 4.2.4.2.1 przyczyniaja si¢ do bezpiecznego funkcjonowania
ukladu hamulcowego; niemniej jednak konieczne jest uwzglednienie ryzyka w celu dokonania oceny
skuteczno$ci hamowania, poniewaz w gre wchodzi wiele elementéw.

W tabeli 6 ponizej przedstawiono uwzglednione zagrozenia oraz odpowiednie wymagania bezpieczefistwa,
ktére nalezy spenic.
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Tabela 6

Uklad hamulcowy — wymagania bezpieczefistwa

Wymaganie bezpieczenstwa, jakie ma by¢ spetnione

Dotkliwos¢/
- Konsekwencje, | Minimalna dozwolona liczba kombinacji
Zagrozenie kto . .
torym nalezy awarii
zapobiec

Nr 1 | Dotyczy pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty (kontrola uktadu hamulco-

wego)
Po uruchomieniu sygnalu hamowania | Katastroficzne 2 (pojedyncza awaria nie jest akcep-
naglego brak opdznienia pociagu towalna)

z powodu awarii w ukladzie hamul-
cowym (catkowita i trwala utrata sily
hamowania).

Uwaga: nalezy uwzgledni¢ urucho-
mienie przez maszyniste lub przez
system ,Sterowanie”. Uruchomienie
przez pasazeréw (alarm) nieuwzgled-
nione.

Nr 2 | Dotyczy pojazdéw kolejowych posiadajacych wyposazenie trakcyjne

Po uruchomieniu sygnatlu hamowania | Katastrofalne 2 (pojedyncza awaria nie jest akcep-
naglego brak opdznienia pociagu towana)

z powodu awarii w systemie trakgji
(Sita pociagowa > sita hamowania).

Nr 3 | Dotyczy wszystkich pojazdéw kolejowych

Po uruchomieniu sygnalu hamowania | nie dotyczy nalezy ustali¢ pojedyncze awarie
naglego droga hamowania jest dtuzsza prowadzace do wydluzenia drogi
niz w przypadku trybu normalnego hamowania o wigcej niz 5 % oraz
z powodu awarii w ukladzie hamul- nalezy okredlic wydluzenie drogi
cowym. hamowania

Uwaga:  skuteczno$¢ ~ w  trybie
normalnym okreslono w pkt 4.2.4.5.2.

Nr 4 | Dotyczy wszystkich pojazdéw kolejowych

Po uruchomieniu polecenia hamo- | nie dotyczy 2 (pojedyncza awaria nie jest akcep-
wania postojowego brak sily hamo- towalna)

wania postojowego, brak urucho-
mienia sily hamowania (calkowita
i trwala utrata sity hamowania posto-
jowego).

Pojecie ,Katastroficzne konsekwencje” zdefiniowano w art. 3 ust. 23 CSM.

W badaniu dotyczacym bezpieczenstwa uwzglednia si¢ dodatkowe uklady hamulcowe na warunkach
wymienionych w pkt 4.2.4.7 i 4.2.4.8.

Typ uktadu hamulcowego

Pojazdy kolejowe zaprojektowane i oceniane pod katem uzytkowania w ramach eksploatacji ogdlnej (rozne
sktady pojazdéw o réznym pochodzeniu, sktad pociggu nieokreslony w fazie projektowania) powinny by¢
wyposazone w uklad hamulcowy z przewodem hamulcowym zgodnym z ukladem hamulcowym UIC.
W tym celu zasady, ktére nalezy stosowaé okreslono w pkt 5.4 ,Uklad hamulcowy UIC” w normie EN
14198:2004 ,Wymagania dla ukladu hamulcowego pociagéw prowadzonych przez lokomotywe”.

Wymaganie to zostalo ustalone w celu zapewnienia technicznej zgodnosci funkcji hamowania migdzy
pojazdami réznego pochodzenia, jakie wystepuja w danym pociagu.

Nie ma zadnego wymagania dotyczacego typu ukladu hamulcowego w ocenianych jednostkach (pociagach
zespolowych lub pojazdach) w skladzie stalym lub predefiniowanym.
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Kontrola hamowania
Kontrola hamowania naglego

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.

Powinny by¢ dostepne przynajmniej dwa niezalezne urzadzenia sterujagce hamowaniem naglym, umozli-
wiajace uruchomienie hamowania naglego w wyniku prostej i pojedynczej czynno$ci wykonanej przez
maszyniste¢ z jego normalnej pozycji podczas jazdy, za pomoca jednej reki.

Sekwencyjne uruchomienie tych dwéch urzadzen mozna uwzglednié przy wykazywaniu zgodnosci
z wymaganiem bezpieczefistwa nr 1 w tabeli 6 znajdujacej si¢ w pkt 4.2.4.2.2.

Jednym z tych urzadzen powinien by¢ czerwony przycisk kasowania (przycisk wypukly).

Ustawienie tych dwoch urzadzen zwigzanych z hamowaniem naglym w przypadku gdy zostal on urucho-
miony, powinno samoczynnie zosta¢ zablokowane za pomoca odpowiedniego urzadzenia mechanicznego;
odblokowanie tego ustawienia powinno by¢ mozliwe jedynie w wyniku dzialania zamierzonego.

Uruchomienie hamowania naglego powinno by¢ réwniez mozliwe z poziomu pokladowego systemu
sterowania, w sposob okreslony w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych.

Jezeli nie nastapi cofnigcie polecenia, uruchomienie hamowania naglego powinno doprowadzi¢ trwale,
samoczynnie i w czasie krotszym niz 0,25 sekundy do nastgpujacych akgji:

— przekazanie sygnatu dotyczacego uruchomienia hamowania naglego w calym pociggu za posrednic-
twem linii sterowania ukladem hamulcowym, z okreslong predkoscia transmisji, ktéra powinna by¢
wyzsza niz 250 m/sekunde,

— odcigcie calej sily trakcyjnej w czasie krotszym niz 2 sekundy; przywrocenie sily trakcyjnej nie powinno
by¢ mozliwe do czasu odwolania sygnatu odcigcia trakcji przez maszyniste,

— wstrzymanie wszelkich polecen lub dzialan ,zwolni¢ hamulec”.

Kontrola hamowania sluzbowego

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.

Funkc¢ja hamowania stuzbowego umozliwia maszyniScie regulowanie (poprzez uruchamianie lub zwal-
nianie) sity hamowania od wartoéci minimalnej do maksymalnej w zakresie przynajmniej 7 stopni (w
tym luzowanie hamulca i maksymalna sita hamowania) w celu kontrolowania predkosci pociagu.

W pociagu jest aktywny tylko jeden sygnal hamowania stuzbowego. Aby spelni¢ to wymaganie, powinna
istnie¢ mozliwo$¢ oddzielenia funkcji hamowania stuzbowego od innych polecert dotyczacych hamowania
stuzbowego czgSci pojazdu kolejowego (pojazdéw kolejowych) w skladzie pociagu, jak to okreslono
w przypadku skladu stalego i predefiniowanego.

W przypadku gdy predko$¢ pociagu jest wigksza niz 15 km/h, uruchomienie hamowania stuzbowego
prowadzi automatycznie do odcigcia calej sily trakcyjnej; przywrécenie sily trakcyjnej nie powinno by¢
mozliwe do czasu odwolania sygnatu odcigcia trakcji przez maszyniste.

Uwaga: mozliwe jest celowe wykorzystanie hamulca ciernego przy predkosci wyzszej niz 15 km/h réwno-
cze$nie z czynng silg trakcyjna do zadan szczegblnych (odladzanie, czyszczenie elementéw hamulca); nie
powinno by¢ mozliwosci wykorzystania tych konkretnych funkcjonalnosci w przypadku uruchomienia
hamulca stuzbowego.

Kontrola hamowania bezpos$redniego

Lokomotywy (pojazdy kolejowe zaprojektowane do ciagnigcia wagonéw towarowych lub wagonéw pasa-
zerskich) oceniane pod katem eksploatacji ogélnej powinny by¢ wyposazone w uklad hamulca bezposred-
niego.

Uklad hamulca bezposredniego umozliwia uruchomienie sily hamowania wylacznie w danym pojezdzie
kolejowym (w danych pojazdach kolejowych), natomiast w przypadku drugiego pojazdu kolejowego
(pozostalych pojazdow kolejowych) hamulec nadal nie jest uruchomiony.

Kontrola hamowania dynamicznego

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w uktad hamulca dynamicznego:

— maszynista powinien mie¢ mozliwo$¢ zapobiezenia zastosowaniu hamowania odzyskowego
w elektrycznych pojazdach kolejowych tak, aby nie nastgpowato oddawanie energii do sieci trakcyjnej,
gdy jazda odbywa si¢ na linii, ktora na to nie pozwala (zob. TSI ,Energia” systemu kolei konwen-
cjonalnych, pkt 4.2.7).



26.5.2011

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 139/49

4.2.4.4.5.

4.2.4.5.
4.2.4.5.1.

4.2.4.5.2.

Zobacz tez pkt 4.2.8.2.3 dotyczacy hamulca odzyskowego,

— dozwolone jest wykorzystywanie hamulca dynamicznego niezaleznie od innych ukladéw hamulcowych
lub tacznie z innymi ukladami hamulcowymi (system mieszany).

Kontrola hamowania postojowego

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych.

Polecenie hamowania postojowego powinno doprowadzi¢ do uruchomienia okreslonej sity hamowania
przez czas nieograniczony, w ktérym moze wystapi¢ brak jakiejkolwick energii pokladowej.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ zwolnienia hamulca postojowego podczas postoju w kazdej sytuacji, w tym
takze do celéw ratunkowych.

W przypadku pojazdéw kolejowych ocenianych w  skladach stalych lub predefiniowanych oraz
w przypadku lokomotyw ocenianych pod katem eksploatacji ogélnej sygnat dla ukladu hamulca postojo-
wego powinien uruchomic si¢ automatycznie, gdy dany pojazd kolejowy jest wylaczony.

W przypadku innych pojazdéw kolejowych sygnal dla ukladu hamulca postojowego jest uruchamiany
recznie lub automatycznie, gdy dany pojazd kolejowy jest wylaczony.

Uwaga: uruchamianie sity hamulca postojowego moze zaleze¢ od stanu hamulca stuzbowego; powinno by¢
skuteczne w sytuacji, gdy energia pokladowa stuzaca do uruchomienia hamulca stuzbowego ma ulec
zmniejszeniu lub gdy dochodzi do jej zaniku.

Skuteczno$§é hamowania
Wymagania ogdlne

Skuteczno$¢ hamowania (opéznienie = F(predkosci) i rownowazny czas reakcji) jednostki (pociggu zespo-
fowego lub pojazdu) ustala si¢ na podstawie obliczert okreslonych normg EN14531-6:2009, przy uwzgled-
nieniu toru poziomego.

Wszystkie obliczenia powinny by¢ wykonane dla $rednic k6t odpowiadajacych kotom nowym, czgsciowo
zuzytym i zuzytym oraz powinny obejmowaé wyliczenie wymaganego poziomu przyczepnosci két do
szyn (zob. pkt 4.2.4.6.1).

Nalezy uzasadni¢ wspélczynniki tarcia zastosowane w wyposazeniu hamulca ciernego i uwzglednione
w obliczeniach (zob. norma EN14531-1:2005, pkt 5.3.1.4).

Obliczenia skuteczno$ci hamowania nalezy wykonaé dla dwoch trybéw sterowania: hamowanie nagle
i maksymalna sita hamowania stuzbowego.

Obliczenia skuteczno$ci hamowania nalezy wykonaé w fazie projektowania i nalezy je poddaé ocenie
(skorygowanie parametréw) po badaniach fizycznych, jakie sa wymagane w pkt 6.2.2.2.5 i 6.2.2.2.6,
w celu zapewnienia spojnosci tych wyliczeri z wynikami préb.

Konicowe obliczenia skuteczno$ci hamowania (spéjne z wynikami badan) stanowia cz¢$¢ dokumentacji
technicznej wymienionej w pkt 4.2.12.

Najwicksze S$rednie opdznienie osiagnigte w wyniku wykorzystania wszystkich hamulcéw, lacznie
z hamulcem niezaleznym od przyczepnosci kolofszyna, powinno by¢ mniejsze niz 2,5 m/s?; wymaganie
to jest powigzane z oporem wzdluznym toru (interfejs z infrastruktura, zob. TSI ,Infrastruktura” systemu
kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.7.2).

Hamowanie nagte

Czas reakgji:
W przypadku pojazdéw kolejowych ocenianych w skladzie stalym lub predefiniowanym (sktadach statych
lub predefiniowanych) rownowazny czas reakcji (*) oraz czas opdznienia (¥) oceniane w odniesieniu do

facznej sily hamowania naglego uzyskanej w przypadku sygnalu uruchomienia hamowania naglego,
powinny by¢ nizsze od nastgpujacych wartosci:

— réwnowazny czas reakgji: 5 sekund,
— czas opOznienia: 2 sekundy.
W przypadku pojazdow kolejowych zaprojektowanych i ocenianych pod katem eksploatacji ogdlnej czas

reakcji jest taki, jak w przypadku ukladu hamulcowego UIC (zob. tez pkt 4.2.4.3: uklad hamulcowy
powinien by¢ zgodny z ukladem hamulcowym UIC).

(*) definicja wedtug normy EN 14531-1:2005, pkt 5.3.3.
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Obliczanie op6Znienia:

W przypadku wszystkich pojazdéw kolejowych obliczenia skutecznosci hamowania naglego nalezy wyko-
nywaé zgodnie z normg EN 14531-6:2009; ustala si¢ profil opdznienia oraz drogi hamowania przy
nastepujacych predkosciach poczatkowych (jezeli sa nizsze niz predkos¢ maksymalna): 30 km/h, 80
km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 km/h.

Norma EN 14531-1:2005, pkt 5.12, zawiera informacje na temat sposobu wyprowadzenia innych para-
metréw (procent masy hamujacej (lambda), masa hamowna) z obliczen dotyczacych opdznienia lub z drogi
hamowania pojazdu kolejowego.

W przypadku pojazdéw kolejowych zaprojektowanych i ocenianych pod katem eksploatacji ogélnej ustala
si¢ réwniez procent masy hamujacej (lambda).

Obliczenia skutecznosci hamowania naglego nalezy wykonywaé w stosunku do ukladu hamulcowego
dzialajacego w dwoch réznych trybach:

— Tryb normalny: brak awarii w ukfadzie hamulcowym i warto$¢ nominalna wspolczynnikéw tarcia
(whasciwych dla warunkéw suchych) zastosowanych w elementach hamulcéw ciernych. Obliczenie to
przedstawia skuteczno$¢ hamowania w trybie normalnym.

— Tryb awaryjny: odpowiadajacy awariom uwzglednionym w pkt 4.2.4.2.2, zagrozenie nr 3, i warto§¢
nominalna wspétczynnikéw tarcia zastosowanych w elementach hamulcéw ciernych. Tryb awaryjny
uwzglednia mozliwe pojedyncze awarie; w tym celu skuteczno$¢ hamowania naglego nalezy ustali¢
w przypadku awarii pojedynczych elementéw prowadzacej do zwigkszenia drogi hamowania o wigcej
niz 5 % oraz wyraznie okresli¢ pojedynczg awari¢ (cz¢s$¢, ktdrej awaria dotyczy, oraz jej tryb, wskaznik
awaryjnosci, jezeli jest dostepny).

— Warunki pogorszone: dodatkowo nalezy wykonaé obliczenia skutecznosci hamowania naglego dla
warto$ci obnizonych, z uwzglednieniem warto$ci granicznych dla temperatury i wilgotnosci (zob.
norma EN14531-1:2005, pkt 5.3.1.4).

Uwaga: nalezy uwzgledni¢ rézne tryby i warunki, w szczegdlnosci gdy wprowadzone sg zaawansowane
systemy sterowania (takie jak ETCS) majace na celu optymalizacj¢ dzialania systemu kolei.

Obliczenia skuteczno$ci hamowania naglego nalezy wykonywa¢ w odniesieniu do trzech stanéw obcigZzenia
okreslonych w pkt 4.2.2.10 jako:

— obcigzenie minimalne: ,masa projektowa bez obciazenia uzytkowego”,
— obcigzenie normalne: ,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”,
— obcigzenie maksymalne: ,masa projektowa przy wyjatkowym obciazeniu uzytkowym”.

Dla kazdego stanu obcigZzenia, najnizszy (tj. doprowadzajacy do najdluzszej drogi hamowania) wynik
obliczen ,skutecznosci hamowania naglego w trybie normalnym” przy maksymalnej predkosci projektowej
(skorygowanej stosownie do wynikéw prob wymaganych ponizej) musi by¢ zapisany w rejestrze taboru
okreslonym w pkt 4.8 niniejszej TSL

Hamowanie stuzbowe

Obliczenie opdznienia:

W przypadku wszystkich pojazdéw kolejowych obliczenia skutecznosci hamowania stuzbowego nalezy
wykonywa¢ zgodnie z normg EN 14531-6:2009 dla ukladu hamulcowego dzialajgcego w trybie
normalnym, z uwzglednieniem warto$ci nominalnej stosowanej w elementach hamulcéw ciernych
w odniesieniu do stanu obcigzenia ,masa projektowa przy normalnym obciazeniu uzytkowym”, przy
maksymalnej predkosci projektowej.

Maksymalna skuteczno$¢ hamowania stuzbowego:

W przypadku gdy projektowe mozliwosci w zakresie hamowania stuzbowego sa wyzsze niz w zakresie
hamowania naglego, powinna istnie¢ mozliwo§¢ ograniczenia maksymalnej skutecznosci hamowania stuz-
bowego (poprzez skonstruowanie ukladu sterowania hamowaniem lub w ramach czynnosci zwiazanych
z utrzymaniem) do poziomu nizszego od skutecznosci hamowania naglego.

Uwaga: Ze wzgledéw bezpieczefistwa pafstwo czlonkowskie moze zadaé, aby skuteczno§¢ hamowania
naglego osiagala wyiszy poziom niz maksymalna skuteczno$¢ hamowania stuzbowego, natomiast
w zadnym razie takie panstwo cztonkowskie nie moze uniemozliwi¢ dostgpu przedsigbiorstwu kolejowemu
stosujgcemu wyzsza maksymalna skuteczno$¢ hamowania stuzbowego, jezeli panstwo czltonkowskie nie
jest w stanie wykazal, ze zagraza to krajowemu poziomowi bezpieczefistwa.
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Obliczenia dotyczace pojemnoS$ci cieplnej

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych.

W przypadku OTM dopuszcza si¢ sprawdzenie tego wymagania w drodze pomiaréw temperatury kot
i elementéw hamulcéw.

Pojemno$¢ energetyczng hamulcoéw nalezy sprawdzi¢ za pomocg obliczen wykazujacych, ze uktad hamul-
cowy jest skonstruowany tak, aby wytrzymac rozproszenie energii hamowania. Wykorzystane w tych
obliczeniach wartosci odniesienia dotyczace elementéw ukladu hamulcowego, ktére rozpraszajg energie
sg potwierdzone przez prébe termiczng lub wczesniejsze doswiadczenie.

Obliczenia te uwzgledniaja scenariusz polegajacy na 2 kolejnych uruchomieniach hamulca bezpieczenstwa,
przy maksymalnej predkosci (przedzial czasu stosowny do czasu potrzebnego na przyspieszenie pociggu do
predkosci maksymalnej), na torze poziomym przy stanie obciazenia ,masa projektowa przy wyjatkowym
obcigzeniu uzytkowym”.

W przypadku pojazdu kolejowego, ktory sam nie moze by¢ eksploatowany jako pociag, nalezy podaé
odstep czasu miedzy 2 kolejnymi uruchomieniami hamowania naglego, wykorzystanymi do celéw obli-
czen.

Takie parametry jak maksymalne nachylenie linii, odno$na dtugo$¢ oraz eksploatacyjna predkos¢, dla ktdrej
uklad hamulcowy jest zaprojektowany, w powiazaniu z pojemnoscia cieplng hamulcéw, okresla si¢ rowniez
za pomocg obliczen w odniesieniu do stanu obciazenia ,masa projektowa przy wyjatkowym obcigzeniu
uzytkowym”, z uwzglednieniem wykorzystania hamowania stuzbowego do utrzymania stalej predkosci
eksploatacyjnej danego pociagu.

Wynik (maksymalne nachylenie linii, odno$na dlugo$¢ oraz predkos¢ eksploatacyjna) musi by¢ zapisany
w rejestrze taboru okre§lonym w pkt 4.8 niniejszej TSI

Jezeli chodzi o profil jaki ma zosta¢ uwzgledniony, proponowany jest nastepujacy ,przypadek referencyjny”:
utrzymanie predkosci 80 km/h na zjezdzie o stalym nachyleniu 21 %o i dlugosci 46 km. W przypadku
wykorzystania omawianego przypadku referencyjnego w rejestrze taboru powinna si¢ jedynie znalezé
wzmianka o zgodnos$ci z nim.

Hamulec postojowy

Skuteczno$é:

Jednostka (pociag lub pojazd) przy stanie obcigzenia ,masa projektowa bez obciazenia uzytkowego”, bez
dostgpnego zasilania oraz trwale nieruchoma na torze o nachyleniu 35 %o, musi pozostawaé unierucho-
miona.

Unieruchomienie uzyskuje si¢ za pomocg funkcji hamowania postojowego oraz srodkéw dodatkowych (np.
pléz hamulcowych) w przypadku gdy sam hamulec postojowy nie jest w stanie osiggna¢ tej skutecznosci;
wymagane $rodki dodatkowe muszg by¢ dostgpne na pokladzie pociggu.

Obliczenia:

W przypadku jednostki (pociggu lub pojazdu) skuteczno$¢ hamowania postojowego oblicza si¢ w sposob
okre$lony normg EN14531-6:2009. Wynik (nachylenie przy ktérym pojazd kolejowy pozostaje unieru-
chomiony za pomoca samego hamulca postojowego) musi by¢ zapisany w rejestrze taboru okreslonym
w pkt 4.8 niniejszej TSI

Profil przyczepnos$ci kota — zabezpieczenie przed poslizgiem kot
Ograniczenie profilu przyczepnosci kota

Uktad hamulcowy pojazdu kolejowego musi by¢ skonstruowany tak, aby dla skutecznosci hamulca stuz-
bowego, bez uwzgledniania skuteczno$ci hamulca dynamicznego i hamulca bezpieczefistwa, nie przyj-
mowaé obliczeniowej przyczepnosci kolo[szyna w zakresie predkosci > 30 km/h na poziomie wyzszym
od nastgpujacych wartosci:

— 0,15 dla lokomotyw, dla pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu pasazeréw ocenianych
pod katem eksploatacji ogélnej oraz dla pojazdéw kolejowych ocenianych w skladzie stalym lub
predefiniowanym o wigcej niz 7 osiach i mniej niz 16 osiach,

— 0,13 dla pojazdéw kolejowych ocenianych w skladzie stalym lub predefiniowanym o 7 osiach lub
mniejszej liczbie osi,

— 0,17 dla pojazdéw kolejowych ocenianych w skladzie stalym lub predefiniowanym o 20 lub wiecej
osiach. Wymieniona minimalna liczba osi moze by¢ obnizona do 16 osi, o ile badanie wymagane
w pkt 4.2.4.6.2 odnoszace si¢ do efektywnosci systemu zabezpieczenia przed poslizgiem k6t (WSP)
daje wynik pozytywny: w innym przypadku od 16 do 20 osi warto§¢ 0,15 musi by¢ stosowana jako
warto$¢ graniczna przyczepnosci kolo/szyna.
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Powyzsze wymaganie ma zastosowanie réwniez do kontroli hamulca bezpo$redniego oméwionej w pkt
4.2.4.43.

W konstrukeji pojazdu kolejowego nie nalezy przyjmowaé przyczepnosci kolo/szyna wyzszej niz 0,12 przy
obliczaniu skutecznosci hamulca postojowego.

Wymienione wartosci graniczne przyczepnosci kolo/szyna nalezy obowigzkowo zweryfikowaé za pomoca
obliczen dla najmniejszej $rednicy kota oraz dla 3 stanéw obcigzenia uwzglednionych w pkt 4.2.4.5.

Wszystkie wartoéci dotyczace przyczepnosci zaokragla si¢ do drugiego miejsca po przecinku.

Zabezpieczenie przeciwposlizgowe kol

System zabezpieczenia przeciwposlizgowego kot (WSP) jest systemem zaprojektowanym w celu zapew-
nienia pelnego wykorzystania dostgpnej przyczepnosci poprzez kontrolowana redukcj¢ i przywracanie sity
hamowania, aby zapobiec blokowaniu i niekontrolowanemu poslizgowi zestawéw kotowych, a tym samym
ogranicza do minimum mozliwos¢ wydluzenia drogi hamowania i ryzyko uszkodzenia kot.

Wymagania dotyczace obecnosci i uzytkowania systemu WSP w danym pojezdzie kolejowym:

— Pojazdy kolejowe przystosowane do maksymalnej predkosci eksploatacyjnej wyzszej niz 150 kmjfh
muszg by¢ wyposazone w system zabezpieczenia przed poslizgiem kot

— Pojazdy kolejowe wyposazone w klocki hamulcowe na powierzchni tocznej két o skutecznosci hamo-
wania, dla ktérej przyjmuje si¢ obliczeniowa przyczepno$¢ kolo[szyna wyzsza niz 0,12, musza by¢
wyposazone w system zabezpieczenia przed poslizgiem kot

Pojazdy kolejowe niewyposazone w klocki hamulcowe na powierzchni tocznej kot o skutecznosci
hamowania, dla ktdrej przyjmuje si¢ obliczeniowg przyczepno$¢ kolo[szyna wyzsza niz 0,11, musza
by¢ wyposazone w system zabezpieczenia przed poslizgiem kot

— Wymaganie dotyczace powyzszego systemu zabezpieczenia przed poslizgiem két ma zastosowanie do
dwoch trybow hamowania: hamowania naglego i hamowania stuzbowego.

Stosuje si¢ je réwniez w przypadku ukladu hamulca dynamicznego, ktéry stanowi cze$¢ hamulca
stuzbowego i moze stanowi¢ cze$¢ systemu hamowania naglego (zob. pkt 4.2.4.7).

Wymagania dotyczace skutecznosci systemu WSP:

— W przypadku pojazdéw kolejowych wyposazonych w uktad hamowania dynamicznego system WSP (o
ile wystepuje, zgodnie z powyzszym punktem) powinien sterowa¢ sitag hamowania dynamicznego; jezeli
system WSP nie jest uzywany, sifa hamowania dynamicznego powinna nie by¢ stosowana lub powinna
by¢ ograniczona, aby nie wymaga¢ wspélczynnika przyczepnosci kolo[szyna wyzszego niz 0,15.

— Zabezpieczenie przed poslizgiem k6t powinno by¢ zaprojektowane zgodnie z normg EN 15595:2009
pkt 4, i sprawdzone za pomocg metodologii okreslonej norma EN 15595:2009, pkt 5 i 6;
w przypadku odniesienia do normy EN 15595:2009, pkt 6.2 ,Przeglad wymaganych programéw
badan” zastosowanie ma jedynie pkt 6.2.3 i stosuje si¢ go w odniesieniu do wszystkich pojazdow
kolejowych.

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w WSP, w celu sprawdzenia skutecznosci systemu WSP (maksy-
malne wydluzenie drogi hamowania w stosunku do drogi hamowania na suchej szynie), przeprowadza si¢
probe po zainstalowaniu systemu na danym pojezdzie.

W analizie bezpieczenstwa dotyczacej funkcji hamowania naglego, wymaganej w pkt 4.2.4.2.2. uwzglednia
si¢ odpowiednie czgsci skladowe systemu zabezpieczenia kot przed poslizgiem.

Hamulec dynamiczny — uklady hamulcowe potagczone z trakcja

W przypadku gdy skuteczno$¢ hamulca dynamicznego lub uktadu hamulcowego potaczonego z trakeja jest
elementem skutecznosci hamowania naglego w trybie normalnym okreslonym w pkt 4.2.4.5.2, hamulec
dynamiczny — uklad hamulcowy polaczony z trakcja musi by¢:

— kontrolowany przez lini¢ sterowania ukfadu hamulca gléwnego (zob. pkt 4.2.4.2.1),

— uwzgledniony w analizie bezpieczenistwa, ktéra jest konieczna w zwigzku z wymaganiem bezpieczefi-
stwa nr 3 okreSlonym w pkt 4.2.4.2.2, w odniesieniu do funkcji hamowania naglego,

— poddany analizie bezpieczenistwa dotyczacej zagrozenia ,po uruchomieniu sygnalu hamowania naglego,
catkowita utrata sity hamowania”.

Uwaga: w przypadku elektrycznych pojazdéw kolejowych analiza ta obejmuje awarie, ktére na pokla-
dzie danego pojazdu kolejowego powoduja brak napigcia pochodzacego z zewngtrznego Zrdla zasi-
lania.
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Ukltad hamulcowy niezalezny od warunkdéw przyczepno$ci
Cz¢§é ogblna

Ukfady hamulcowe zdolne do wytworzenia sily hamowania przylozonej do szyny, niezaleznie od stanu
przyczepnosci kolofszyna, to sposob zapewniania dodatkowej skutecznosci hamowania w sytuacji, gdy
wymagana skuteczno$¢ jest wyzsza niz skuteczno$¢ odpowiadajaca granicznej wartoéci dostepnej przy-
czepnosci kolo[szyna (zob. pkt 4.2.4.6).

Dopuszcza si¢  uwzglednienie dzialania hamulcéw niezaleznych od przyczepnosci kolo[szyna
w skutecznosci hamowania w trybie normalnym okreslonym w pkt 4.2.4.5 w skuteczno$ci hamowania
przy hamowaniu naglym; w takim przypadku uklad hamulcowy niezalezny od stanu przyczepno$ci musi

by¢:
— kontrolowany przez lini¢ sterowania ukladu hamulca gléwnego (zob. pkt 4.2.4.2.1),

— uwzgledniony w analizie bezpieczenistwa, ktéra jest konieczna w zwigzku z wymaganiem bezpieczeni-
stwa nr 3 okre$lonym w pkt 4.2.4.2.2, w odniesieniu do funkcji hamowania naglego,

— poddany analizie bezpieczenstwa dotyczacej zagrozenia ,po uruchomieniu sygnalu hamowania naglego,
catkowita utrata sity hamowania”.

Szynowy hamulec magnetyczny
Wymagania dotyczace hamulcow magnetycznych wyszczegblnione w podsystemie ,Sterowanie” sg przy-

wolane w pkt 4.2.3.3.1 niniejszej TSL

Dopuszcza si¢ uzycie szynowego hamulca magnetycznego do hamowania naglego, o czym jest mowa
w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.7.2.

Charakterystyki geometryczne koficowych elementéw magnesu pozostajacych w kontakcie z szyna sa takie,
jak wyszczegdlnione dla jednego z typéw opisanych w UIC 541-06:styczen 1992, dodatek 3.

Szynowy hamulec wiropradowy
Niniejsza cze$¢ dotyczy jedynie szynowego hamulca wiropradowego wytwarzajacego site hamowania

migdzy taborem a szyna.

Wymagania dotyczace szynowych hamulcow wiropradowych wymienione w podsystemie ,Sterowanie”
przywoluje si¢ w pkt 4.2.3.3.1 niniejszej TSL

Zgodnie z TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.7.2 warunki uzywania szynowego
hamulca wiropradowego nie sg zharmonizowane.

Dlatego wymagania, jakie ma spelniaé szynowy hamulec wiropradowy, to punkt otwarty.

Wskazanie stanu hamowania i awarii

Informacja dostgpna dla personelu pociagu musi umozliwia¢ rozpoznanie stanéw awaryjnych taboru
(skuteczno$¢ hamowania nizsza od wymaganej), w przypadku ktdrych stosuje si¢ szczegdlne zasady
eksploatagji.

W tym celu w niektorych fazach eksploatacji personel pociggu musi mie¢ mozliwos¢ ustalenia stanu
(uruchomiony lub zwolniony lub odlaczony) gléwnego ukladu hamulcowego (hamowanie nagle
i stuzbowe) i ukladu hamulca postojowego oraz stanu kazdej czgéci (w tym jednego lub kilku urzadzen
uruchamiajgcych) tych ukladéw, ktére moga by¢ niezaleznie sterowane lub odlgczane.

Jezeli hamulec postojowy zawsze zalezy bezposrednio od stanu gléwnego ukladu hamulcowego, nie
wymaga si¢ dodatkowego i specjalnego wskaznika dla ukladu hamulca postojowego.

Podczas eksploatacji bierze si¢ pod uwage takie fazy jak postéj i jazda.
Podczas postoju personel pociagu jest w stanie sprawdzi¢ z zewnatrz lub wewnatrz pociggu:
— ciaglos¢ linii sterowania ukladu hamulcowego pociagu,

— niewyczerpalno§¢ zasilania ukladu hamulcowego w calym pociagu,
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— stan ukladu hamulca gléwnego i hamulca postojowego oraz stan kazdej czgsci (w tym jednego lub
kilku sitownikéw) w tych ukladach, ktére moga by¢ sterowane lub odlaczane niezaleznie (zgodnie
z przedstawionym opisem w akapicie pierwszym niniejszego punktu), z wyjatkiem hamulca dynamicz-
nego oraz ukladu hamulcowego polaczonego z systemami trakgji.

Podczas jazdy maszynista jest w stanie sprawdzi¢ ze swojej normalnej pozycji w kabinie:
— stan linii sterowania ukfadu hamulcowego pociagu,
— stan zasilania ukladu hamulcowego pociagu,

— stan hamulca dynamicznego i ukfadu hamulcowego pofaczonego z trakcjg, jezeli jest to uwzglednione
w skuteczno$ci hamowania,

— stan ,uruchomiony” lub ,zwolniony” w przypadku co najmniej jednej czedci (sitownika) gtdwnego
ukfadu hamulcowego, ktory jest sterowany niezaleznie (np. cz¢$¢, ktéra jest zamontowana na pojezdzie
wyposazonym w czynna kabing).

Funkcja dostarczajaca opisanych powyzej informacji personelowi pociggu to funkcja zwigzana
z bezpieczefistwem, poniewaz stuzy personelowi pociagu do dokonywania oceny skuteczno$ci hamowania
pociagu. W przypadku gdy informacje miejscowe s dostarczane za posrednictwem wyswietlaczy, korzys-
tanie ze zharmonizowanych wy$wietlaczy zapewnia wymagany poziom bezpieczefistwa. W przypadku gdy
istnieje scentralizowany uklad sterowania, ktéry umozliwia personelowi pociagu wykonywanie wszystkich
czynnosci kontrolnych z jednego miejsca (tj. wewnatrz kabiny maszynisty), poziom bezpieczefistwa odno-
szacy si¢ do tego ukladu sterowania to punkt otwarty.

Stosowanie (powyzszych wymagan) do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploatacji ogdlnej:

Pod uwage bierze si¢ jedynie funkcjonalnosci, ktére wynikaja z konstrukcyjnych charakterystyk pojazdu
kolejowego (np. obecno$¢ kabiny).

Przekazywanie sygnaléw, wymagane (o ile jest wymagane) mig¢dzy dana pojazdem kolejowym a innym
sprzggnigtym pojazdem kolejowym (innymi pojazdami kolejowymi) w pociagu, w zakresie informacji
dotyczacych ukladu hamulcowego, jakie maja by¢ dostgpne na poziomie pociagu, musi by¢ dokumento-
wane z uwzglednieniem aspektéw funkcjonalnych.

Niniejsza TSI nie narzuca Zadnych rozwiazan technicznych w zakresie interfejséw fizycznych miedzy
pojazdami kolejowymi.

Wymagania dla hamulcéw do celé6w ratunkowych

Wszystkie hamulce (stuzagce do hamowania naglego, stuzbowego, postojowego) musza by¢ wyposazone
w urzgdzenia umozliwiajace ich zwolnienie i odlgczenie. Urzadzenia te muszg by¢ dostepne i funkcjonalne
bez wzgledu na to, czy pocigg lub pojazd jest: napedzany, nienapedzany badZ unieruchomiony, bez
jakiejkolwiek energii dostepnej na jego pokladzie.

Musi istnie¢ mozliwo$¢ ratowania pociggu bez energii dostepnej na pokladzie, przez ratowniczy zespot
napedowy wyposazony w pneumatyczny uklad hamulcowy zgodny z uktadem hamowania UIC (przewody

hamulcowe jako linia sterowania ukladu hamulcowego), jak réwniez mozliwos¢ sterowania czg$cig uktadu
hamulcowego ratowanego pociaggu za pomocg odpowiedniego urzadzenia pelnigcego funkcje interfejsu.

Uwaga: zagadnienia dotyczace interfejsu mechanicznego — zob. pkt 4.2.2.2.4 niniejszej TSL

Skuteczno$¢ hamowania wytworzonego przez pocigg ratowany w tym szczeg6lnym trybie eksploatacyjnym
jest szacowana za pomocg obliczen, lecz nie wymaga sig, aby byla taka sama jak skuteczno$¢ hamowania
przedstawiona w pkt 4.2.4.5.2. Obliczeniowa skuteczno$¢ hamowania stanowi czes¢ dokumentacji tech-

nicznej wymienionej w pkt 4.2.12.

Wymagania tego nie stosuje si¢ do pojazdéw kolejowych, ktére s3 eksploatowane w skladzie pociggu
o masie mniejszej niz 200 ton (stan obcigZenia ,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego”).

Kwestie dotyczgce pasazerdw

Ponizsza niewyczerpujaca lista, sporzadzona wylacznie w celach informacyjnych, daje ogdlny obraz podsta-
wowych parametréw ujetych w TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”, ktére maja zasto-
sowanie do konwencjonalnych pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu pasazeréw:

— siedzenia, fgcznie z siedzeniami uprzywilejowanymi,

— miejsca na wozki inwalidzkie,

— drzwi zewnetrzne, w tym wymiary, detektory przeszkdd, elementy sterujace,

— drzwi wewngtrzne, w tym elementy sterujace, wymiary,
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— toalety,

— przejscia,

— oéwietlenie,

— informacje dla pasazeréw,

— zmiany wysokosci podlogi,

— porgcze,

— przedzialy z miejscami do spania dostgpne dla 0s6b na wézkach inwalidzkich,

— polozenie stopnia przy wsiadaniu do pociggu i wysiadaniu z niego, w tym stopnie i urzadzenia
wspomagajace wsiadanie.

W dalszej czesci niniejszego punktu wyszczeg6lniono wymagania dodatkowe.

Parametry dotyczace pasazerow, wyszczeg6lnione w TSI ,Bezpieczeistwo w tunelach kolejowych”, pkt
4.2.5.7 (Srodki facznosci w pociagach) oraz 4.2.5.8 (Blokada recznego hamulca bezpieczenistwa), réznia
si¢ od niektérych parametréw w niniejszej TSI. W tym zakresie poszczegdlne TSI stosuje sig, jak nastgpuje:

— TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.7 (Srodki tacznoéci w pociggach) zastepuje sie
pkt 4.2.5.2 (System naglosnienia kabiny pasazerskiej: system komunikacji glosowej) niniejszej TSI dla
taboru konwencjonalnego.

— TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.8 (Blokada recznego hamulca bezpieczenstwa)
zastepuje si¢ pkt 4.2.5.3 (Alarm dla pasazeréw: wymagania funkcjonalne) niniejszej TSI dla taboru
konwencjonalnego.

Uwaga: wiccej informacji na temat pozostatych powigzan niniejszej TSI z TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach
kolejowych” znajduje si¢ w pkt 4.2.10.1.3 niniejszej TSI

Instalacje sanitarne

Jezeli w pojezdzie kolejowym znajduje si¢ kran i jezeli woda pochodzgca z tego kranu nie spelnia wymagan
dyrektywy w sprawie wody pitnej (dyrektywa Rady 98/83/WE (1), znak wizualny wyraznie wskazuje, Ze
woda wyplywajaca z tego kranu nie jest woda pitng.

Jezeli wystepuja instalacje sanitarne (toalety, umywalnie, zaplecze baru/restauracji), nie powinny pozwalaé
na uwalnianie si¢ zadnych materialéw, ktére moga by¢ szkodliwe dla zdrowia ludzi lub dla $rodowiska.

Uwalniane materialy (uzdatniona woda) muszg by¢ zgodne z majacymi zastosowanie regulacjami europej-
skimi na podstawie ramowej dyrektywy wodnej:

— Zawarto$¢ bakterii w wodzie zrzucanej z instalacji sanitarnych nie moze kiedykolwiek przekraczaé
poziomu zawarto$ci bakterii Intestinal enterococci i Escherichia coli wymienionego jako ,dobry” dla wod
srodladowych w europejskiej dyrektywie 2006/7/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (?) dotyczacej
zarzadzania jakoscig wody w kapieliskach.

— Procesy uzdatniania nie powinny wprowadzaé substancji okre§lonych w zalaczniku I do dyrektywy
2006/11/WE Parlamentu Europejskiego i Rady (}) w sprawie zanieczyszczenia spowodowanego przez
niektére substancje niebezpieczne odprowadzane do $rodowiska wodnego Wspélnoty.

Aby ograniczy¢ rozlanie si¢ wypuszczanego plynu na pobocze toru, niekontrolowany zrzut z dowolnego
zrédla moze odbywac si¢ wylacznie w d6l, pod ramg nadwozia pojazdu, na odleglo$¢ nie wicksza niz 0,7
m od osi wzdluznej pojazdu.

W dokumentacji technicznej opisanej w pkt 4.2.12 nalezy uja¢ nastepujace elementy:

— obecnos¢ i typ toalet w danym pojezdzie kolejowym,

— charakterystyke substancji do splukiwania toalet, jezeli nie jest to czysta woda,

— rodzaj systemu uzdatniania wypuszczanej wody oraz normy stanowigce kryteria oceny zgodnosci.

() Dz.U. L 330 z 5.12.1998, s. 32.

(3) Dz.U. L 64 z 4.3.2006, s. 37.
() Dz.U. L 64 z 4.3.2006, s. 52.
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System naglo$nienia kabiny pasazerskiej: system komunikacji gtosowej

Niniejszy punkt zastgpuje pkt 4.2.5.7 (Srodki tgcznosci w pociggach) dla taboru konwencjonalnego zawarty w TSI
Bezpieczeristwo w tunelach kolejowych”.

Niniejszy punkt stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu pasazeréw
oraz do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do prowadzenia pociagéw pasazerskich.

Pociagi powinny by¢ wyposazone co najmniej w $rodki komunikacji glosowej:
— dla zalogi pociggu, w celu przekazywania informacji pasazerom w pociagu,
— dla zalogi pociggu oraz stuzb naziemnych, w celu zapewnienia wzajemnej tacznosci.

Uwaga: specyfikacja i ocena tej funkcji stanowia cze$¢ TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonal-
nych, pkt 4.2.4 ,Funkcje EIRENE”.

— do wewnetrznej komunikacji miedzy zaloga pociagu, w szczeg6lnosci miedzy maszynista i personelem
w czesci przeznaczonej dla pasazeréw (o ile wystepuje).

Sprzgt musi pozostawal w gotowosci przez co najmniej trzy godziny, niezaleznie od gléwnego zrodia
zasilania. W czasie czuwania sprzet powinien by¢ w stanie rzeczywiscie funkcjonowaé w losowych odste-
pach czasu i okresach, w skumulowanym czasie 30 minut.

System komunikacji powinien by¢ zaprojektowany w taki sposob, aby nadal dzialala w nim co najmniej
polowa (roztozona na caly pociag) jego glosnikéw w przypadku awarii jednego z elementéw jego trans-
misji lub alternatywnie, aby byla dostgpna inna droga informowania pasazeréw w przypadku awarii.

Zapewnienie pasazerom mozliwosci kontaktowania si¢ z zalogg pociggu przedstawiono w pkt 4.2.5.3
(alarm dla pasazeréw) i 4.2.5.5 (urzadzenia komunikacyjne dla pasazeréw)

Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploatacji ogdlnej:

Pod uwage bierze si¢ jedynie funkcjonalnosci, ktore sg istotne dla konstrukcyjnych charakterystyk pojazdu
kolejowego (np. obecno$¢ kabiny, systemu interfejsow z zalogg).

Przekazywanie sygnaléw, wymagane miedzy danym pojazdem kolejowym a inny sprzegnietym pojazdem
kolejowym (innymi pojazdami kolejowymi) w pociagu, w zakresie systemu komunikacji, jaki ma by¢
dostepny na poziomie pociggu, musi by¢ wdrozone i udokumentowane, z uwzglednieniem aspektéw
funkcjonalnych.

Niniejsza TSI nie narzuca Zadnych rozwigzan technicznych w zakresie interfejséw fizycznych miedzy
pojazdami kolejowymi.

Alarm dla pasazeréw: wymagania funkcjonalne

Niniejszy punkt zastgpuje pkt 4.2.5.8 (Blokada recznego hamulca bezpieczeristwa) dla taboru konwencjonalnego,
zawarty w TSI Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych.

Niniejszy punkt stosuje si¢ do wszystkich pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu pasazeréw
oraz do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do prowadzenia pociagéw pasazerskich.

Alarm dla pasazeréw to funkcja zwigzana z bezpieczefstwem i wymagania jej dotyczace, lacznie
z aspektami bezpieczenistwa, sa okre§lone w niniejszym punkcie.

Wymagania ogélne:
Alarm dla pasazeréw musi by¢ zgodny:
a) z TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci 2008, pkt 4.2.5.3;

b) lub alternatywnie z przepisami przedstawionymi ponizej, ktore wowczas zastgpuja przepisy zawarte
w TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci 2008 w zastosowaniu do pojazdéw kolejowych wcho-
dzacych w zakres niniejszej TSI ,Tabor kolejowy - lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei
konwencjonalnych.
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Przepisy alternatywne dotyczace alarmu dla pasazeréw:
Wymagania dotyczgce interfejsow informacyjnych:

— Z wyjatkiem toalet i przej$¢ miedzywagonowych, kazdy przedzial, przedsionek wejsciowy i wszystkie
pozostale wydzielone obszary przeznaczone dla pasazeréw powinny byé wyposazone przynajmniej
w jedno dobrze widoczne i oznakowane urzadzenie alarmowe, ktére ma stuzy¢ do powiadamiania
maszynisty w przypadku niebezpieczeristwa.

— Urzadzenie alarmowe powinno by¢ skonstruowane tak, aby raz uruchomione nie dalo si¢ wylaczyé
przez pasazerow.

— Po wlaczeniu alarmu przez pasazerdéw, zaréwno znaki wizualne, jak i dZwigkowe powinny poinfor-
mowaé maszynist¢ o uruchomieniu jednego lub wigcej alarméw.

— Urzadzenie w kabinie powinno umozliwi¢ maszyniScie potwierdzenie przyjecia przez niego do wiado-
mosci informacji o alarmie. Potwierdzenie ze strony maszynisty powinno by¢ widoczne w miejscu
uruchomienia alarmu dla pasazeréw i powinno wylaczy¢ sygnal dzwigkowy w kabinie.

— Z inicjatywy maszynisty system powinien umozliwia¢ nawigzanie polaczenia migdzy kabing maszynisty
a miejscem, w ktorym nastapito uruchomienie alarmu (alarméw). System powinien umozliwia¢ maszy-
niScie zakoriczenie tego polgczenia, z jego inicjatywy.

— Urzadzenie powinno umozliwia¢ zalodze resetowanie alarmu dla pasazerow.
Wymagania dotyczgce uruchomienia hamulca przez alarm dla pasazeréw:

— W momencie, gdy pociag stoi przy peronie lub odjezdza z toru przy peronie, uruchomienie alarmu dla
pasazer6w prowadzi do bezpo$redniego wigczenia hamowania stuzbowego lub naglego, powodujac
catkowite zatrzymanie pociggu. W takim przypadku dopiero po catkowitym zatrzymaniu si¢ pociagu
system powinien umozliwi¢ maszyniScie odwolanie hamowania samoczynnego zainicjowanego przez
alarm dla pasazeréw.

— W pozostalych sytuacjach, 10 +/-1 sekund po uruchomieniu (pierwszego) alarmu przez pasazeréw,
powinno zosta¢ samoczynnie uruchomione przynajmniej hamowanie stuzbowe, o ile w tym czasie nie
nastapi potwierdzenie przez maszyniste odebrania alarmu. System powinien w kazdej chwili umozli-
wia¢ maszyniScie przerwanie hamowania samoczynnego zainicjowanego przez alarm dla pasazeréw.

Kryteria dotyczace pociagu odjezdzajacego z toru przy peronie:

Uznaje si¢, ze pociag odjezdza z toru przy peronie w czasie, jaki uplywa miedzy momentem, w ktérym
stan drzwi zmienia si¢ z ,odblokowane” na ,zamkniete i zablokowane” a momentem, w ktérym ostatni
pojazd znalazl si¢ poza peronem.

Moment ten musi by¢ wykryty przez urzadzenie pokladowe. Jezeli peron nie jest fizycznie wykryty, uznaje
si¢, ze pocigg opuscil peron w przypadku gdy:

— pocigg osigga predkos¢ 15 (+/-5) km/h, lub
— odleglo$¢ pokonana wynosi 100 (+/-20) m,
w zaleznosci od tego, co nastgpuje najpierw.
Wymagania bezpieczenstwa:

Alarm dla pasazerow uwaza si¢ za funkcje zwigzang z bezpieczenstwem, w przypadku ktérej wymagany
poziom bezpieczenstwa uznaje si¢ za osiggniety po spelnieniu nastgpujacych wymagan

— Uklad sterowania stale monitoruje zdolno$¢ systemu alarmu dla pasazeréw do przekazywania sygnatu.

Alternatywnie dopuszcza si¢ system alarmu dla pasazeréw nieposiadajacy ukladu sterowania (opisanego
wyzej) w przypadku wykazania jego zgodnosci z wymaganym poziomem bezpieczefistwa; warto$¢
wymaganego poziomu bezpieczeistwa to punkt otwarty.

— Pojazdy kolejowe wyposazone w kabing maszynisty powinny posiada¢ urzadzenie, ktére uprawnionym
pracownikom umozliwia odlaczenie systemu alarmu dla pasazerdw.
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4.2.5.5.

4.2.5.6.

— Jezeli system alarmu dla pasazeréw nie dziala, po zamierzonym odlaczeniu go przez pracownikéw
z powodu awarii technicznej lub w wyniku polaczenia pojazdu kolejowego z niekompatybilnym
pojazdem kolejowym, uruchomienie alarmu dla pasazeréw powoduje bezposrednie uruchomienie
hamowania. W tym przypadku nie wymaga si¢ zapewnienia maszyniscie $rodkéw umozliwiajacych
mu przerwanie hamowania.

— Jezeli system alarmu dla pasazeréw nie dziala, musi to by¢ stale widoczne dla maszynisty w czynnej
kabinie maszynisty.

Pociag z odlaczonym systemem alarmu dla pasazeréw nie spelnia minimalnych wymagan w zakresie
bezpieczefistwa i interoperacyjno$ci okre$lonych w niniejszej TSI i w zwigzku z tym zostaje uznany za
pozostajacy w trybie awaryjnym.

Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploatacji ogélnej:

Pod uwagg bierze si¢ jedynie funkcjonalnosci, ktore sg istotne dla konstrukeyjnych charakterystyk pojazdu
kolejowego (np. obecno$¢ kabiny, systemu interfejsow z zaloga).

Przekazywanie sygnaléw, wymagane migdzy danym pojazdem kolejowym a innym sprzegnigtym pojazdem
kolejowym (innymi pojazdami kolejowymi) w pociagu, w zakresie systemu alarmu dla pasazeréw, jaki ma
by¢ dostgpny na poziomie pociagu, musi by¢ wdrazane i dokumentowane, z uwzglednieniem aspektow
funkcjonalnych; musi by¢ kompatybilne zaréwno z rozwigzaniami a), jak i b) wyszczeg6lnionymi
w ,Wymaganiach ogdlnych”.

Niniejsza TSI nie narzuca Zadnych rozwiazan technicznych w zakresie interfejsow fizycznych miedzy
pojazdami kolejowymi.

Instrukcje dotyczace bezpieczenstwa dla pasazeré6w - oznakowanie

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazerow.

Pasazerowie powinni otrzymaé informacje dotyczace korzystania z wyjs¢ bezpieczenstwa, uruchamiania
alarmu dla pasazeréw, nieczynnych zablokowanych drzwi przeznaczonych dla pasazeréw itd. Informacje te
nalezy przekaza¢ zgodnie z przepisami zawartymi w TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania
sig”, pkt 4.2.2.8.1 i 4.2.2.8.2.

Urzgdzenia komunikacyjne dla pasazeréw

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdow kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazeréw oraz jednostek przeznaczonych do prowadzenia pociagéw pasazerskich.

Pojazdy kolejowe przeznaczone do eksploatacji bez personelu pokladowego (innego niz maszynista)
powinny by¢ wyposazone w urzadzenie ,wzywanie pomocy”, przeznaczone dla pasazeréw, aby mogli
kontaktowa¢ si¢ z maszynista w razie naglego wypadku. W takiej sytuacji system powinien umozliwic
nawigzanie polaczenia z inicjatywy pasazera. System powinien umozliwi¢ maszyniScie przerwanie tego
polaczenia z jego inicjatywy. Wymagania dotyczace umiejscowienia urzadzenia ,wzywanie pomocy”, to
wymagania majace zastosowanie do alarmu dla pasazeréw okreslone w pkt 4.2.5.3 ,Alarm dla pasazerdw:
wymagania funkcjonalne”.

Urzadzenia ,wzywanie pomocy”, musza spelnia¢ wymagania dotyczace informacji i oznaczenia, okreslone
dla ,urzadzen komunikacji awaryjnej” w TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”, pkt
4.2.2.8.2.2. ,Wymagania dla skladnikéw interoperacyjnosci”.

Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploatacji ogdlnej:

Pod uwage bierze si¢ jedynie funkcjonalnosci, ktre wynikaja z konstrukcyjnych charakterystyk pojazdéw
kolejowych (np. obecno$¢ kabiny, system interfejsow z zalogg).

Przekazywanie sygnaléw, wymagane migdzy danym pojazdem kolejowym a innym sprzegnigtym pojazdem
kolejowym (innymi pojazdami kolejowymi) w pociaggu, w zakresie systemu komunikacji, jaki ma by¢
dostepny na poziomie pociggu, musi by¢ wdrazane i dokumentowane z uwzglednieniem aspektéw funk-
¢jonalnych.

Niniejsza TSI nie narzuca zadnych rozwigzan technicznych w zakresie interfejséw fizycznych miedzy
pojazdami kolejowymi.

Drzwi zewngtrzne: wsiadanie i wysiadanie pasazeréw

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazeréw oraz do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do prowadzenia pociagéw pasazerskich.

Stuzbowe i towarowe drzwi wejciowe omoéwiono w pkt 4.2.2.8 i 4.2.9.1.2 niniejszej TSI

Sterowanie zewnetrznych drzwi do uzytku pasazeréw to funkcja zwiazana z bezpieczefistwem; wymagania
funkcjonalne okre$lone w niniejszym punkcie sa niezbedne dla zapewnienia wymaganego poziomu bezpie-
czenistwa; poziom bezpieczefnstwa wymagany dla systemu kontroli opisanego w ponizszych pkt D i E to
punkt otwarty.
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A. Stosowana terminologia

— W kontekscie niniejszego punktu ,drzwi” to drzwi zewnetrzne do uzytku pasazerdw, przeznaczone
przede wszystkim do wsiadania do pojazdu kolejowego i do jego opuszczania.

— ,Drzwi zablokowane” oznaczajg drzwi utrzymywane w pozycji zamknigtej przez urzadzenie fizycznie
blokujace drzwi.

— ,Drzwi zablokowane nieczynne” zostaly unieruchomione w pozycji zamknigtej za pomoca mechanicz-
nego urzadzenia blokujacego, obstugiwanego recznie.

— Drzwi ,odblokowane” oznaczaja drzwi, ktore moga by¢ otwarte za pomoca miejscowego lub central-
nego ukladu kontrolnego (w przypadku gdy ten ostatni jest dostgpny).

— Do celéw niniejszego punktu, pociag stoi w miejscu w przypadku gdy predko$¢ zmniejszyla si¢ do 3
km/h lub mniej.

B. Zamykanie i blokowanie drzwi

Uktad kontrolny i sterujgcy musi umozliwia zalodze pociggu zamkniecie i zablokowanie wszystkich drzwi
przed odjazdem pociggu.

W przypadku gdy scentralizowane zamykanie i blokowanie drzwi jest uruchamiane z poziomu miej-
scowego urzadzenia sterujgcego, znajdujgcego si¢ w poblizu drzwi, drzwi te moga pozostawaé otwarte
w czasie, gdy pozostale drzwi si¢ zamykaja i blokujg. Uklad kontrolny i sterujgcy umozliwia pdzniej
pracownikom zamknigcie i zablokowanie tych drzwi przed odjazdem.

Drzwi muszg pozostawal zamkniete i zablokowane do chwili ich odblokowania zgodnie z podpunktem
E ,Otwieranie drzwi” w niniejszym punkcie. W przypadku przerwania zasilania ukladéw sterujacych
drzwiami drzwi muszg pozostaé zablokowane przez mechanizm blokujacy.

C. Blokowanie drzwi nieczynnych:

Nalezy zastosowal obstugiwane recznie urzadzenie mechaniczne umozliwiajace (zalodze pociagu lub
personelowi utrzymania) zablokowanie nieczynnych drzwi.

Urzadzenie blokujace drzwi nieczynne powinno:

— odlgczy¢ drzwi od wszelkich sygnaléw otwierania,

— mechanicznie zablokowal drzwi w pozycji zamknietej,
— wskazywac stan urzadzenia odlaczajgcego,

— pozwala¢ na to, aby drzwi te znajdowaly si¢ poza kontrolg ,systemu potwierdzajacego zamkniecie
drzwi”.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ oznaczenia drzwi zablokowanych nieczynnych za pomoca wyraznego ozna-
kowania zgodnie z TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”, § 4.2.2.8 ,Informacje dla
pasazerow”.

D. Informacje dostepne dla zalogi pociggu

Odpowiedni ,system potwierdzajacy zamknigcie drzwi” powinien w kazdej chwili umozliwi¢ maszyniscie
sprawdzenie, czy wszystkie drzwi sa zamknigte i zablokowane.

Jezeli co najmniej jedne drzwi nie s3 zablokowane, musi to by¢ stale sygnalizowane maszyniscie.

Maszynista musi otrzymywaé sygnal wskazujacy na wszelkie usterki w funkcjonowaniu zamykania lub
blokowania drzwi.

Dzwigkowy i wizualny sygnal alarmowy informuje maszyniste o otwarciu jednych lub wigcej drzwi
w trybie naglym.

Dozwolone jest nieuwzglednianie ,drzwi zablokowanych nieczynnych” przez ,system potwierdzajacy
zamkniecie drzwi”.

E. Otwieranie drzwi

Pociag powinien by¢ wyposazony w elementy sterujace odblokowywaniem drzwi, umozliwiajace zalodze
lub samoczynnemu urzadzeniu powiazanemu z zatrzymaniem si¢ na peronie, sterowanie odblokowywa-
niem drzwi oddzielnie dla kazdej strony, ktére umozliwia ich otwarcie przez pasazeréw lub, o ile wyste-
puje, przez centralny sygnal otwarcia w czasie, gdy pociag stoi.

Przy kazdych drzwiach pasazerowie musza mie¢ dostep do miejscowych elementéw sterujgcych lub urza-
dzefi umozliwiajacych otwieranie drzwi zaréwno z zewnatrz, jak i od wewnatrz pojazdu.
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F. Mechanizm blokujacy drzwi-trakcja

Uruchomienie napedu jednostki powinno nastgpowaé tylko wowczas, gdy wszystkie drzwi sa zamknigte
i zablokowane. Zapewnia si¢ to za pomoca samoczynnego mechanizmu blokujacego drzwi-trakcja. Mecha-
nizm blokujacy drzwi-trakcja uniemozliwia uruchomienie napedu w momencie, gdy nie wszystkie drzwi sa
zamkniete i zablokowane.

Mechanizm blokujacy drzwi-trakcja musi mie¢ mozliwo$¢ sterowania recznego, ktére moze by¢ urucho-
mione przez maszyniste w sytuacjach wyjatkowych, w celu uruchomienia napedu jednostki nawet
wowczas, gdy nie wszystkie drzwi sg zamknigte i zablokowane.

G. Awaryjne otwieranie drzwi

Zastosowanie majg wymagania okreslone w pkt 4.2.2.4.2.1 g — TSI ,Tabor” systemu kolei duzych pred-
kosci:2008.

Stosowanie do pojazdéw kolejowych przeznaczonych do eksploatacji ogélnej:

Pod uwagg bierze si¢ jedynie funkcjonalnosci, ktére wynikaja z konstrukcyjnych charakterystyk pojazdéw
kolejowych (np. obecno$¢ kabiny, system interfejsow z zaloga ...).

Przekazywanie sygnaléw, wymagane migdzy danym pojazdem kolejowym a innym sprzegnigtym pojazdem
kolejowym (innymi sprz¢gni¢tymi pojazdami kolejowymi) w pociagu, w zakresie systemu otwierania drzwi,
jaki ma by¢ dostgpny na poziomie pociggu, musi by¢ wdrazane i dokumentowane, z uwzglednieniem
aspektéw funkcjonalnych.

Niniejsza TSI nie narzuca Zadnych rozwiazan technicznych w zakresie interfejséw fizycznych miedzy
pojazdami kolejowymi.

Konstrukcja uktadu drzwi zewnegtrznych

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w drzwi, ktére maja stuzy¢ pasazerom do wsiadania do pociggu lub
wysiadania z niego, zastosowanie majg nastepujace przepisy:

Drzwi muszg mie¢ przezroczyste okno pozwalajace pasazerom stwierdzi¢ obecno$¢ peronu.

Zewnetrzna powierzchnia jednostek pasazerskich powinna by¢ zaprojektowana tak, aby nie stwarzala
mozliwosci komukolwiek ,uprawiania surfowania”, gdy drzwi s3 zamknigte i zablokowane.

Srodek zapobiegajacy ,surfowaniu na pociaggu” to eliminowanie uchwytéw na zewnatrz drzwi lub zapro-
jektowanie ich tak, aby nie mozna bylo si¢ ich uchwycié, kiedy drzwi sa zamknigte.

Porgcze i uchwyty sa umocowane tak, aby mogly wytrzymac sily wywierane na nie w czasie eksploatacji.

Drzwi mi¢gdzywagonowe

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych przeznaczonych do przewozu
pasazerow.

W przypadku gdy pojazd kolejowy posiada drzwi migdzywagonowe na koricu wagonu osobowego lub na
konicu jednostek, sa one wyposazone w urzadzenie, ktére umozliwia ich zablokowanie (np. gdy drzwi te
nie s3 polaczone z przejsciem migdzywagonowym, ktére stuzy pasazerom do przemieszczania si¢ do
przyleglego wagonu osobowego lub przyleglej jednostki itd.).

Jako§¢ powietrza wewnetrznego

W trakcie normalnej pracy ilo§¢ i jako$¢ powietrza dostarczanego w przestrzeni pojazdéw zajmowanej
przez pasazeréw lub personel, musi by¢ taka, aby nie powodowata dodatkowego zagrozenia dla zdrowia
pasazeréw lub personelu w stosunku do zagrozen wynikajacych z jakosci otaczajacego powietrza zewnetrz-
nego.

W warunkach eksploatacyjnych system wentylacyjny musi utrzymywaé dopuszczalny poziom CO,
wewnatrz pojazdu kolejowego.

— Poziom CO, nie powinien przekraczaé 5 000 ppm we wszystkich normalnych warunkach eksploata-
cyjnych.

— W przypadku przerwy w funkcjonowaniu systemu wentylacyjnego wskutek przerwy w gtéwnym zasi-
laniu lub powaznego uszkodzenia tego systemu §rodki awaryjne powinny zapewni¢ dostarczenie
powietrza zewnetrznego do calej przestrzeni zajmowanej przez pasazerdw i personel.

Jezeli te $rodki awaryjne sa zagwarantowane za pomocg wentylacji wymuszonej zasilanej
z akumulatoréw, nalezy wykonal pomiary w celu ustalenia okresu, w ktérym poziom CO, bedzie
si¢ utrzymywal ponizej 10 000 ppm, przyjmujac liczbe pasazeréw wyprowadzong ze stanu obciazenia
,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”. Okres ten musi by¢ zapisany w rejestrze
taboru, wskazanym w pkt 4.8 niniejszej TSI i nie moze by¢ krotszy niz 30 minut.
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— Personel pociggu musi mie¢ mozliwos§¢ uchronienia pasazeréw przed narazeniem na wdychanie oparéw
srodowiskowych, ktére moga wystepowal zwlaszcza w tunelach. Wymaganie to jest spelnione poprzez
uzyskanie zgodnosci z TSI ,Tabor” systemu duzych predkosci, pkt 4.2.7.11.1.

Okna boczne

W przypadku gdy okna boczne moga by¢ otwierane przez pasazerdw, a nie moga by¢ zablokowane przez
personel pociagu, wielko§¢ otworu musi by¢ ograniczona do takich rozmiaréw, aby uniemozliwi¢ przeto-
zenie przez niego przedmiotu w ksztalcie kuli o $rednicy 10 cm.

Warunki srodowiskowe i skutki dziatania sit aerodynamicznych

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych.

Warunki Srodowiskowe

Warunki $rodowiskowe to czynniki fizyczne, chemiczne lub biologiczne, ktére sg zewngtrzne w stosunku
do produktu i na dzialanie ktérych produkt ten jest wystawiony przez okreslony czas.

W konstrukgji taboru kolejowego, jak réwniez jego skladnikéw, bierze si¢ pod uwage warunki Srodowi-
skowe, ktérych dzialaniu tabor bedzie poddawany.

Parametry $rodowiskowe opisano w punktach ponizej; w przypadku kazdego parametru Srodowiskowego
okresla si¢ zakres nominalny, ktory jest najczeiciej spotykany w Europie i stanowi podstawe dla taboru
interoperacyjnego.

W odniesieniu do niektérych parametréw Srodowiskowych zdefiniowano inne zakresy niz nominalne;
w takim przypadku nalezy wybra¢ odpowiedni zakres do celow projektowania taboru kolejowego.

W przypadku funkgji okreslonych w ponizszych punktach dokumentacja techniczna musi zawieral opis
przepiséw dotyczacych projektowania lub przeprowadzania badan i przyjetych w celu zagwarantowania
spelnienia przez tabor wymagan TSI w tym zakresie.

Wybrany zakres musi by¢ zapisany w rejestrze taboru okreslonym w pkt 4.8 niniejszej TSI jako cechy
charakterystyczne danego taboru.

W zaleznodci od wybranych zakreséw oraz od przyjetych zalozen (opisanych w dokumentacji technicznej)
konieczne moga by¢ odpowiednie zasady eksploatacji w celu zapewnienia kompatybilnoéci technicznej
miedzy taborem i warunkami Srodowiskowymi, ktére moga wystepowaé w czedci sieci TEN.

Zasady eksploatacji sa konieczne zwlaszcza wowczas, gdy tabor skonstruowany z uwzglednieniem zakresu
nominalnego jest eksploatowany na konkretnej linii w sieci TEN, gdzie zakres nominalny zostaje przekro-
czony w niektérych okresach roku.

Zakresy, jakie majg by¢ wybrane — o ile réznig si¢ od zakresu nominalnego — sg podane przez panstwa
czlonkowskie w celu unikniecia restrykcyjnych zasad dzialania zwigzanych z obszarem geograficznym
i warunkami klimatycznymi i zostaly wymienione w pkt 7.4.

Wysoko$¢é nad poziomem morza

Tabor musi spelnia¢ wymagania niniejszej TSI w przypadku zakresu okreslonego norma EN 50125-1:1999,
pkt 4.2.

Wybrany zakres musi by¢ zapisany w rejestrze taboru.
Temperatura
Tabor musi spelnia¢ wymagania niniejszej TSI w jednej (lub kilku) ze stref klimatycznych T1 (- 25 °C do

+ 40 °C; nominalna), lub T2 (-40°C do +35°C), lub T3 (-25°C do +45°C), okreslonych norma
EN50125-1:1999, pkt 4.3.

Wybrane strefy temperatury muszg by¢ zapisane w rejestrze taboru.

Temperatura, jaka si¢ przyjmuje do celéw projektowania sktadnikéw taboru, powinna uwzglednial fakt
wlaczenia tych skladnikéw do taboru.
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Wilgotnos§¢ powietrza
Tabor musi spelnia¢ wymagania niniejszej TSI, bez obnizenia sprawnosci, w przypadku poziomu wilgot-
nosci powietrza okre$lonego norma EN 50125-1:1999, pkt 4.4.

Oddzialywanie wilgotnosci powietrza, jakie si¢ przyjmuje do celéw projektowania skladnikoéw taboru,
powinno uwzgledniaé fakt wiaczenia tych sktadnikéw do taboru.

Deszcz

Tabor musi spelnia¢ wymagania niniejszej TSI z uwzglednieniem nat¢zenia deszczu, okreslonego normg EN
50125-1:1999, pkt 4.6.

Snieg, 16d i grad

Tabor musi spelnia¢ wymagania niniejszej TSI, bez obnizenia sprawnosci, w przypadku wystapienia $niegu,
oblodzenia i gradu okreslonych norma EN 50125-1:1999, pkt 4.7 w przypadku gdy odpowiada to
warunkom nominalnym (zakres).

Oddzialywanie $niegu, lodu i gradu, jakie si¢ przyjmuje do celéw projektowania skladnikéw taboru,
powinno uwzglednia¢ fakt wiaczenia tych sktadnikéw do taboru.

W przypadku wybrania trudniejszych warunkéw zwigzanych z wystapieniem ,$niegu, lodu i gradu” tabor
oraz czg$ci podsystemu muszg by¢ zaprojektowane tak, aby spelni¢ wymagania TSI przy uwzglednieniu
nastepujgcych scenariuszy:

— Zaspa ($nieg lekki o niskiej réwnowaznej zawartosci wody) pokrywajaca stale tor do wysokosci 80 ¢cm
powyzej gbrnego poziomu szyny.

— Snieg suchy, opady duzych iloici $niegu lekkiego o niskiej réwnowaznej zawartosci wody.

— Gradient temperatury, zmiany temperatury i wilgotnosci powietrza podczas jednej jazdy powodujace
osadzanie si¢ lodu na taborze.

— Laczne skutki przy niskiej temperaturze stosownie do strefy temperatury, jak okreslono w pkt 4.2.6.1.2.

W zwigzku z pkt 4.2.6.1.2 (strefa klimatyczna T2) oraz z niniejszym pkt 4.2.6.1.5 (trudne warunki
zwigzane ze $niegiem, lodem i gradem) niniejszej TSI, muszg by¢ ustalone i sprawdzone $rodki przyjete
w celu spelnienia wymagan TSI w takich trudnych warunkach, w szczegdlnosci przepisy dotyczace projek-
towania lub przeprowadzania badan, koniecznych w zwigzku z nastgpujgcymi wymaganiami TSI

— zgarniacz torowy okreslony w niniejszej TSI, pkt 4.2.2.5: dodatkowo — mozliwo$¢ usuwania $niegu
zalegajacego z przodu pociggu.

Snieg uznaje si¢ za przeszkode, ktéra ma by¢ usuwana przez zgarniacz torowy; w pkt 4.2.2.5 okre-
$lono nastgpujace wymagania (przez odniesienie do normy EN 15227):

,Zgarniacz torowy musi by¢ odpowiedniej wielkoSci, aby oczyszczaé z przeszkdd tor wozka. Powinien
posiada¢ konstrukeje jednolita i by¢ zaprojektowany tak, aby nie odchyla¢ obiektéw w gére ani w dét.
W normalnych warunkach pracy, dolna krawedz zgarniacza torowego powinna znajdowa¢ si¢ na tyle
blisko toru, na ile pozwola ruchy pojazdu oraz linia skrajni.

W rzucie poziomym zgarniacz powinien przypomina¢ profil »V« o kacie nie wigkszym niz 160°. Moze
mie¢ konstrukcje o geometrii kompatybilnej, aby peni¢ takze funkcje plugu $nieznego”.

Uznaje si¢, ze sily wyszczegdlnione w pkt 4.2.2.5 niniejszej TSI s3 wystarczajace do usuwania $niegu.

— Uklad biegowy okreslony w TSI pkt 4.2.3.5: uwzglednienie osadzania si¢ $niegu i lodu oraz ewentualny
wplyw na stateczno$¢ jazdy i na funkcje hamulcow.

— Funkcja hamowania oraz zasilanie hamulcéw, jak okre§lono w niniejszej TSI, pkt 4.2.4.
— Sygnalizowanie innym obecnosci pociagu, jak okreslono w niniejszej TSI, pkt 4.2.7.

— Zapewnienie zasiggu widocznosci do przodu, jak okre$lono w niniejszej TSI pkt 4.2.7.3.1.1 ($wiatla
czolowe) oraz 4.2.9.1.3.1 (widoczno$¢ do przodu), z uwzglednieniem funkcjonowania wyposazenia
szyby czolowej okreslonego w pkt 4.2.9.2.
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— Zapewnienie maszyniScie zadowalajgcego Srodowiska pracy, jak okreSlono w niniejszej TSI, pkt
4.29.1.7.

Przyjete przepisy musza by¢ udokumentowane w dokumentagji technicznej opisanej w pkt 4.2.12.2 niniej-
szej TSI

Wybrany zakres warto$ci (nominalnych lub trudnych) dla kategorii ,$nieg, 16d i grad” musi by¢ zapisany
w rejestrze taboru.

Promieniowanie stoneczne

Tabor musi spetnia¢ wymagania niniejszej TSI w zakresie promieniowania stonecznego okreslonego normga
EN 50125-1:1999, pkt 4.9.

Oddzialywanie promieniowania stonecznego, jakie si¢ przyjmuje do celow projektowania skladnikoéw
taboru, powinno uwzgledniaé fakt wigczenia tych skladnikéw do taboru.

Odporno$¢ na zanieczyszczenia

Tabor musi spelnia¢ wymagania niniejszej TSI, z uwzglednieniem warunkéw Srodowiskowych oraz oddzia-
lywania zanieczyszczeni powstalych w wyniku interakcji z substancjami wymienionymi w ponizszym
wykazie:

— Substancje aktywne chemicznie klasa 5C2 wedlug normy EN 60721-3-5:1997.

— Plyny skazajace klasa 5F2 (silnik elektryczny) wedlug normy EN 60721-3-5:1997.

— Klasa 5F3 (silnik cieplny) wedlug normy EN 60721-3-5:1997.

— Substancje aktywne biologicznie klasa 5B2 wedlug normy EN 60721-3-5:1997.

— Pyt zdefiniowany przez klasg 552 wedlug normy EN 60721-3-5:1997.

— Kamienie i inne obiekty: podsypka i inne o $rednicy maksimum 15 mm.

— Trawa i lidcie, pylki, owady latajace, widkna itd. (konstrukcja przewodéw wentylacyjnych).

— Piasek zgodnie z normg EN 60721-3-5:1997.

— Rozpylona woda morska zgodnie z normg EN 60721-3-5:1997, klasa 5C2.

Uwaga: odniesienie w tym punkcie do norm ma znaczenie jedynie dla definicji substancji, ktére wywoluja
efekt skazenia.

Efekt skazenia, o ktérym mowa wyzej, musi by¢ oszacowany w fazie projektowania.

Zjawiska aerodynamiczne

Przejazd pociagu powoduje nieréwny przeplyw powietrza o zrdznicowanym ci$nieniu i roéznych predko-
Sciach przeplywu. PrzejSciowe ci$nienia i predkosci przeptywu maja wplyw na ludzi, obiekty i budowle na
poboczu toru; maja réwniez wplyw na tabor kolejowy.

Polaczone oddzialywanie predkosci pociagu i predkosci powietrza powoduje powstanie aerodynamicznego
momentu przechylajacego, ktéry moze rzutowaé na statecznos¢ taboru.

Wplyw dzialania sil aerodynamicznych na pasazerdéw na peronie

Tabor poruszajacy si¢ w otwartej przestrzeni z maksymalng predkoscia eksploatacyjna v, > 160 kmi/h,
w czasie przejazdu nie moze wywolywaé predkosci powietrza przekraczajacej warto$¢ u,, = 15,5 m/s na
wysokosci 1,2 m powyzej peronu oraz w odleglosci 3,0 m od osi toru.

Sklad, ktéry powinien zostal uzyty do badan, wyszczegdlniono ponizej w odniesieniu do réznych typow
taboru:

— pojazd kolejowy oceniany w skladzie stalym lub predefiniowanym

Cala dlugos¢ skladu stalego lub maksymalna dlugos¢ skladu predefiniowanego (tzn. maksymalna
dopuszczalna liczba pojazdéw, jaka moze by¢ sprzegnieta),

— pojazd kolejowy oceniany pod katem eksploatacji ogélnej (sktad pociagu nie jest okreslony w fazie
projektowania): punkt otwarty.
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Wpltyw dziatania sit aerodynamicznych na pracownikéw torowych

Tabor poruszajacy si¢ w otwartej przestrzeni z maksymalng predkoscia eksploatacyjng vy > 160 km/h,
w czasie przejazdu nie moze wywolywac predkosci powietrza przekraczajacej warto$¢ u,, = 20 m/fs na
poboczu toru, mierzonej na wysokoéci 0,2 m powyzej niwelety gtéwki szyny i w odleglosci 3,0 m od osi
toru.

Skiad, ktéry powinien zosta¢ uzyty do badan, wyszczegdlniono ponizej w odniesieniu do réznych typow
taboru:

— pojazd kolejowy oceniany w skfadzie stalym lub predefiniowanym.

Cala dlugos$¢ skladu statego lub maksymalna dtugo$¢ skladu predefiniowanego (tzn. maksymalna liczba
pojazdéw, jaka moze by¢ sprzegnieta),

— pojazd kolejowy oceniany pod katem eksploatacji ogdlnej (sklad pociagu nie jest okreslony w fazie
projektowania): punkt otwarty.

Uderzenia ciS§nienia na czolo pociagu

Przejazd dwoéch pociggéw generuje site dynamiczng oddzialujaca na kazdy z tych dwdch pociagdw.
Wymagania przedstawione ponizej umozliwig okrelenie dopuszczalnej sity aerodynamicznej podczas
przejazdu dwdch pociagéw, ktora trzeba uwzgledni¢ przy projektowaniu taboru, przy zatozeniu odleglosci
migdzy osiami toréw wynoszacej 4,0 m.

Tabor poruszajacy si¢ w otwartej przestrzeni z predkoscia wyzsza niz 160 km/h nie moze powodowaé
przekroczenia przez maksymalne miedzyszczytowe zmiany ci$nienia wartosci Ap,,; 720 Pa, mierzonego
w calym zakresie wysokosci od 1,5 m do 3,3 m ponad powierzchnig glowki szyny i w odleglosci 2,5 m od
osi toru, w czasie przejazdu czola.

Sktad, ktéry powinien zosta¢ sprawdzony w drodze badafi, wyszczegSlniono ponizej w odniesieniu do
réznych typéw taboru:

— Pojazd kolejowy oceniany w skladzie stalym lub predefiniowanym.
Pojedynczy pojazd stalego lub dowolna konfiguracja sktadu predefiniowanego.

— Pojazd kolejowy oceniany pod katem eksploatacji ogélnej (sklad pociggu nie jest okreslony w fazie
projektowania).

— Pojazd kolejowy wyposazony w kabing maszynisty musi by¢ poddany ocenie indywidualnej.
— Pozostale pojazdy kolejowe: wymaganie nie ma zastosowania.

Maksymalne réznice ciSnienia w tunelach

W przypadku kolei konwencjonalnych w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych nie
wyszczegOlnia si¢ zZadnej docelowej wartosci dla minimalnej powierzchni tuneli. Dlatego na poziomie
taboru brak jest zharmonizowanych wymagan dotyczacych tego parametru i brak jest wymagan obowia-
zujacych.

Uwaga: nalezy uwzgledni¢ warunki eksploatacji taboru w tunelach, jezeli zachodzi taka koniecznos¢ (poza
zakresem niniejszej TSI).

Wiatr boczny

Charakterystyka wiatru, jaka nalezy bra¢ pod uwage przy projektowaniu taboru: nie ma zharmonizowanej
uzgodnionej wartosci (punkt otwarty).

Metoda oceny: opracowywane normy majace na celu harmonizacje tych metod nie s3 jeszcze dostepne
(punkt otwarty).

Uwaga: w celu uzyskania niezbednych informacji umozliwiajacych okreslenie warunkow eksploatacji (poza
zakresem niniejszej TSI), w dokumentagji technicznej muszg by¢ podane charakterystyki wiatru bocznego
(predkosé) uwzglednione w fazie projektowania taboru oraz metody oceny (zgodnie z wymaganiami
przepiséw krajowych w danym panistwie cztonkowskim, jezeli takie przepisy istnieja).

Warunki eksploatacji moga obejmowaé $rodki na poziomie infrastruktury (ochrona przed wiatrami
w obszarach ich wystgpowania) lub eksploatacji (ograniczenie predkosci).
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Swiatla zewngtrzne oraz déwigkowe i wizualne urzgdzenia ostrzegawcze

Swiatla zewnetrzne

W zadnych $wiatlach lub o$wietleniu zewngtrznym nie moze wystgpowac kolor zielony. Wymaganie to
wprowadzono w tym celu, aby zapobiec jakimkolwiek pomytkom z sygnalizatorami statymi.

Swiatla czolowe

Niniejszy punkt ma zastosowanie w odniesieniu do pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabing maszy-
nisty

Na czole pociagu nalezy zapewni¢ dwa biate reflektory zapewniajgce maszyniscie odpowiednia widocznosc.

Swiatta muszg by¢ umieszczone w poziomej linii na tej samej wysokosci wzgledem poziomu _ szyn,
rozstawione symetrycznie wzgledem osi pojazdu i oddalone od siebie o co najmniej 1 000 mm. Swiatla
czolowe musza by¢ zamontowane na wysokosci od 1 500 do 2 000 mm wzgledem poziomu szyn.

Kolor lamp gléwnych musi odpowiadaé kolorowi ,Biate klasy A” lub ,Biale klasy B”, okreslonemu norma
CIE S 004.

Swiatla muszg zapewni¢ 2 poziomy $wiatlosci: ,$wiatlo przyciemnione” oraz ,pelne $wiatlo”.

W przypadku ,$wiatla przyciemnionego” $wiatto§¢ mierzona wzdluz optycznej osi $wiatta musi odpo-
wiada¢ wartociom wyszczeg6lnionym w normie EN 15153-1:2007, pkt 5.3.5, tabela 2, wiersz pierwszy.

W przypadku ,pelnego $wiatta” minimalna $wiatto§¢ mierzona wzdluz optycznej osi lampy musi odpo-
wiada¢ warto$ciom wyszczegélnionym w normie EN 15153-1:2007, pkt 5.3.5, tabela 2, wiersz pierwszy.
Swiatla sygnatowe

Niniejszy punkt ma zastosowanie w odniesieniu do wszystkich pojazdéw kolejowych wyposazonych
w kabing maszynisty.

Na czole pociggu nalezy zapewnic trzy biale $wiatla sygnatowe, aby pociag byt widoczny.

Dwa $wiatla sygnalowe musza by¢ umieszczone w poziomej linii na tej samej wysokoSci wzgledem
poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgledem osi pojazdu i oddalone od siebie o co najmniej
1 000 mm; muszg by¢ zamontowane na wysoko$ci od 1 500 mm do 2 000 mm nad poziomem szyn.

Trzecie $wiatto sygnalowe musi by¢ umieszczone centralnie ponad dwoma dolnymi $wiattami, przy
zachowaniu 600 mm minimalnego odstgpu w pionie.

Dozwolone jest stosowanie tego samego skladnika zaréwno w $wiatlach czolowych, jak i w $wiatlach
sygnatowych.

Kolor $wiatel sygnalowych musi odpowiada¢ kolorowi ,Biale klasy A” lub ,Biale klasy B”, okreslonemu
normg CIE S 004.

Swiatlos¢ lamp sygnatowych musi odpowiada¢ normie EN 15153-1:2007, pkt 5.4.4.

Swiatta kofica pociagu

Na tyle pojazdow kolejowych, ktére majg by¢ eksploatowane na koncu pociggu, nalezy zapewni¢ dwa
czerwone $wiatla, aby pociag byt widoczny.

W przypadku pojazdéw kolejowych ocenianych pod katem eksploatacji ogdlnej moga to by¢ lampy
przeno$ne; w takiej sytuacji, typ lampy przeno$nej, jaki ma by¢ stosowany, musi by¢ opisany
w dokumentacji technicznej, a funkcja podlega sprawdzeniu na podstawie badania projektu oraz badania
typu na poziomie komponentu (lampa przenosna), natomiast nie wymaga si¢ dostarczenia tych lamp
przenoénych.

Swiatta kofica pociagu musza by¢ umieszczone w poziomej linii na tej samej wysokosci wzgledem
poziomu szyn, rozstawione symetrycznie wzgledem osi pojazdu i oddalone od siebie o co najmniej
1 000 mm; muszg by¢ zamontowane na wysokosci od 1 500 do 2 000 mm nad poziomem szyn.

Kolor $wiatla kofica pociggu musi odpowiada¢ normie EN 15153-1:2007, pkt 5.5.3 (wartosci).

Natezenie Swiatla korica pociagu musi odpowiada¢ normie EN 15153-1:2007, pkt 5.5.4 (wartosc).
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Sterowanie §wiattami
Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.
Maszynista w normalnej pozycji do jazdy musi mie¢ mozliwo$¢ sterowania $wiattami przednimi, $wiatlami

pozycyjnymi oraz $wiattami kofica pojazdu kolejowego; w sterowaniu tym moze by¢ wykorzystywany
niezalezny sygnal lub polgczenie sygnaléw.

Uwaga: nie wymaga si¢ sterowania $wiattami w szczegélnej konfiguracji, aby wyswietli¢ awaryjny sygnat
ostrzegawczy w przypadku naglego zdarzenia.

Sygnal dZwig¢kowy (akustyczne urzgdzenie ostrzegawcze)

Cze¢s$¢ ogdlna

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdow kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.
Pociggi musza by¢ wyposazone w sygnaly dzwieckowe, aby pociag byl slyszalny.

Tony ostrzegawcze sygnatléw dzwickowych powinny by¢ rozpoznawalne jako pochodzace od pociagdw
i nie powinny by¢ podobne do sygnaléw innych urzadzen ostrzegawczych stosowanych w transporcie
drogowym lub w przemysle, badz w innych zwyklych urzadzeniach sygnalizacyjnych.

Urzadzenia ostrzegawcze powinny emitowaé przynajmniej jeden z nastepujacych oddzielnych sygnatéw
ostrzegawczych:

— Dzwigk 1: podstawowa czestotliwo$¢ oddzielnie emitowanego sygnatu powinna wynosi¢ 660 Hz * 30
Hz (ton wysoki).

— Dzwigk 2: podstawowa czestotliwos$¢ oddzielnie emitowanego sygnalu powinna wynosi¢ 370 Hz + 20
Hz (ton niski).

Poziomy diwieku urzadzenia ostrzegawczego

Poziom dzwigku z korekeja czestotliwosci wedtug krzywej C, wytwarzanego oddzielnie przez kazde zrédto
(albo w grupie przy jednoczesnej emisji w formie akordu) powinien wynosi¢ od 115 dB do 123 dB, przy
wykonaniu pomiaru i weryfikacji zgodnie z normg EN 15153-2:2007, pkt 4.3.2.

Zabezpieczenie

Urzadzenia emitujace sygnaly dZwickowe oraz ich systemy sterujace powinny by¢, w miarg mozliwosci
zaprojektowane lub zabezpieczone, tak, aby zachowaé swoja funkcje w przypadku uderzenia przez przed-
mioty unoszace si¢ w powietrzu, np. kamienie, pyl, $nieg, grad lub przez ptaki.

Sterowanie sygnalem dZwi¢kowym

Maszynista w kazdej pozycji do jazdy, wymienionej w pkt 4.2.9 niniejszej TSI, musi mie¢ mozliwosé
uruchomienia akustycznego urzadzenia ostrzegawczego.

Urzgdzenia trakcyjne i elektryczne

Osiggi trakcyjne

Cze¢$¢ ogdlna

Zadaniem systemu napedowego pociggu jest zagwarantowanie mozliwosci eksploatacji pociagu przy
roznych predkosciach az do jego maksymalnej predkosci eksploatacyjnej. Podstawowymi czynnikami,
ktore maja wplyw na osiagi trakcyjne sa moc trakeji, masa i sklad pociggu, przyczepnos¢, kat pochylenia
toru oraz opér ruchu pociagu.

Osiggi trakcyjne pojazdu kolejowego w przypadku pojazdéw kolejowych wyposazonych w urzadzenia
trakcyjne i eksploatowanych w réznych skladach pociaggu powinny by¢ okreslone tak, aby mozna bylo
wyprowadzi¢ osiagi trakcyjne pociagu.

Osiagi trakcyjne charakteryzowane sg poprzez maksymalng predkos¢ eksploatacyjng oraz poprzez profil
sity pociggowej (sita pociggowa na obwodzie k6t = F(predkosci)).

Pojazd kolejowy charakteryzowana jest poprzez opoér ruchu i mase.

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna, profil sity pociagowej oraz opér ruchu to dane okreslonego pojazdu
kolejowego, ktdre sa konieczne do ustalenia rozkladu jazdy umozliwiajacego dopasowanie pociggu do
ogolnego schematu ruchu na danej linii, dane te stanowia czg$¢ dokumentagji technicznej danego pojazdu
kolejowego.
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Wymagania dotyczace osiagdéw trakcyjnych

Niniejszy punkt ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych, ktdre posiadaja wyposazenie trakcyjne.

Profile sity pociagowej danego pojazdu kolejowego (sita pociaggowa na obwodzie két = F(predkosci)) ustala
si¢ za pomocg obliczen; opdr ruchu pojazdu kolejowego ustala si¢ za pomocg obliczen wykonanych dla
przypadku obcigzenia ,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”, jak okreslono w pkt
4.2.2.10.

Profile sily pociaggowej oraz opér ruchu danego pojazdu kolejowego musza by¢ zapisane w dokumentacji
technicznej (zob. pkt 4.2.12.2).

Maksymalna predko$¢ projektowa jest okre$lana na podstawie powyzszych danych dla przypadku obcig-
zenia ,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym” na torze poziomym.

Maksymalna predko$¢ projektowa musi by¢ zapisana w rejestrze taboru okreslonym w pkt 4.8 niniejszej
TSL

Wymagania dotyczace odcigcia zasilania trakcji koniecznego w przypadku hamowania okreslono w pkt
4.2.4 niniejszej TSI

Wymagania dotyczace dostgpnosci funkeji trakcji w przypadku pozaru na pokladzie okreslono w TSI
,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.3 (pociag towarowy) i pkt 4.2.5.5 (pociagg pasazerski).

Zasilanie
Cz¢§é ogblna

W niniejszym punkcie oméwiono wymagania, ktére maja zastosowanie do taboru i ktdre wiazg sie
z podsystemem ,Energia”. Dlatego niniejszy pkt 4.2.8.2 ma zastosowanie do elektrycznych pojazdéw
kolejowych.

W TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych okreslono system zasilania pradem przemiennym (AC)
25 kV 50 Hz jako system docelowy oraz zezwolono na stosowanie systemu AC 15 kV 16.7 Hz i systemu
zasilania pradem stalym (DC) 3 kV lub 1.5 kV. W efekcie okrelone ponizej wymagania dotycza wylacznie
tych 4 systemdéw, a odniesienia do norm obowiazuja tylko w przypadku tych 4 systeméw

W TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych dopuszcza si¢ korzystanie z gornej sieci trakcyjnej
kompatybilnej z geometrig §lizgaczy pantograféow o dlugosci 1600 mm lub 1950 mm (zob. pkt
4.2.8.2.9.2).

Eksploatacja w zakresie napig¢é i czg¢stotliwos$ci

Elektryczne pojazdy kolejowe muszg by¢ zdolne do pracy w zakresie wartosci ,napigcia i czestotliwosci”

przynajmniej jednego z systeméw okreSlonych w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.3.

Rzeczywiste wartosci napiecia w sieci trakcyjnej sa widoczne w kabinie maszynisty, skonfigurowanej do
jazdy.

Wartosci ,napigcia i czgstotliwosci” systeméw, dla ktoérych jest skonstruowany dany tabor, musza byé
zapisane w rejestrze taboru okre$lonym w pkt 4.8 niniejszej TSI

Hamulec odzyskowy oddajacy energi¢ do sieci trakcyjnej

Elektryczne pojazdy kolejowe, ktére oddaja energie elektryczng do sieci trakcyjnej poprzez zastosowanie
hamowania odzyskowego, musza odpowiada¢ normie EN 50388:2005, pkt 12.1.1.

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ wylaczenia stosowania hamulca odzyskowego.

Moc maksymalna i prad maksymalny z sieci trakcyjnej

Elektryczne pojazdy kolejowe, o mocy wyzszej niz 2 MW (w tym zadeklarowany sklad staly
i predefiniowany) musza by¢ wyposazone w funkcje ograniczania pradu, zgodnie z wymaganiem okre-
$lonym norma EN 50388:2005, pkt 7.3.

Elektryczne pojazdy kolejowe muszg by¢ wyposazone w samoczynng regulacje pradu w czasie nienormal-
nych warunkéw eksploatacji w zakresie napigcia zgodnie z wymaganiem okreslonym norma EN
50388:2005, pkt 7.2.

Oceniany tutaj wczesniej prad maksymalny (prad znamionowy) musi by¢ zapisany w rejestrze taboru
okre$lonym w pkt 4.8 niniejszej TSI
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Pragd maksymalny podczas postoju dla system6éw zasilania pradem stalym
(DC)

W przypadku systeméw DC nalezy wyliczy¢ i za pomoca pomiaréw sprawdzi¢ prad maksymalny na kazdy
pantograf podczas postoju.

Wartoéci graniczne wyszczeg6lniono w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.6; wartosci
wyzsze niz wymienione warto$ci graniczne musza by¢ zapisane w rejestrze taboru okreslonym w pkt 4.8
niniejszej TSI

Wspoétczynnik mocy

Dane dotyczace projektowego wspélczynnika mocy powinny by¢ takie, jak ustalono w zalaczniku G do TSI
LJEnergia” systemu kolei konwencjonalnych.

Zaktécenia w systemach energetycznych w przypadku systemdéw zasilania
pradem przemiennym (AC)

Zaden elektryczny pojazd kolejowy nie moze powodowaé niedopuszczalnych przepie¢ i innych zjawisk
w sieci trakcyjnej, przedstawionych w normie EN50388:2005, pkt 10.1 (Wplyw zaktdcen harmonicznych
i dynamicznych).

Oceng kompatybilno$ci nalezy wykonywac zgodnie z metodologia okreslong normg EN 50388:2005, pkt
10.3. Kolejne kroki oraz hipotezy zgodne z opisem zawartym w normie EN50388:2005, tabela 6, muszg
by¢ okreslone przez wnioskodawce (kolumna 3 nie ma zastosowania), z uwzglednieniem danych wejicio-
wych podanych w zalaczniku D do tej samej normy; kryteria akceptacji muszg by¢ takie, jak okreslono
norma EN 50388:2005, pkt 10.4.

Wszystkie hipotezy i dane uwzglednione w omawianym badaniu kompatybilnosci musza by¢ zapisane
w dokumentacji technicznej (zob. pkt 4.2.12.2).

Funkcja pomiaru zuzycia energii elektrycznej

Niniejszy punkt ma zastosowanie do elektrycznych pojazdéw kolejowych.

Jezeli jest zainstalowane urzadzenie pomiarowe rejestrujace zuzycie energii elektrycznej, musi by¢ ono
zgodne z wymaganiami zawartymi w zalaczniku D do niniejszej TSI. Urzadzenie to moze by¢ wykorzy-
stywane do celéw rozliczeniowych, a dane, jakich ono dostarcza, powinny by¢ przyjmowane do rozliczen
we wszystkich panstwach czlonkowskich.

Zainstalowanie ukladu pomiaru energii musi by¢ zapisane w rejestrze taboru okreSlonym w pkt 4.8
niniejszej TSL

Uwaga: jezeli do celow rozliczen w danym panstwie cztonkowskim nie jest konieczna funkcja lokalizacji,
dopuszczalne jest nieinstalowanie skladnikéw zwiazanych z ta funkcja. W kazdym przypadku taki system
musi by¢ zaprojektowany tak, aby uwzglednial ewentualne korzystanie z funkcji lokalizacji w przysztosci.

Wymagania dotyczace pantografu
ZAKRES WYSOKOSCI ROBOCZE] PANTOGRAFU
WSPOLDZIALANIE Z PRZEWODAMI JEZDNYMI (POZIOM TABORU) - WYSOKOSC

Sposéb zamontowania pantografu na elektrycznym pojezdzie kolejowym powinien umozliwia¢ jego wspot-
dzialanie z przewodami jezdnymi zawieszonymi na wysokosci:

— od 4 800 mm do 6 500 mm ponad poziomem szyny w przypadku toréw zaprojektowanych zgodnie
ze skrajnig GC.

— od 4 500 mm do 6 500 mm ponad poziomem szyny w przypadku toréw zaprojektowanych zgodnie
ze skrajnia GA/GB.

ZAKRES WYSOKOSCI ROBOCZE] PANTOGRAFU (POZIOM SKEADNIKA INT EROPERACY)NOSCI)

Zakres wysokosci roboczej pantografu powinien wynosi¢ co najmniej 2 000 mm. Charakterystyki, jakie
nalezy sprawdzi¢, musza by¢ zgodne z wymaganiami okre$lonymi normg EN 50206-1:2010, pkt 4.2 oraz
6.2.3.

GEOMETRIA SLIZGACZA PANTOGRAFU (POZIOM SKELADNIKA INTEROPERACY]NOSCI)

Typ geometrii $lizgacza przynajmniej jednego pantografu zamontowanego na elektrycznym pojezdzie
kolejowym musi by¢ zgodny z jedng z dwéch specyfikacji podanych w ponizszych punktach.

Typ geometrii §lizgacza pantografu, w jaki wyposazony jest elektryczny pojazd kolejowy, musi by¢ zapi-
sany w rejestrze taboru okre$lonym w pkt 4.8 niniejszej TSL

Slizgacze pantograféw wyposazone w nakladki stykowe o niezaleznym zawieszeniu powinny by¢ zgodne
z ogblnym profilem o nacisku statycznym 70 N przylozonym do $rodka slizgacza. Dopuszczalne warto$ci
skosu §lizgacza pantografu okreslono normg EN 50367:2006, pkt 5.2.
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W trudnych warunkach jazdy, np. kolysanie pojazdu szynowego przy silnym wietrze, dopuszczalne jest
stykanie si¢ przewodu jezdnego ze Slizgaczem poza strefa nakladek stykowych, w zakresie odcinka prze-
wodzacego.

GEOMETRIA SLIZGACZA PANTOGRAFU - TYP 1 600 MM

Profil §lizgacza pantografu powinien by¢ taki, jak ustalony w normie EN 50367:2006, zalacznik A.2, rys.
A7.

GEOMETRIA SLIZGACZA PANTOGRAFU - TYP 1 950 MM

Profil §lizgacza pantografu powinien by¢ taki, jak ustalony w normie EN 50367:2006, zalacznik B.2, rys.
B.3, przy wysokosci 340 mm zamiast wymienionych 368 mm, oraz odcinka przewodzacego §lizgacza
wynoszacego przynajmniej 1 550 mm.

Dopuszcza si¢ materiat zaréwno izolowany, jak i nieizolowany nabieznika.

OBCIAZALNOSC PRADOWA PANTOGRAFU (POZIOM SKEADNIKA INTEROPERACYJNOSCI)

Pantografy sa projektowane pod katem pradu znamionowego (okreslonego w pkt 4.2.8.2.4), jaki ma by¢
przekazywany do elektrycznego pojazdu kolejowego.

Na podstawie analizy nalezy wykazaé, ze pantograf jest zdolny do przyjecia pradu znamionowego; analiza
ta powinna obejmowaé sprawdzenie spelnienia wymagai okrelonych norma EN50206-1:2010, pkt
6.13.2.

Pantografy przeznaczone do systeméw DC muszg by¢ zaprojektowane dla pradu maksymalnego podczas
postoju (jak okreslono w niniejszej TSI, pkt 4.2.8.2.5).

NAKLADKA STYKOWA (POZIOM SKEADNIKA INTEROPERACYJNOSCI)
GEOMETRIA NAKLADKI STYKOWE]

Naktadki stykowe powinny by¢ tak geometrycznie skonstruowane, aby mozna je bylo zamontowaé na
§lizgaczach pantograféw o geometrii okreslonej w pkt 4.2.8.2.9.2.

MATERIAL. NAKLADEK STYKOWYCH

Material, z ktérego wykonana jest nakladka stykowa, powinien by¢ mechanicznie i elektrycznie kompaty-
bilny z materialem przewodu jezdnego (zgodnie z TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt
4.2.18), aby unikna¢ nadmiernego $cierania powierzchni przewodéw jezdnych, a tym samym, aby zmniej-
szy¢ zuzycie zaréwno tych przewoddéw, jak i samych nakladek stykowych.

W przypadku nakladek stykowych stosowanych wylacznie na liniach AC dozwolone sa nakladki weglowe.
W przypadku systeméw AC stosowanie innego materialu niz opisany wyzej to punkt otwarty.

W przypadku nakladek stykowych stosowanych wylacznie na liniach DC dozwolone sg nakladki weglowe,
nakladki weglowe impregnowane domieszkami oraz impregnowane plaszczem miedzianym; w przypadku
stosowania domieszek metalicznych, zawarto$¢ metalu w weglowych nakladkach stykowych nie moze
przekracza¢ 40 % masy. W przypadku systeméw DC stosowanie innego materialu niz opisane wyzej to
punkt otwarty.

W przypadku nakladek stykowych stosowanych zaréwno na liniach AC, jak i na liniach DC dozwolone sg
nakladki weglowe. W przypadku zaréwno systeméw AC, jak i systeméw DC stosowanie innego materiatu
niz opisany wyzej to punkt otwarty.

Uwaga: niniejszy punkt otwarty nie jest zwigzany z bezpieczenstwem i dlatego dopuszczalne jest, aby
dokumentacja eksploatacyjna (wymieniona w pkt 4.2.12.4) umozliwiala stosowanie wegla z domieszkami
na liniach AC w warunkach awaryjnych (tj. w przypadku awarii obwodu sterowania jednego z pantograféw
lub innej awarii majacej wplyw na zasilanie jednostki) w celu kontynuowania jazdy.

CHARAKTERYSTYKA NAKLADKI STYKOWE]

Nakladki stykowe sa wymiennymi cze$ciami $lizgacza pantografu znajdujacymi si¢ w bezposrednim
kontakcie z przewodem jezdnym, i z tego powodu ulegajacymi zuzyciu.

NACISK STATYCZNY PANTOGRAFU (POZIOM SKEADNIKA INTEROPERACYJNOSCI)

Nacisk statyczny to nacisk pionowy ku gérze wywierany przez Slizgacz pantografu na przewdd jezdny
i powodowany przez urzadzenie unoszace pantograf w momencie, gdy pantograf jest uniesiony podczas
postoju pojazdu.

Nacisk statyczny wywierany przez pantograf na przewdd jezdny, w sposob okreslony wczesniej, powinien
by¢ mozliwy do regulowania w nastgpujacym zakresie:

— 60 N do 90 N dla systeméw zasilania AC,
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— 90 N do 120 N dla systeméw zasilania DC 3 kV,
— 70 N do 140 N dla systeméw zasilania DC 1,5 kV.

SILA NACISKU PANTOGRAFU I ZACHOWANIE DYNAMICZNE

Srednia sita nacisku F,, to $rednia warto$C statystyczna nacisku pantografu powstajacy ze sktadnikéw
statycznego i aerodynamicznego sily nacisku pantografu, z poprawka na oddzialywanie dynamiczne.

Czynniki majace wplyw na $rednig sife nacisku s3 nastepujace: sam pantograf, jego pozycja na pociagu,
jego ruchy pionowe oraz typ taboru, na ktérym dany pantograf jest zamontowany.

Tabor oraz pantografy zamocowane na taborze nalezy tak zaprojektowaé, aby na przewdd jezdny wywie-
raly one $rednig site nacisku F mieszczaca si¢ w zakresie podanym w TSI ,Energia” systemu kolei
konwencjonalnych, pkt 4.2.16, w celu zapewnienia wlasciwej jakosci odbioru pradu, bez powstawania
niepozadanych tukéw elektrycznych oraz w celu ograniczenia zuzycia nakladek stykowych
i zmniejszenia zagrozen dla tych nakladek. Podczas przeprowadzania badan dynamicznych dokonuje si¢
regulacji omawianej sity nacisku.

Weryfikacja na poziomie skfadnika interoperacyjnosci powinna potwierdzi¢ zachowanie dynamiczne
samego pantografu oraz jego mozliwosci w zakresie odbioru pradu z sieci trakcyjnej zgodnej z TSI
(zob. pkt 6.1.2.2.6).

Weryfikacja na poziomie podsystemu ,Tabor” powinna umozliwi¢ regulacje sily nacisku, z uwzglednieniem
zjawisk aerodynamicznych powodowanych przez tabor oraz pozycje pantografu na pojezdzie kolejowym
lub pociagu o skladzie (sktadach) stalym lub predefiniowanym (zob. pkt 6.2.2.2.15).

ROZMIESZCZENIE PANTOGRAFOW (POZIOM TABORU)

Dopuszcza si¢ réwnoczesne stykanie si¢ wigcej niz jednego pantografu z siecig trakcyjng.

Liczbe pantograféw oraz odstepy miedzy nimi ustala si¢ z uwzglednieniem wymagan charakterystyki
odbioru pradu, zgodnie z powyzszym pkt 4.2.8.2.9.6.

Jezeli odstep miedzy 2 kolejnymi pantografami w skladzie stalym lub predefiniowanym ocenianego
pojazdu kolejowego jest mniejszy niz podany w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.17,
dla wybranego typu projektowej odleglosci dla danej sieci trakcyjnej (OCL), lub jezeli wiecej niz 2 panto-
grafy jednocze$nie stykaja si¢ z urzadzeniami sieci trakcyjnej, to nalezy za pomoca badan wykazaé, ze
jako$¢ odbioru pradu okreslona w pkt 4.2.8.2.9.6 jest osiaggnieta w przypadku najgorzej funkcjonujacego
pantografu.

Wybrany (i dlatego uzyty do badania) typ projektowej odleglosci OCL (A, B lub C okreslony w TSI
JEnergia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.17) musi by¢ zapisany w dokumentacji technicznej
(zob. pkt 4.2.12.2).

PRZEJAZD PRZEZ SEKCJE SEPARACJI FAZ LUB SYSTEMOW (POZIOM TABORU)

Pociagi nalezy projektowaé w taki sposéb, aby umozliwi¢ przechodzenie z jednego systemu zasilania do
nastepnego oraz z sekgji jednej fazy do nastepnej, bez wystapienia mostkowania sekgji separacji systemow
lub faz.

Podczas przejazdu przez sekeje separacji faz, powinno by¢ mozliwe sprowadzenie poboru mocy przez
pojazd kolejowy do zera, zgodnie z wymaganiem zawartym w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonal-
nych, pkt 4.2.19. W rejestrze infrastruktury znajduja si¢ informacje dotyczace dopuszczalnej pozycji
pantograféw: opuszczony lub podniesiony (przy dozwolonym rozmieszczeniu pantograféw), podczas
przejazdu przez sekcje separacji systeméw lub faz.

Przejezdzajac przez sekcje separacji systeméw tabor zaprojektowany dla kilku systeméw zasilania powinien
automatycznie rozpoznaé napigcie systemu zasilania na pantografie.

IZOLOWANIE PANTOGRAFU OD POJAZDU (POZIOM TABORU)

Pantografy montuje si¢ na elektrycznych pojazdach kolejowych w sposéb zapewniajacy ich izolowanie od
ziemi. Izolacja powinna by¢ odpowiednia dla wszystkich napie¢ wystepujacych w systemach.

OPUSZCZANIE PANTOGRAFOW (POZIOM TABORU)

Elektryczne pojazdy kolejowe powinny by¢ zaprojektowane tak, aby mozliwe byto opuszczenie pantografu,
zainicjowane przez maszyniste lub w wyniku uruchomienia funkcji sterowania pociggu (w tym dzialania
systemu sterowania ruchem i sygnalizacji CCS), w czasie spelniajacym wymagania okre$lone norma
EN50206-1:2010, pkt 4.7 (3 sekundy) i do odleglosci zapewniajacej izolacje dynamiczng wedlug normy
EN 50119:2009, tabela 2. Opuszczenie pantografu do pozycji spoczynkowej powinno trwaé¢ mniej niz 10
sekund.

Podczas opuszczania pantografu wylacznik gtéwny musi by¢ uprzednio automatycznie otwarty.
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Jezeli elektryczny pojazd kolejowy wyposazony jest w samoczynne urzadzenie opuszczajace (ADD), ktére
opuszcza pantograf w przypadku awarii $lizgacza, ADD musi spelnia¢ wymagania okreslone norma
EN50206-1:2010, pkt 4.8.

Dopuszcza si¢ wyposazanie j elektrycznych pojazdéw kolejowych w ADD.

Wymaganie obowiagzkowego wyposazenia w ADD elektrycznych pojazdéw kolejowych zaprojektowanych
do osiggania predkosci maksymalnej wyzszej niz 100 kmj/h, to punkt otwarty.

Zabezpieczenie elektryczne pociggu

Elektryczne pojazdy kolejowy musza by¢ zabezpieczone przed wewnetrznymi zwarciami (pochodzacymi
z wngtrza danego pojazdu kolejowego).

Umiejscowienie wylacznika gtéwnego powinno by¢ takie, by zabezpieczone byly pokladowe obwody
wysokiego napigcia, w tym wszelkie polaczenia wysokiego napigcia migdzy pojazdami. Pantograf,
wylacznik gléwny i polaczenie wysokiego napigcia migdzy nimi powinny znajdowaé si¢ na tym samym
pojezdzie.

Aby zapobiec zagrozeniom elektrycznym, nalezy unikaé niezamierzonego zasilania energia; kontrola
wylacznika glownego jest funkcja zwigzang z bezpieczefistwem; wymagany poziom bezpieczenstwa to
punkt otwarty.

Elektryczne pojazdy kolejowe powinny mieé¢ wlasne zabezpieczenia przed krétkimi przepigciami, chwilo-
wymi przepigciami oraz maksymalnym pradem zakléceniowym. W celu spelnienia tego wymagania projekt
koordynacji zabezpieczeri elektrycznych powinien odpowiadaé wymaganiom okreSlonym norma EN
50388:2005, pkt 11 ,Koordynacja zabezpieczen”; tabele 8 w tym punkcie zastgpuje si¢ zalacznikiem
H do TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych.

Naped wysokoprezny i inne systemy napedu z silnikami cieplnymi

Silniki wysokoprezne powinny by¢ zgodne z prawodawstwem UE dotyczacym spalin (sklad, wartosci
graniczne).

Ochrona przed zagrozeniami elektrycznymi

Tabor i jego elementy znajdujgce si¢ pod napieciem musza by zaprojektowane w taki sposdb, aby
uniemozliwia¢ zalodze pociggu i pasazerom niezamierzony (bezposredni lub posredni) kontakt z nimi,
zaréwno w warunkach normalnych, jak i w przypadku wystapienia awarii urzadzen. W celu spekienia tego
wymagania nalezy zastosowal zabezpieczenia opisane w normie EN 50153:2002.

Kabina maszynisty i interfejs maszynista/pojazd

Wymagania wymienione w niniejszym pkt 4.2.9 majg zastosowanie w odniesieniu do pojazdéw kolejo-
wych wyposazonych w kabing maszynisty.

Kabina maszynisty

Cz¢§é ogblna

Kabiny maszynistow powinny by¢ zaprojektowane w sposéb umozliwiajacy ich obsluge przez jednego
maszyniste.

Maksymalny dopuszczalny halas w kabinie podano w TSI ,Hatas”.

Wsiadanie i wysiadanie

WSIADANIE T WYSIADANIE W WARUNKACH EKSPLOATACYJNYCH

Dostep do kabiny maszynisty musi by¢ mozliwy z obu stron pociagu, z poziomu 200 mm ponizej glowki
szyny.

Dopuszcza si¢ bezposredni dostep z zewnatrz, za poSrednictwem zewngtrznych drzwi kabiny lub przez
pomieszczenie (pomieszczenia) za kabing. W tym ostatnim przypadku wymagania okreslone w niniejszym
punkcie maja zastosowanie do dostgpu zewnetrznego za poSrednictwem tego pomieszczenia (lub tej prze-
strzeni) po obu stronach pojazdu.

Srodki umozliwiajace zalodze pociagu dostep do kabiny i jej opuszczenie, takie jak stopnie, porgcze lub
otwierane uchwyty, powinny umozliwia¢ bezpieczne i fatwe korzystanie z nich oraz mie¢ odpowiednie
wymiary (kat nachylenia, szeroko$¢, rozmieszczenie, ksztalt); projektujac je nalezy uwzgledni¢ kryteria
ergonomiczne zwigzane z ich wykorzystaniem. Stopnie nie powinny mie¢ ostrych krawedzi stanowiacych
utrudnienia dla obuwia zalogi pociagu.

Tabor posiadajacy pomosty zewngtrzne powinien by¢ wyposazony w porgcze i odbojnice (listwy przeciw-
poslizgowe) w celu zapewnienia maszyniscie bezpieczenistwa podczas wsiadania do kabiny.

Zewnetrzne drzwi kabiny maszynisty powinny otwiera¢ si¢ w taki sposob, aby pozostawaly w obrebie
skrajni (jak okreslono w niniejszej TSI), gdy sa otwarte.

Zewnetrzne drzwi kabiny maszynisty powinny mie¢ prze$wit minimalny 1 675 x 500 mm w przypadku
gdy dostep do nich zapewniaja stopnie, lub 1750 x 500 mm, gdy dostgp do nich jest mozliwy na
poziomie podlogi.
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Drzwi wewngtrzne wykorzystywane przez zaloge pociagu do wsiadania do kabiny powinny mie¢ prze$wit
minimalny 1 700 x 430 mm.

Kabina maszynisty i dostgp do niej powinny by¢ zaprojektowane tak, aby zaloga pociagu miala mozliwosé
zabezpieczenia kabiny przed dostepem o0séb niepowolanych, bez wzgledu na to czy kabina jest zajeta, czy
tez nie, a takze, aby uzytkownik kabiny mial mozliwo$¢ wydostania si¢ z kabiny bez koniecznosci
postuzenia si¢ narzedziem lub kluczem.

Dostep do kabiny maszynisty powinien by¢ mozliwy bez zadnego zasilania dostgpnego na pokladzie.
Zewnetrzne drzwi kabiny nie moga si¢ otwieraé w sposéb niezamierzony.

WY]§CIE BEZPIECZENSTWA Z KABINY MASZYNISTY

W sytuacji awaryjnej musi istnie¢ mozliwo$¢ ewakuowania zalogi pociagu z kabiny maszynisty przez
stuzby ratownicze oraz uzyskania przez te stuzby dostgpu do wngtrza kabiny z obu stron kabiny, za
pomoca jednego z nastepujacych wyjs¢ bezpieczenstwa: drzwi zewnetrzne (zob. powyzszy pkt 4.2.9.1.2.1)
lub okna boczne albo wlazy bezpieczenstwa.

We wszystkich przypadkach wyjscia bezpieczenstwa zapewniaja prze$wit minimalny (wolna przestrzen)
2000 cm?, o minimalnym wewnetrznym wymiarze 400 mm, w celu uwolnienia 0séb uwiezionych
w kabinie.

Przednie kabiny maszynistow powinny posiadal przynajmniej wyjscie wewnetrzne; wyjscie to powinno
umozliwia¢ dostep do powierzchni o dlugosci minimalnej 2 metréw, o prze$wicie minimalnym: wysoko$¢
1700 mm x szeroko$¢ 430 mm, a jej podloga powinna by¢ wolna od jakichkolwiek przeszkéd utrudnia-
jacych przejscie; powyzsza powierzchnia powinna znajdowac si¢ na pokladzie pojazdu kolejowego i moze
to by¢ powierzchnia wewnetrzna lub powierzchnia otwarta na zewnatrz.

Widoczno$¢ na zewnatrz
WIDOCZNOSC DO PRZODU

Kabina maszynisty powinna by¢ zaprojektowana tak, aby maszynista w pozycji siedzacej podczas prowa-
dzenia pociggu mial czyste i nieprzestonione pole widzenia umozliwiajace zobaczenie stalych sygnaliza-
tor6w ustawionych po lewej lub prawej stronie szlaku, gdy pociag znajduje si¢ na prostym i poziomym
torze, oraz na tukach o promieniu 300 m lub wigcej, w warunkach okreslonych w zalgczniku F.

Wymaganie powyzsze powinno by¢ réwniez spetnione w przypadku pozycji stojacej podczas prowadzenia
pociaggu w warunkach okreslonych w zalagczniku F, w lokomotywach i wagonach sterowniczych przezna-
czonych do eksploatacji w skladzie pociagu z lokomotywa.

W przypadku lokomotyw z kabing centralng oraz OTM, aby zapewni¢ widocznos¢ niskich sygnalizatorow,
dozwolone jest przechodzenie maszynisty do réznych miejsc w kabinie w celu spelnienia powyzszego
wymagania; spelnienie tego wymagania w pozycji siedzacej podczas prowadzenia pociggu nie jest wyma-
gane.

WIDOCZNOSC DO TYLU I NA BOKI

Kabina maszynisty powinna by¢ zaprojektowana tak, aby maszynista mial zapewniong widocznos¢ do tylu
z kazdej strony pociggu podczas postoju, z jednoczesnym zachowaniem mozliwosci operowania hamulcem
bezpieczefistwa. Wymaganie to mozna spetni¢ za pomoca jednego z nastepujacych Srodkow: otwarcie
okien bocznych lub panelu z kazdej strony kabiny, lusterka zewnetrzne, system kamer.

W przypadku otwarcia okien bocznych lub panelu otwarcie to powinno byé wystarczajaco duze, aby
maszynista mogt wystawi¢ glowe przez powstaly otwor.
Uktad wnetrza

Uklad wnetrza powinien uwzgledniaé wymiary antropometryczne maszynisty wymienione w zalaczniku E.
CzgSci wystajace nie moga ograniczal swobody poruszania si¢ personelu we wnetrzu kabiny.

Zaden stopiefi nie moze znajdowac si¢ w tej czesci podtogi kabiny, ktéra odpowiada powierzchni roboczej
maszynisty (z wylaczeniem dostgpu do kabiny).

Uklad wnetrza powinien umozliwia¢ zajmowanie zaréwno pozycji siedzacej, jak i stojacej, podczas prowa-
dzenia lokomotyw i wagondéw sterowniczych przeznaczonych do eksploatacji w skladzie pociggu
z lokomotywa.

Kabina powinna by¢ wyposazona przynajmniej w jedno siedzenie dla maszynisty (zob. pkt 4.2.9.1.5) oraz
dodatkowo w siedzenie skierowane do przodu, ktére nie jest uwazane za stanowisko maszynisty, a jest
przeznaczone dla ewentualnego towarzyszacego cztonka zalogi.
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Fotel maszynisty

Fotel przeznaczony dla maszynisty musi by¢ zaprojektowane w taki sposéb, by umozliwia¢ mu wykony-
wanie na siedzaco wszystkich typowych czynnosci zwigzanych z jazda, z uwzglednieniem wymiaréw
antropometrycznych maszynisty okreslonych w zalaczniku E. Musi pozwoli¢ maszyniScie na zajmowanie
postawy prawidlowej z fizjologicznego punktu widzenia.

Maszynista powinien mie¢ mozliwo$¢ regulacji ustawienia fotela, aby mégl zajaé pozycje wzorcowa dla
oczu w przypadku widocznosci zewngtrznej, jak okreslono w pkt 4.2.9.1.3.1.

Fotel nie moze stanowi¢ dla maszynisty przeszkody w ucieczce w razie niebezpieczeristwa.

W konstrukeji fotela, sposobie jego zamontowania oraz uzytkowania przez maszyniste nalezy uwzglednié
aspekty ergonomiczne i zdrowotne.

Sposob montowania fotela maszynisty w lokomotywach i wagonach sterowniczych przeznaczonych do
eksploatacji w skladzie pociagu z lokomotywa powinien umozliwia¢ regulacj¢ w celu uzyskania niezbednej
wolnej przestrzeni potrzebnej do zajecia pozycji stojacej podczas prowadzenia pociggu.

Pulpit maszynisty — ergonomia

Pulpit maszynisty oraz wyposazenie eksploatacyjne pulpitu i manipulatory powinny by¢ rozmieszczone
tak, aby umozliwia¢ maszyniScie, w najczesciej przyjmowanej pozycji podczas jazdy, zachowanie normalnej
postawy nieograniczajacej jego swobody ruchu, z uwzglednieniem wymiaréw antropometrycznych maszy-
nisty okre$lonych w zalgczniku E.

Aby umozliwi¢ wylozenie na powierzchni pulpitu maszynisty dokumentéw papierowych wymaganych
podczas prowadzenia pociagu, przed siedzeniem maszynisty powinna znajdowaé si¢ powierzchnia
o szeroko$ci 30 cm i wysokosci 21 c¢m bedaca strefa czytania.

Elementy eksploatacyjne i sterujace musza by¢ wyraznie oznakowane, aby maszynista mogt je rozpoznac.

Jezeli sita pociggowa lub hamowania powstaje w wyniku przesuniecia dzwigni (jednej zespolonej lub
oddzielnych), maszynista zwigksza ,sile pociagowa” popychajac dZwignie do przodu, a zwigksza ,sile
hamowania” przyciggajac dZwignie w kierunku do siebie.

Jezeli wystepuje wrab odpowiadajacy hamowaniu naglemu, musi si¢ wyraznie odréznia¢ od kazdego
innego polozenia dZwigni.

Klimatyzacja i jako§¢é powietrza

W kabinie maszynisty musi nastgpowal wymiana powietrza zapewniajgca utrzymanie stezenia CO, na
poziomie podanym w pkt 4.2.5.9 niniejszej TSI

W okolicy glowy i ramion maszynisty w pozycji siedzacej (okre$lonej w pkt 4.2.9.1.3) podczas jazdy, nie
moze by¢ zadnych strumieni powietrza pochodzacych z systemu wentylacyjnego, w ktorych predkosé
przeplywu powietrza przekracza wartoSci graniczne uznane za zapewniajace wlasciwe S$rodowisko
W miejscu pracy.

Oswietlenie wewnetrzne

Ogdlne o$wietlenie kabiny jest wlaczane przez maszyniste w trakcie pracy we wszystkich normalnych
trybach eksploatacji taboru (facznie z trybem ,wylaczony”). Jego natezenie o§wietlenia powinno by¢ wyzsze
niz 75 lukséw na poziomie pulpitu maszynisty.

Niezalezne o$wietlenie strefy czytania, znajdujacej si¢ na pulpicie maszynisty, jest wlaczane przez maszy-
niste i mozna je regulowaé do wartosci wyzszej niz 150 luksow.

Oswietlenie instrumentdw, o ile wystepuje, powinno by¢ niezalezne od o$wietlenia ogdlnego i mozliwe do
regulowania.

Aby zapobiec jakimkolwiek niebezpiecznym pomylkom zwigzanym z zewnetrzng sygnalizacja eksploata-
cyjng, niedozwolone jest umieszczanie w kabinie maszynisty zadnych zielonych $wiatel lub zielonej ilumi-
nacji, z wyjatkiem istniejacych systeméw sygnalizacyjnych klasy B w kabinie maszynisty (okreslonych w TSI
,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych).

Szyba czolowa
Wtasciwos$ci mechaniczne

Wielko$¢, umiejscowienie, ksztalt i wykonczenie (w tym utrzymanie) okien nie moga utrudnial maszyniscie
widocznosci zewngtrznej (okreslonej w pkt 4.2.9.1.3.1) i powinny pomaga¢ maszyniScie w prowadzeniu

pociagu.

Szyby czolowe w kabinach maszynistéw powinny by¢ w stanie wytrzyma¢ uderzenia rzuconych obiektow,
okreslone normg EN 15152:2007, pkt 4.2.7 oraz powinny by¢ odporne na rozpryskiwanie si¢, zgodnie
z normg EN 15152:2007, pkt 4.2.9.
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Wtasciwosci optyczne

Szyby czotowe w kabinach maszynistéw powinny mie¢ wlasciwosci optyczne, ktére nie zmieniaja widoku
znakow (ksztalt i kolor) w zadnym stanie eksploatacji (w tym w sytuacji, gdy na przyklad szyba czolowa
jest ogrzewana po to, aby zapobiec zaparowaniu lub oszronieniu).

Kat miedzy obrazem podstawowym a obrazem wtérnym w szybie w pozycji, jak po zainstalowaniu,
powinien by¢ taki jak wymieniony w normie EN 15152:2007, pkt 4.2.2.

Dopuszczalne znieksztalcenia optyczne obrazu powinny by¢ takie, jak wymienione w normie EN
15152:2007, pkt 4.2.3.

Zamglenie powinno by¢ takie, jak wymienione w normie EN 15152:2007 pkt 4.2.4.
Przepuszczalno$¢ $wietlna powinna by¢ taka, jak wymieniona w normie EN 15152:2007, pkt 4.2.5.
Chromatyczno$¢ powinna by¢ taka, jak wymieniona w normie EN 15152:2007, pkt 4.2.6.

Wyposazenie

Szyba czolowa powinna by¢ wyposazona w urzadzenia odladzajace i zapobiegajace zamgleniu oraz
zewnetrzne urzadzenia czyszczace, sterowane przez maszyniste.

Umiejscowienie, typ i jako§¢ urzadzen czyszczacych i utrzymujacych czysto$¢ powinny zapewni¢ maszyni-
Scie mozliwo$¢ stalej wyraznej widocznosci zewnetrznej w  wigkszodci warunkéw pogodowych
i eksploatacyjnych i nie powinny utrudnia¢ maszyniscie widocznosci zewnetrznej.

Nalezy zapewni¢ ochrong przed stoficem, bez ograniczania maszyniscie mozliwosci zobaczenia zewnetrz-
nych znakéw, sygnalizatoréw i innych informacji wizualnych wéweczas, gdy zabezpieczenie to znajduje si¢
W pozycji spoczynkowej.

Interfejs maszynista/pojazd

Funkcja kontroli czujno$ci maszynisty

Kabina maszynisty powinna by¢ wyposazona w $rodki monitorowania czujno$ci maszynisty oraz umoz-
liwiajgce automatyczne zatrzymanie pociagu w przypadku wykrycia braku czujnosci maszynisty.

Wykaz srodkéw kontroli (i wykrywania braku) czujno$ci maszynisty:

Czujno$¢ maszynisty powinna by¢ monitorowana woéwczas, gdy pociag jest skonfigurowany do jazdy
i porusza si¢ (kryterium wykrywania ruchu okreslone jest na poziomie niskiej predkosci); monitorowanie
odbywa si¢ poprzez kontrole czynnoSci wykonywanych przez maszyniste na okre§lonych urzadzeniach
(pedal, przyciski, urzadzenia dotykowe) lub czynnosci wykonywanych w systemie sterowania
i monitorowania pociaggéw (TCMS).

Jezeli w ciggu X sekund nie jest zarejestrowana zadna czynno$¢, powinien zostal stwierdzony brak
czujnosci maszynisty.

System powinien umozliwiaé dostosowanie (w warunkach warsztatowych, w ramach utrzymania) czasu
X w granicach od 5 do 60 sekund.

Brak czujnosci maszynisty powinien zosta¢ stwierdzony réwniez w przypadku gdy taka sama czynnos¢ jest
rejestrowana nieprzerwanie przez czas dluzszy niz 60 sekund.

Zanim dojdzie do reakeji systemu na brak czujnoSci maszynisty, powinien on otrzymaé ostrzezenie, by
mial mozliwo$¢ zareagowania i resetowania systemu.

Wykrywanie braku czujno$ci maszynisty jest funkcja zwigzana z bezpieczefistwem; wymagany poziom
bezpieczefistwa to punkt otwarty.

W systemie powinna znalez¢ si¢ informacja ,stwierdzony brak czujnosci maszynisty”, ktéra powinna by¢
dostgpna dla innych systeméw (tj. systemu lacznosci radiowe;).

Wykaz czynno$ci uruchomionych na poziomie pociggu w przypadku wykrycia braku czujnosci maszynisty:

Brak czujnoSci maszynisty wowczas, gdy pociag jest skonfigurowany do jazdy i porusza si¢ (kryterium
wykrywania ruchu okreslone jest na poziomie niskiej predkosci) musi spowodowaé uruchomienie pelnego
hamowania stuzbowego lub hamowania nagtego w danym pociagu.
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W przypadku uruchomienia pelnego hamowania stuzbowego skuteczno§¢ tego uruchomienia musi by¢
kontrolowana automatycznie, a w przypadku braku uruchomienia — musi po nim nastgpi¢ hamowanie
nagle.

Uwaga: dopuszcza si¢, aby podsystem ,Sterowanie” pehnit funkcje opisana w niniejszym punkcie.

Dozwolone jest takze instalowanie systemu uwzgledniajacego staly czas X (bez mozliwosci dostosowania)
pod warunkiem Ze czas X mieSci si¢ w przedziale 5-60 sekund. Ze wzgledéw bezpieczenistwa pafistwo
cztonkowskie moze zada¢ maksymalnego czasu stalego, natomiast w zadnym przypadku takie pafistwo
cztonkowskie nie moze utrudnia¢ dostgpu przedsigbiorstwu kolejowemu, ktére stosuje wyzszy czas Z (w
podanych granicach), jezeli nie jest w stanie wykazad, ze zagraza to krajowemu poziomowi bezpieczefistwa.

Pomiar predkosci

Funkgja ta i odpowiadajaca jej ocena zgodnosci s3 wymienione w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwen-
cjonalnych.

Wyswietlacz i monitory w kabinie maszynisty

Wymagania funkcjonalne dotyczace informacji i polecen przekazywanych w kabinie maszynisty wyszcze-
gllniono lgcznie z innymi wymaganiami majacymi zastosowanie w odniesieniu do konkretnej funkgji
i przedstawiono w punkcie, w ktérym opisano dang funkcje. To samo dotyczy réwniez informacji
i polecen, ktore moga by¢ przekazywane za posrednictwem wyswietlaczy i monitoréw.

Informacje i polecenia systemu ERTMS, w tym podawane na wyswietlaczach, wyszczeg6lniono w TSI
,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych.

W przypadku funkcji wchodzacych w zakres niniejszej TSI informacje lub polecenia, jakie maja byc
wykorzystywane przez maszyniste w celu sterowania i prowadzenia pociggu oraz podawane za posrednic-
twem wySwietlaczy lub monitoréw, powinny by¢ zaprojektowane tak, by umozliwia¢ wiasciwe ich stoso-
wanie i odpowiednig reakcje ze strony maszynisty.

Manipulatory i wyswietlacze

Wymagania funkcjonalne wymieniono wraz z innymi wymaganiami majacymi zastosowanie do konkretnej
funkgji, w punkcie opisujacym dang funkgje.

Wszystkie §wiatta wskaznikéw powinny by¢ zaprojektowane tak, by mozna je bylo poprawnie odczytad
w warunkach $wiatla dziennego lub sztucznego o$wietlenia, lacznie z o$wietleniem przypadkowym.

Ewentualne odbicia pods$wicetlonych wskaznikéw i przyciskow w oknach kabiny maszynisty nie moga
ogranicza¢ pola widzenia maszynisty w jego normalnej pozycji do jazdy.

Aby zapobiec jakimkolwick niebezpiecznym pomytkom zwigzanym z zewngtrzng sygnalizacjg eksploata-
cyjna, niedozwolone jest umieszczanie w kabinie maszynisty jakichkolwick zielonych $wiatet lub zielonej
iluminacji, z wyjatkiem istniejacych systeméw sygnalizacyjnych klasy B w kabinie maszynisty (okre$lonych
w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjonalnych).

Dzwigk informacji akustycznych wytworzonych przez wyposazenie pokladowe wewnatrz kabiny maszy-
nisty nie powinien by¢ nizszy niz 6 dB(A) powyzej Sredniego poziom halasu odbieranego w kabinie,
mierzonego zgodnie z TSI ,Halas”.

Oznakowanie

W kabinach maszynisty powinny by¢ widoczne nastepujace informacje:

— predko$¢ maksymalna (Vmax),

— numer identyfikacyjny taboru (numer pojazdu trakcyjnego),

— polozenie sprzetu przenosnego (np. osobisty aparat ratowniczy, urzgdzenia sygnatowe),
— wyjscie bezpieczenstwa.

Do celéw oznakowania manipulatoréw i wyswietlaczy w kabinie nalezy uzywa¢ zharmonizowanych pikto-
gramow.

Funkcja zdalnego sterowania

Jezeli jest umozliwiona funkcja zdalnego sterowania do sterowania pojazdem kolejowym z zewnatrz
podczas jazd manewrowych zwiazanych z zatadunkiem lub rozladunkiem, powinna by¢ ona zaprojekto-
wana w taki sposob, by umozliwia¢ maszyniScie bezpieczne sterowanie ruchem pociagu i by podczas
korzystania z niej unikna¢ jakiegokolwiek bledu.

Funkcja ta jest okreSlona jako zwigzana z bezpieczenstwem.

Projekt funkcji zdalnego sterowania, tacznie z aspektami bezpieczenistwa, nalezy oceniaé wedlug uznanych
norm.
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Narzedzia poktadowe i sprzet przeno$ny

W kabinie maszynisty lub w jej poblizu musi by¢ dostgpne miejsce na przechowywanie nastgpujacego
wyposazenia na wypadek, gdyby bylo potrzebne maszynicie w sytuacji awaryjnej:

— lampa przeno$na emitujace $wiatlo czerwone i biale,
— urzgdzenie zwarciowe do obwodéw torowych,

— plozy hamulcowe, jezeli skuteczno$¢ hamulca postojowego nie jest wystarczajaca z uwagi na kat
pochylenia toru (zob. pkt 4.2.4.5.5 ,Hamulec postojowy”),

— gasnica, zgodnie z TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci:2008, pkt 4.2.7.2.3.2,

— w jednostkach trakcyjnych pociggéw towarowych, z zaloga: aparat do oddychania, zgodnie z TSI
.Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” (zob. TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.7.1).

Skrytki do uzytku personelu

W kazdej kabinie maszynisty powinny si¢ znajdowac:

— dwa wieszaki na ubrania lub wneka z poprzecznym drazkiem na ubrania,

— wolna przestrzen na przechowywanie walizki lub torby o wymiarach 300 mm x 400 mm x 400 mm.

Urzgdzenie rejestrujace

Wykaz informacji podlegajacych rejestrowaniu ma by¢ okreslony w TSI ,Ruch kolejowy” systemu kolei
konwencjonalnych, z uwzglednieniem wykazu informacji okreSlonych w TSI ,Sterowanie” systemu kolei
konwencjonalnych oraz trwajacych badan dotyczacych potrzeb organéw dochodzeniowych odpowiedzial-
nych za sprawozdawczo$¢ dotyczaca wypadkow.

Srodki stuzgce do rejestrowania tych informacji wchodzg w zakres niniejszej TSI do czasu ostatecznego
ustalenia wykazu informacji podlegajacych rejestrowaniu specyfikacja dotyczaca urzadzenia rejestrujacego

to punkt otwarty.

Bezpieczefistwo przeciwpozarowe i ewakuacja
Wymagania ogdlne i klasyfikacja

Niniejszy punkt ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych.

Tabor przewidziany do eksploatacji w transeuropejskiej sieci kolei konwencjonalnych powinien by¢ w taki
sposob  skonstruowany, aby chronil pasazerow i pracownikéw pokladowych w przypadku zagrozenia
w postaci np. pozaru na pokladzie oraz, aby umozliwial sprawng ewakuacje i akcje ratownicza
w przypadku zdarzen naglych. Uznaje si¢ to za spelnione poprzez przestrzeganie wymagan niniejszej TSL

Zgodnos¢ kategorii taboru i ruchu kolejowego w tunelach jest okreslona w TSI ,Bezpieczenistwo w tunelach
kolejowych”.

Projektowa kategoria pozarowa musi by¢ zapisana w rejestrze taboru okreslonym w pkt 4.8 niniejszej TSI

Wymagania majace zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych,
z wyjatkiem lokomotyw towarowych i OTM

Kategoria A:
Tabor powinien odpowiada¢ co najmniej:

— wymaganiom majacym zastosowanie do taboru kategorii A, wykazanego w TSI ,Bezpieczenstwo
w tunelach kolejowych”, oraz

— wymaganiom zawartym w niniejszej TSI, pkt 4.2.10.2 do 4.2.10.4.

Tabor kategorii A to najnizsza kategoria taboru eksploatowanego w ramach infrastruktur TEN.

Zakres niniejszej TSI obejmuje zgodno$¢ taboru kategorii A oraz innych niz tunele odcinkéw tordéw, na
ktérych wydanie polecenia opuszczenia pociggu jest niebezpieczne (np. odcinki nadziemne, nasypy, rowy
itd) do 5 km dlugosci.

Kategoria B:

Tabor kategorii B powinien odpowiada¢:

— wszystkim wymaganiom majacym zastosowanie do taboru kategorii A, i



26.5.2011

Dziennik Urz¢dowy Unii Europejskiej

L 139/77

4.2.10.1.2.

4.2.10.1.3.

— wymaganiom majgcym zastosowanie do taboru kategorii B, zgodnie z TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach
kolejowych”, oraz

— wymaganiom zawartym w niniejszej TSI, pkt 4.2.10.5.

Tabor kategorii B jest zaprojektowany w celu eksploatacji we wszystkich czesciach infrastruktur TEN
(facznie z dlugimi tunelami i dlugimi odcinkami nadziemnymi).

Wymagania majace zastosowanie do lokomotyw towarowych i OTM

Lokomotywy towarowe powinny spelnia¢ wymagania okreslone w:

— punktach TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” majacych zastosowanie do lokomotyw towa-
rowych (facznie z tymi punktami, ktére maja w ogéle zastosowanie do taboru), oraz

— wymaganiach zawartych w niniejszej TSI, pkt 4.2.10.2 ,Wymagania materiatowe” oraz 4.2.10.3 ,Srodki
specjalne dotyczace plynéw ltatwopalnych”.

OTM powinny spelnia¢ wymagania okre§lone w:

— TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.1. ,Wiasciwosci materiatéw konstrukcyjnych
i wyposazeniowych pojazdéw szynowych”, 4.2.5.6. ,Pokladowe czujki pozarowe” i 4.2.5.7. ,Srodki
facznosci w pociggach”, oraz

— wymaganiach zawartych w niniejszej TSI, pkt 4.2.10.2 ,Wymagania materiatowe” i 4.2.10.3 ,Srodki
specjalne dotyczace plynéw latwopalnych”.

Wymagania wymienione w TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”

Ponizsza lista zawiera przeglad podstawowych parametréw objetych TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach
kolejowych”, ktére maja zastosowanie do taboru wchodzacego w zakres niniejszej TSI (uwaga: nie
wszystkie parametry maja zastosowanie do kazdego typu pojazdu kolejowego wchodzacego w zakres
niniejszej TSI):

4.2.5.1. Wlasciwo$ci materiatéw dla pojazdéw szynowych (1)
4.2.5.2. Gasnice dla taboru pasazerskiego

4.2.5.3. Ochrona przeciwpozarowa pociggéw towarowych

4.2.5.4. Przegrody ogniowe dla taboru pasazerskiego (1)

4.2.5.5. Dodatkowe $rodki dla utrzymania zdolnosci ruchu taboru pasazerskiego z pozarem na pokladzie
4.2.5.6. Pokladowe czujki pozarowe

4.2.5.7. Srodki facznosci w pociggach (2)

4.2.5.8. Blokada recznego hamulca bezpieczenstwa (2)

4.2.5.9. System o$wietlenia awaryjnego w pociggach

4.2.5.10. Wylaczanie klimatyzacji w pociagach

4.2.5.11. Projektowanie drég ewakuacji dla taboru pasazerskiego (1)
4.2.5.12. Informowanie i dostep dla stuzb ratowniczych

Na punkty zaznaczone (1) wplywa tres¢ pkt 4.2.10 niniejszej TSL

Z uwagi na wystepujace roznice miedzy niniejsza TSI a TSI ,Bezpieczenistwo w tunelach kolejowych”
w zakresie niektérych wymagan, wymienione TSI stosuje si¢, jak nastepuje:

— TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.1 (Wlasciwosci materiatléw konstrukcyjnych
i wyposazeniowych taboru) jest uzupelniony zapisem w niniejszej TSI dotyczacej taboru konwencjo-
nalnego, pkt 4.2.10.2 (Wymagania materialowe).

— TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.4 (Przegrody ogniowe dla taboru pasazerskiego)
jest uzupelniony zapisem w niniejszej TSI dotyczacej taboru konwencjonalnego, 4.2.10.5 (Przegrody
ogniowe).
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— TSI ,Bezpieczenistwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.11.1 (Wyjscia bezpieczefistwa dla pasazerdw)
zastepuje sie pkt 4.2.10.4 (Ewakuacja pasazeréw) niniejszej TSI dotyczacej taboru konwencjonalnego.

Na punkty zaznaczone (2) wplywa tre$¢ pkt 4.2.5 niniejszej TSI (w celu uzyskania danych szczegétowych
zob. pkt 4.2.5).

Wymagania materialowe
Niniejszy punkt uzupelnia TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.1 ,Wlasciwosci mate-

rialéw konstrukeyjnych i wyposazeniowych taboru” dla taboru konwencjonalnego.

Oproécz przepisow zawartych w TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” (odsylajacej do TSI ,Tabor”
systemu kolei duzych predkosci) i do czasu opublikowania normy EN45545-2, dopuszcza si¢ réwniez
spelnienie wymagan dotyczacych zachowania si¢ materialéw podczas pozaru oraz wyboru elementéw,
poprzez sprawdzenie zgodnosci z TS 45545-2:2009, z uwzglednieniem wlaSciwej kategorii eksploatacyjnej,
zgodnie z TS 45545-1:2009.

Srodki specjalne dotyczace plynéw tatwopalnych
Pojazdy kolejowe muszg by¢ wyposazone w $rodki zapobiegajace wystapieniu i rozprzestrzenianiu sie

pozaru w wyniku wycieku plynéw lub gazéw latwopalnych.

Ewakuacja pasazerdow

Niniejszy punkt zastepuje w TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.11.1 ,Wyjscia bezpie-
czenstwa dla pasazeréw” dla taboru konwencjonalnego.

Definicje i wyjasnienia

Wyjscie bezpieczenstwa: urzgdzenie w pociagu, ktore ma umozliwi¢ osobom znajdujacym si¢ wewnatrz
pociagu wydostanie si¢ z niego w przypadku niebezpieczenstwa. Zewnetrzne drzwi dla pasazeréw to
szczeg6lny rodzaj wyjicia bezpieczefistwa.

Droga tranzytowa: obszar w pociagu, do ktérego mozna wejs¢ oraz ktory mozna opusci¢ z réznych stron
i ktéry nie utrudnia ruchu pasazeréw i personelu, wzdtuz osi podtuznej pociggu. Drzwi wewnetrznych na
drodze tranzytowej, ktorych nie mozna zablokowa¢, nie uznaje si¢ za utrudnienie ruchu pasazerow.

Obszar pasazerski: obszar, do ktérego maja dostgp pasazerowie bez koniecznosci posiadania szczegdlnego
upowaznienia.

Przedzial: pomieszczenie dla pasazeréw lub personelu, ktére nie moze by¢ wykorzystane odpowiednio jako
droga tranzytowa dla pasazeréw lub personelu.
Wymagania

Wyjscia bezpieczefistwa musza by¢ zapewnione i oznakowane.
Pasazer powinien mie¢ mozliwos$¢ otwarcia drzwi bezpieczefistwa od strony wnetrza pociagu.

Po otwarciu kazdego wyjscia bezpieczenistwa musi powstal otwor odpowiedniej wielkosci, aby umozliwié
uwolnienie os6b. Wymaganie to uznaje si¢ za spelnione, jezeli przy otwartym wyjsciu bezpieczefstwa
powstaje prostokatna otwarta i wolna przestrzefl o wymiarach co najmniej 700 mm x 550 mm.

Siedzenia lub inne wyposazenie dla pasazeréw (stolik, t6zko itd) moga si¢ znajdowaé na drodze
w kierunku wyjicia bezpieczenstwa, o ile nie przeszkadzaja w korzystaniu z wyjscia bezpieczefistwa
i nie blokujg wolnej przestrzeni okreslonej w poprzednim akapicie.

Wszystkie zewnetrzne drzwi dla pasazeréw powinny by¢ wyposazone w urzadzenia otwierania awaryjnego,
dzigki czemu drzwi te moga by¢ wykorzystane jako wyjscia bezpieczenstwa.

Z kazdego miejsca znajdujacego si¢ w obrebie drogi tranzytowej, odleglos¢ do drzwi zewnetrznych
powinna wynosi¢ do 16 m, mierzona wzdluz osi podtuznej pojazdu; wymaganie to nie dotyczy wagonéw
sypialnych i restauracyjnych.

W przypadku wagonéw restauracyjnych wyjscie bezpieczefistwa powinno znajdowal si¢ w odleglosci do
16 m od kazdego miejsca w wagonie restauracyjnym, mierzonej wzdtuz osi podluznej pojazdu.

W przypadku wagonéw sypialnych kazdy przedzial sypialny powinien mie¢ wyjscie bezpieczenstwa.
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Z wyjatkiem toalet i miejsc na bagaze, zadne miejsce w przedziale pasazerskim nie moze znajdowac sig
w odlegtosci wigkszej niz 6 m od wyjicia bezpieczenstwa, mierzonej wzdluz osi podluznej pojazdu.
W przypadku wyj$¢ bezpieczenstwa w przedziatach pasazerskich nalezy przewidzie¢ dodatkowe $rodki
wspomagajace bezpieczng i szybka ewakuacjg, jezeli odlegtos¢ migdzy najnizszym punktem wyjscia bezpie-
czenistwa i niweleta gléwki szyny przekracza 1,8 m.

Kazdy pojazd zaprojektowany tak, aby mdgt pomiesci¢ do 40 pasazeréw, powinien mie¢ przynajmniej dwa
wyjScia bezpieczenstwa.

Kazdy pojazd zaprojektowany, tak aby mdgt pomiesci¢ ponad 40 pasazeréw, powinien mie¢ przynajmniej
trzy wyjScia bezpieczeristwa.

Kazdy pojazd przeznaczony do przyjecia pasazeréw powinien posiadaé przynajmniej jedno wyjscie bezpie-
czenstwa po kazdej swojej stronie.

Przegrody ogniowe

Niniejszy punkt stanowi uzupehienie TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, pkt 4.2.5.4 ,Przegrody
ogniowe dla taboru pasazerskiego” dla taboru konwencjonalnego.

Oprécz przepiséw zawartych w TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych”, odnoszacych si¢ do taboru
o bezpieczenstwie pozarowym Kkategorii B, dozwolone jest, aby wymaganie dotyczace ,przegrod zamyka-
jacych catkowicie przekrdj poprzeczny w obszarach przeznaczonych dla pasazeréw/personelu” bylo spel-
nione przez §rodki zapobiegajace rozprzestrzenianiu si¢ pozaru (ang. Fire Spreading Prevention Measures —
FSPM):

Jezeli wykorzystuje si¢ FSPM zamiast przegrod zamykajacych catkowicie przekrdj poprzeczny, nalezy
wykazaé, ze:

— gwarantuja, ze ogienl i dym nie rozprzestrzeni si¢ w niebezpiecznym stezeniu na odlegto$¢ wigksza niz
28 m na obszarach przeznaczonych dla pasazeréw/personelu wewnatrz pojazdu kolejowego, przez co
najmniej 15 minut po rozpoczeciu si¢ pozaru,

— s3 zamontowane w kazdym pojezdzie danej jednostki, ktory jest przeznaczony do przewozu pasazerow
lub personelu,

— gwarantuja przynajmniej taki sam poziom bezpieczefistwa 0s6b na pokladzie, jak przegrody ogniowe
zamykajace catkowicie przekr6j poprzeczny, z zachowaniem szczelnosci przez 15 minut, co zostato
zbadane zgodnie z wymaganiami okreslonymi norma EN 1363-1:1999, a dotyczacymi badan przegréd,
oraz przy zalozeniu, Ze pozar moze si¢ rozpoczaé po kazdej stronie danej przegrody.

Jezeli FSPM opierajg si¢ na niezawodnosci i dostgpnosci systeméw, elementéw lub funkgeji, poziom ich
bezpieczefistwa nalezy wziag¢ pod uwage podczas przeprowadzania dowodu; w tym przypadku ogélny
poziom bezpieczenstwa, jaki nalezy osiagna¢ to punkt otwarty.

Obstuga
Cz¢$¢ ogdlna

Powinna istnie¢ mozliwo$¢ zapewnienia obstugi i przeprowadzania drobnych napraw koniecznych dla
bezpiecznej eksploatacji w okresie migdzy czynno$ciami utrzymania w sytuacji, gdy pociag jest unieru-
chomiony daleko od swojej normalnej macierzystej bazy serwisowe;.

W niniejszej czesci zgromadzono wymagania dotyczace Srodkéw obstugi pociagéw podczas eksploatacji
lub w czasie, gdy sa odstawione na stacji. Wigkszo$¢ tych wymagan ma na celu zagwarantowanie, ze tabor

bedzie wyposazony w sprzet konieczny do wypelnienia przepiséw okreslonych w innych czesciach TSI
oraz w TSI ,Infrastruktura”.

Zewnetrzne czyszczenie pociggow
Czyszczenie czolowej szyby kabiny maszynisty
Zastosowanie: do wszystkich pojazdéw kolejowych wyposazonych w kabing maszynisty.

Nalezy zapewni¢ mozliwo$¢ czyszczenia okien przednich kabiny maszynisty z zewngtrz pociagu, bez
koniecznosci usuwania jakiegokolwick elementu lub przykrycia.

Zewnetrzne czyszczenie w myjni

Nalezy zapewni¢ mozliwo§¢ sterowania predkoscig, w granicach 2 - 5 kmj/h, pociggéw, ktére majg byé
Czyszczone z zewnatrz w myjni na poziomym torze.

Celem tego wymagania jest zapewnienie kompatybilnosci z myjnia.
System oprézniania toalet
Zastosowanie: do pojazdéw kolejowych wyposazonych w uszczelnione toalety typu retencyjnego.

Interfejs z systemem oprézniania: zastosowanie maja przepisy TSI , Tabor” systemu kolei duzych predkosci,
pkt 4.2.9.3.
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4.2.11.4.

4.2.11.5.

4.2.11.6.

4.2.11.7.

4.2.12.

4.2.12.1.

Urzgdzenie do uzupelniania wody

Zastosowanie: do wszystkich pojazdéw kolejowych wyposazonych w krany do wody.

Uznaje sig, Ze woda dostarczana do pociggu (az do interfejsu urzadzenia napelniania z taborem) eksploa-
towanego w sieci interoperacyjnej, jest woda pitng zgodnie z dyrektywa 98/83/WE, jak podano w TSI
Jnfrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.13.3.

Pokladowe urzgdzenia do magazynowania wody nie moga powodowal dla zdrowia czlowieka zadnego
dodatkowego zagrozenia w stosunku do zagrozen zwigzanych z magazynowaniem wody uzupelnionej
zgodnie z powyzszymi przepisami.

Niniejsze wymaganie uznaje si¢ za spelnione na podstawie oceny materiatu i jakoSci systemu rur
i uszczelnien. Materialy te powinny nadawal si¢ do przewozenia i magazynowania wody przeznaczonej

do spozycia przez ludzi.

Interfejs z urzadzeniem do uzupelniania wody

Zastosowanie: do wszystkich pojazdéw kolejowych wyposazonych w interfejs z urzadzeniem uzupelniania
wody.

Przepisy zawarte w TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci, pkt 4.2.9.5.2, stosuje si¢ do ,przylaczy
wlotowych do napelniania zbiornikéw wody”.

Specjalne wymagania dotyczace postoju pociggéw

Zastosowanie: do wszystkich pojazdéw kolejowych.

Rézne poziomy funkcjonalne: przepisy TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci, pkt 4.2.9.7 stosuje si¢
do pojazdéw wchodzacych w zakres TSI ,Tabor” systemu kolei konwencjonalnych.

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w zasilanie, ktore ma by¢ wykorzystywane w czasie odstawienia
pojazdu kolejowego, powinno ono by¢ kompatybilne przynajmniej z jednym z ponizszych systeméw
zasilania:

— siec trakcyjna (zob. pkt 4.2.8.2.9 ,Wymagania dotyczace pantografu”),

— zasilanie pociagu w energie elektryczng wedlug karty UIC 552 (AC 1 kV, AC/DC 1.5 kV, DC 3 kV),

— miejscowe zasilanie pomocnicze: to punkt otwarty.

Urzgdzenie do tankowania paliwa

Zastosowanie: do wszystkich pojazdéw kolejowych wyposazonych w uklad tankowania paliwa.

W przypadku gdy tabor jest wyposazony w uklad tankowania paliwa, np. pociggi uzywajgce oleju nape-
dowego, to urzgdzenie musi spelnia¢ wymagania okreslone w UIC 627-2: Lipiec 1980 §1.

Uwaga: bedzie to przedmiotem normy EN, ktéra jest obecnie opracowywana.
Punkt otwarty: dysze dla paliw alternatywnych (biopaliwo, sprezony gaz ziemny itd.)

Dokumentacja wymagana do celéw eksploatacji i utrzymania

Wymagania wymienione w niniejszym pkt 4.2.12 majg zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych.

Cz¢§¢ ogdlna

Punkt 4.2.12 niniejszej TSI zawiera omowienie dokumentacji wymaganej w pkt 4 ppkt 2 w zalaczniku VI
do dyrektywy 2008/57/WE (punkt zatytulowany: ,Dokumentacja techniczna”):

,— dla innych podsysteméw: ogélne i szczegdlowe rysunki powykonawcze, schematy elektryczne
i hydrauliczne, schematy obwodéw sterowania, opisy systeméw przetwarzania danych i automatyki,
instrukcje obstugi i utrzymania itd.,”.

Dokumentacja ta, stanowiaca cze¢$¢ dokumentacji technicznej, jest sporzadzana przez jednostke notyfiko-
wang i musi towarzyszy¢ deklaracji weryfikacji WE.

Dokumentacj¢ t3, stanowigcg cze$¢ dokumentacji technicznej, otrzymuje wnioskodawca i przechowuje ja
przez caly okres eksploatacji podsystemu.

7adana dokumentacja dotyczy podstawowych parametréw okreslonych w niniejszej TSI Jej zawarto$¢ jest
opisana w ponizszych punktach.
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4.2.12.3.

4.2.12.3.1.

Dokumentacja ogélna

Nalezy zapewni¢ nast¢pujaca dokumentacje zawierajacg opis taboru:
— ogo6lne rysunki,

— schematy elektryczne, pneumatyczne i hydrauliczne, schematy obwodéw sterowania konieczne do
objasnienia funkcji i dzialania odno$nych ukladéow,

— opis skomputeryzowanych systeméw pokladowych lacznie z opisem funkcjonalnosci, specyfikacja
interfejsow oraz przetwarzaniem danych i protokotami,

— rozlozenie masy z zalozeniem co do stanu obcigzenia, zgodnie z pkt 4.2.2.10,
— nacisk na o§ i rozmieszczenie osi, zgodnie z wymaganiem zawartym w pkt 4.2.3.2,

— protokdt z przeprowadzonego badania dotyczacego dynamicznego zachowania ruchowego, w tym
zarejestrowanie jakosci toru sluzacego do prob, zgodnie z wymaganiem zawartym w pkt 4.2.3.4.2,

— przyjeta hipoteza w celu oceny obcigzen w wyniku ruchu wézka, zgodnie z wymaganiem zawartym
w pkt 4.2.3.5.1,

— skuteczno$¢ hamowania, zgodnie z wymaganiem w pkt 4.2.4.5,

— wystepowanie i typ toalet w danym pojezdzie kolejowym, charakterystyka substancji do splukiwania
toalet, jezeli nie jest to czysta woda, rodzaj systemu uzdatniania wypuszczanej wody oraz normy
stanowigce kryteria oceny zgodnosci, stosownie do wymagania zawartego w pkt 4.2.5.1,

— przepisy przyjete w zwiazku z wybranym zakresem parametrow Srodowiskowych, jezeli jest inny niz
zakres nominalny, zgodnie z wymaganiem zawartym w pkt 4.2.6,

— osiagi trakcyjne zgodnie z wymaganiem zawartym w pkt 4.2.8.1.1,

— hipoteza i dane brane pod uwage do celéw badania kompatybilnosci, dotyczacego systeméw AC,
zgodnie z wymaganiem zawartym w pkt 4.2.8.2.7,

— liczba pantograféw jednocze$nie stykajacych si¢ z przewodem jezdnym sieci trakcyjnej (OCL), ich
rozmieszczenie oraz typ projektowej odlegtosci OCL (A, B lub C) uzyty do badan zwigzanych
z oceny, zgodnie z wymaganiem zawartym w pkt 4.2.8.2.9.7.

Dokumentacja dotyczgca utrzymania

Utrzymanie to zbidr dzialan, ktérych celem jest zapewnienie jednostce funkcjonalnej zachowania lub
odnowienia stanu, w ktérym moze wykonywal wymagane funkcje, z zapewnieniem nieprzerwanej inte-
gralno$ci systeméw bezpieczefistwa oraz zgodnosci z obowigzujacymi normami (definicja wedlug normy
EN 13 306).

Nalezy zapewni¢ nastgpujace informacje niezbedne do podjecia czynnosci utrzymania w stosunku do
taboru:

— Akta uzasadnienia projektu utrzymania: zawieraja wyjasnienia dotyczace sposobu, w jaki czynnosci
utrzymania s3 okre§lone i zaplanowane w celu zapewnienia zachowania charakterystyk taboru
w dopuszczalnych granicach w calym okresie jego eksploatacji.

W aktach takich powinny znaleZ¢ si¢ dane wejSciowe, aby ustali¢ kryteria kontroli oraz okresowos¢
czynnosci utrzymania.

— Akta opisu utrzymania: zawierajg wyjasnienia sposobu wykonywania czynnosci utrzymania.

Akta uzasadnienia projektu utrzymania

Akta uzasadnienia projektu utrzymania zawierajg:
— Praktyka, zasady i metody stosowane do organizowania utrzymania pojazdu kolejowego.

— Profil uzytkowy: ograniczenia normalnej eksploatacji pojazdu kolejowego (np. km/miesiac, ograniczenia
klimatyczne, dopuszczone rodzaje fadunkow itp.).

— Istotne dane wykorzystywane do organizowania utrzymania oraz pochodzenie tych danych (zdobyte
doswiadczenie).
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4.2.12.3.2.

— Przeprowadzone badania, kontrole i obliczenia w celu zorganizowania utrzymania.

Zwigzane z tym Srodki (obiekty, narzedzia) konieczne do wykonywania czynnosci utrzymania opisano
w pkt 4.2.12.3.2 ,Opisu utrzymania”.

OPIS utrzymania

W opisie utrzymania powinien by¢ przedstawiony sposéb wykonywania czynnosci utrzymania.

Czynnosci utrzymania obejmuja wszelkie niezbedne dziatania takie jak: kontrole, monitorowanie, badania,
pomiary, wymiany, regulacje, naprawy.

Na czynnosci utrzymania skladajg sie:

— prewencyjne czynno$ci utrzymania; dzialania planowane i kontrolowane,
— poawaryjne czynnosci utrzymania.

Opis utrzymania powinien zawiera¢ ponizsze elementy:

— Hierarchia i funkcjonalny opis elementéw: hierarchia okresla granice taboru poprzez zestawienie
wszystkich elementéw nalezacych do konstrukeji danej jednostki taboru i uporzadkowanie ich wedlug
odpowiedniej liczby dyskretnych pozioméw. Ostatnim elementem w hierarchii jest wymienny element.

— Schematy obwodéw, schemat polaczen i schemat okablowania

— Lista czgci: lista czedci zawiera opisy techniczne czg$ci zamiennych (zespoléw wymiennych) i ich dane
referencyjne, aby umozliwi¢ identyfikacje i zaméwienie whasciwych czgsci zamiennych.

Lista zawiera wszystkie czgéci, ktore wymagaja wymiany w okreslonych warunkach lub ktére moga
wymaga¢ wymiany w nastepstwie wadliwego dzialania elektrycznego czy mechanicznego albo ktére
zgodnie z przewidywaniami bedg wymagaly wymiany po uszkodzeniu w wyniku wypadku (np. szyba
czotowa).

Nalezy wskaza¢ skladnik interoperacyjnosci i odnies¢ go do odpowiedniej deklaracji zgodnosci.

— W odniesieniu do poszczegdlnych elementéw nalezy podaé wartosci graniczne, ktére w czasie eksploa-
tacji nie moga by¢ przekroczone; dozwolone jest podanie ograniczen eksploatacyjnych w trybie
awaryjnym (osiggniete wartosci graniczne).

— Europejskie regulacje prawne: w przypadku gdy elementy lub systemy podlegaja specjalnym europej-
skim regulacjom prawnym, regulacje te nalezy wyszczeg6lnic.

— Uporzadkowany zbiér zadan, ktére obejmujg czynnosci, procedury, Srodki proponowane przez wnio-
skodawce w celu wykonywania zadania w zakresie utrzymania.

— Opis czynnosci utrzymania.
Udokumentowane musza by¢ nastepujace aspekty:

— rysunki dotyczgce instrukcji demontazu/montazu niezbedne w celu prawidlowego montazu/demon-
tazu czesci podlegajacych wymianie,

— kryteria utrzymania,

— badania i préby,

— narzedzia i materialy wymagane w celu wykonania zadania,

— zuzywane materialy pomocnicze, wymagane w celu wykonania zadania,

— wyposazenie i sprz¢t ochrony osobiste;j.
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4.2.12.5.

4.2.12.6.

4.3.
4.3.1.

— Konieczne proby i procedury, jakie nalezy podja¢ po wykonaniu kazdej czynnosci utrzymania przed
ponownym oddaniem taboru do eksploatacji.

— Instrukcje usuwania usterek (diagnostyka usterek) lub programy wspomagajace w zakresie wszystkich
dajacych si¢ racjonalnie przewidzie¢ sytuacji; z uwzglednieniem diagraméw funkcjonalnych
i schematycznych lub wspomaganych komputerowo systeméw wykrywania usterek.

Dokumentacja eksploatacyjna

Dokumentacja techniczna konieczna do eksploatacji pojazdu kolejowego to:

— ppis eksploatacji w trybie normalnym, w tym charakterystyka eksploatacyjna oraz ograniczenia danego
pojazdu kolejowego (np. skrajnia pojazdu, maksymalna predko$¢ eksploatacyjna, naciski na osie,
skuteczno$¢é hamowania),

— opis réznych dajacych si¢ racjonalnie przewidzie¢ trybéw awaryjnych w przypadku waznych z punktu

widzenia bezpieczeristwa awarii urzadzen lub funkeji opisanych w niniejszej TSI facznie z odno$nymi
dopuszczalnymi ograniczeniami i warunkami eksploatacyjnymi danego pojazdu kolejowego, ktdre

moga wystapic.
Taka techniczna dokumentacja eksploatacyjna jest czg¢scig dokumentacji technicznej.

Schemat podnoszenia i instrukcje

Dokumentacja obejmuje:

— opis procedur dotyczacych podnoszenia na linach i podnoszenia podno$nikiem oraz odno$nych
instrukdji,

— opis interfejséw dla podnoszenia na linach i podnoszenia podnosnikiem.

Opisy dotyczgce dzialan ratowniczych

Dokumentacja ta obejmuje:
— opis procedur wykorzystywania Srodkéw awaryjnych oraz wlasciwych koniecznych $rodkéw ostroz-
nosci, jakie nalezy podjaé, jak np. korzystanie z wyjs¢ bezpieczefistwa, wejscie do taboru w celach

ratunkowych, odlgczenie hamulcéw, uziemienie, holowanie,

— ppis konsekwencji podjecia opisanych srodkéw awaryjnych, np. ograniczenie skuteczno$ci hamowania
po odlgczeniu hamulcéw.

Specyfikacja funkcjonalna i techniczna interfejséw

Interfejs z podsystemem ,Energia”
Tabela 7

Interfejs z podsystemem ,Energia”

Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu
kolei konwencjonalnych

Odpowiedni punkt w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonal-
nych

Parametr

Punkt

Parametr

Punkt

Skrajnia

4.2.3.1

Skrajnia pantografu

Zalgcznik E

Eksploatacja w zakresie napiec i czestotliwosci

42822

Napiecie i czestotliwosé

4.2.3

— Maksymalny prad z sieci trakcyjnej (OCL)
— Wspdlezynnik mocy
— Maksymalny prad podczas postoju

42824
4.2.8.2.6
4.2.8.2.5

Parametry dotyczgce wydajnosci ukladu zasilania:
— Maksymalny prad pociagu

— Wspdlezynnik mocy

— Srednie napigcie uzytkowe

Obcigzalno$¢ pradowa systeméw DC na postoju

4.2.4
424
424
4.2.6

Hamulec odzyskowy oddajacy energi¢ do sieci trakcyjnej

42823

Hamowanie odzyskowe

4.2.7

Funkcja pomiaru zuzycia energii elektrycznej

4.28.2.8

Pomiary zuzycia energii elektrycznej

4.2.21

— Wysoko§¢ pantografu

— Geometria §lizgacza pantografu

4.2.8.29.1
4.2.8.2.9.2

Geometria sieci trakcyjnej

4213

— Geometria §lizgacza pantografu

— Skrajnia

4.2.8.2.9.2
4.23.1

Skrajnia umozliwiajaca swobodne przejscie pantograféw

4.2.14
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Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu Odpowiedni punkt w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonal-
kolei konwencjonalnych nych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Material nakladek stykowych 4.2.8.2.9.4 Material przewodu jezdnego 4.2.18
Nacisk statyczny pantografu 4.2.8.2.9.5 Srednia sita nacisku 4.2.15
Sita nacisku pantografu i zachowanie dynamiczne 4.2.8.2.9.6 Charakterystyka dynamiczna i jako§¢ odbioru pradu 4.2.16
Rozmieszczenie pantografow 4.2.8.2.9.7 Rozstaw pantograféw dla danej konstrukcji sieci trak- | 4.2.17
cyjnej
Przejazd przez sekcje separacji faz lub systemow 4.2.8.29.8 Sekgje separacji:
— faz 4.2.19
— systeméw 4.2.20
Zabezpieczenie elektryczne pociagu 4.2.8.2.10 Zabezpieczenia elektryczne Koordynacja Organizacja 4.2.8
Zaklocenia w systemach energetycznych w przypadku | 4.2.8.2.7 Wplyw zakl6cent harmonicznych i dynamicznych 4.2.9
systemow zasilania pradem przemiennym (AC)
4.3.2. Interfejs z podsystemem ,Infrastruktura”
Tabela 8
Interfejs z podsystemem ,Infrastruktura”
Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu Odpowiedni punkt w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwen-
kolei konwencjonalnych cjonalnych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Skrajnia kinematyczna taboru 4231 Minimalna skrajnia budowli 4.2.4.1
Odleglo§¢ miedzy osiami toréw 4.2.4.2
Minimalny promien tuku pionowego 4.2.45
Parametr: nacisk na o§ 4.23.2.1 Odpornos¢ toru na obcigzenia pionowe 4.2.7.1
Odpornos¢ toru na sity boczne 42.7.3
Wytrzymalo§¢ mostéw na obciazenia zwigzane z ruchem | 4.2.8.1
kolejowym
Réwnowazne obciazenia pionowe dla budowli ziemnych | 4.2.8.2
oraz wplyw parcia gruntu
Wytrzymalos¢ istniejacych mostow i budowli ziemnych | 4.2.8.4
na obcigzenia zwigzane z ruchem kolejowym
Dynamiczne zachowanie ruchowe 4.2.3.4.2 Niedobér przechytki 4.2.5.4
Dynamiczne ruchowe wartosci dopuszczalne dla obcia- | 4.2.3.4.2.2 Wytrzymalo$¢ toru na obcigzenia pionowe 4.2.7.1
Zenia toru
Wytrzymalos¢ toru na sity boczne 4.2.7.3
Stozkowato$¢ ekwiwalentna 4.2.3.43 Stozkowato$¢ ekwiwalentna 4.2.5.5
Charakterystyka geometryczna zestawéw kotowych 4.2.3.5.2.1 Nominalna szeroko$¢ toru 4.2.5.1
Charakterystyka geometryczna kot 4.2.3.5.2.2 Profil gtéwki toru dla toru szlakowego 4.2.5.6
Zestawy kolowe ze zmiennym rozstawem kot 4.23.5.2.3 Geometria eksploatacyjna rozjazdow i skrzyzowan 4.2.6.2
Minimalny promien tuku 4.2.3.6 Minimalny promien luku poziomego 4.2.4.4
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Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu Odpowiedni punkt w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwen-
kolei konwencjonalnych cjonalnych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Najwigksze $rednie opdZnienie 4.2.45.1 Wytrzymalos¢ toru na obcigzenia podluzne 4.2.7.2
Oddzialywania w wyniku przyspieszania i hamowania 4.2.8.1.4
Wplyw dzialania sit aerodynamicznych 4.2.6.2.1 Wytrzymato§¢ nowych budowli inzynieryjnych ponad | 4.2.8.3
torami lub sgsiadujgcych z torami
Uderzenia ci$nienia na czoto pociggu 4.2.6.2.2 Maksymalne réznice ci$nienia w tunelach 4211.1
Maksymalne zmiany ci$nienia w tunelach 4.2.6.2.3 Dzialanie ci$nienia na stacjach podziemnych 4.211.2
4.2.6.2.4 Odleglo$¢ migdzy osiami toréw 4.2.4.2
Wiatr boczny 4.2.6.2.5 Wplyw wiatrow bocznych 4.2.11.6
System oprdzniania toalet 42.11.3 Opréznianie toalet 4.2.13.1
Zewnetrzne czyszczenie w myjni 4.2.11.2.2 Urzadzenia do czyszczenia sktadow pociagdéw z zewnatrz | 4.2.13.2
Urzadzenie do uzupelniania wody:
Interfejs z urzadzeniem do uzupelniania wody 4.2.11.4 Uzupelnianie wody 42133
4.2.11.5
Urzadzenie do tankowania paliwa 4.2.11.7 Tankowanie 4.2.13.5
Specjalne wymagania dotyczace postoju pociggdéw 42.11.6 Zasilanie spoza sieci trakcyjnej 4.2.13.6
4.3.3. Interfejs z podsystemem ,Ruch kolejowy”
Tabela 9
Interfejs z podsystemem ,Ruch kolejowy”
Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu Odpowiedni punkt w TSI ,Ruch kolejowy ” systemu kolei
kolei konwencjonalnych konwencjonalnych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Sprzeg ratunkowy 42224 Ustalenia dotyczace sytuacji wyjatkowych 4.23.6.3
Parametr: nacisk na o$ 4232 Sklad pociagu 4225
Skuteczno$¢ hamowania 4.2.4.5 Minimalne wymagania dla systemu hamowania 4.2.2.6.1
Zewnetrzne $wiatla przednie i tylne 42.7.1 Widoczno$¢ pociagu 4221
Sygnat dZwickowy 4.2.7.2 Styszalnos¢ pociagu 4222
Widoczno$¢ na zewnatrz 429.13 Widocznos¢ sygnatow 4.2.2.8 (*)
Wiasciwosci optyczne szyby czolowej 4.29.22
Oswietlenie wewngtrzne 429.1.8
Funkcja kontroli czujno$ci maszynisty 4.2.9.3.1 Kontrola czujno$ci maszynisty 4.2.2. 91
Urzadzenie rejestrujgce 4.2.9.6 Rejestracja danych 4.2.3.5.2

(*) W najblizszej wersji TSI OPE.
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4.3.4. Interfejs z podsystemem ,Sterowanie”
Tabela 10
Interfejs z podsystemem ,,Sterowanie”
Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu Odpowiedni punkt w TSI ,Sterowanie” systemu kolei konwencjo-
kolei konwencjonalnych nalnych
Parametr Punkt Parametr Punkt
Charakterystyki taboru kompatybilnego z systemami | 4.2.3.3.1.1 Geometria pojazdu Zalacznik A,
wykrywania taboru w oparciu o obwody torowe Konstrukcja pojazdu dodatek 1
Emisje izolacyjne
Kompatybilno$¢ elektromagnetyczna (EMC)
Charakterystyki taboru kompatybilnego z systemami | 4.2.3.3.12 Geometria pojazdu Zalacznik A,
wykrywania taboru na podstawie licznikéw osi Geometria kot dodatek 1
Konstrukcja pojazdu
EMC
Charakterystyki taboru kompatybilnego z urzadzeniami | 4.2.3.3.1.3 Konstrukeja pojazdu Zalacznik A,
petli dodatek 1
Wykrywanie zagrzanych lozysk osiowych 42332 Wymagania dotyczace systemow detekeji zagrzanych osi | Zalacznik A,
dodatek 2
Kontrola hamowania naglego 4.2.4.4.1 Poktadowe funkcje ETCS 422
(Zalacznik A,
indeks 1)
Skuteczno$¢ hamowania naglego 42452 Gwarantowana skuteczno$¢ oraz charakterystyka hamo- | 4.3.2.3
wania pociggu
Widocznos¢ na zewnatrz 429.1.3 Widoczno$¢ przytorowych obiektéw podsystemu ,Stero- | 4.2.16
wanie”
Funkcja kontroli czujno$ci maszynisty 4.293.1 Kontrola czujno$ci maszynisty 4.3.1.9
Zalgcznik A,
indeks 42
4.3.5. Interfejs z podsystemem ,Aplikacje telematyczne dla przewozéw pasazerskich”
Tabela 11
Interfejs z podsystemem ,,Aplikacje telematyczne dla pasazeréw”
Punkt w TSI ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu Odpowiedni punkt w projekcie referencyjnej TSI ,Aplikacje tele-
kolei konwencjonalnych matyczne dla przewozéw pasazerskich”
Parametr Punkt Parametr Punkt
Informacje dla pasazeréw (osoby o ograniczonej zdolnosci | 4.2.5 Wyswietlacz urzadzenia poktadowego 4.2.13.1
poruszania si¢)
System naglosnienia kabiny pasazerskiej 4252 Nagrane komunikaty glosowe 42132
Informacje dla pasazeréw (osoby o ograniczonej zdolnosci | 4.2.5

poruszania sig)

4.4, Zasady eksploatacji

W §$wietle zasadniczych wymagan wymienionych w sekcji 3, przepisy dotyczace eksploatacji taboru obje-

tego niniejsza TSI systemu kolei konwencjonalnych opisane w:

— pkt 4.3.3 ,Interfejs z podsystemem »Ruch kolejowy«”, ktéry odsyla do odpowiednich punktéw niniejszej

TSI w pkt 4.2,

— pkt 4.2.12 ,Dokumentacja dotyczgca eksploatacji i utrzymania”.

Zasady eksploatacji opracowane s3g w ramach systemu zarzadzania bezpieczefistwem w przedsigbiorstwie

kolejowym.
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4.5.

4.6.

4.7.

W szczegblnodci zasady eksploatacji s3 niezbedne w celu zagwarantowania unieruchomienia pociagu
zatrzymanego na pochyloéci zgodnie z niniejsza TSI, pkt 4.2.4.2.1 i 4.2.4.5.5 (wymagania dotyczace
hamowania). Zasady eksploatacji dotyczace stosowania systemu naglo$nienia kabiny pasazerskiej, alarmu
dla pasazeroéw, wyjs¢ bezpieczefistwa oraz dzialania drzwi wejsciowych opracowuje si¢ z uwzglednieniem
odpowiednich przepiséw niniejszej TSI oraz dokumentacji eksploatacyjnej.

Zasady bezpieczefistwa dotyczace pracownikow torowych lub pasazeréw na peronie opracowuje si¢
z uwzglednieniem odpowiednich przepiséw niniejszej TSI oraz dokumentacji eksploatacyjne;.

Techniczna dokumentacja eksploatacyjna przedstawiona w pkt 4.2.12.4 zawiera charakterystyke taboru,
jaka nalezy uwzgledni¢ w celu okreslenia zasad eksploatacji w trybie awaryjnym.

Procedury podnoszenia i akeji ratowniczej, w tym metodg, jak réwniez $rodki przywracajace do ruchu
wykolejony pocigg lub pociag, ktéry nie jest zdolny do normalnego poruszania si¢, ustanawia si¢
z uwzglednieniem przepiséw dotyczacych podnoszenia na linach i podnoszenia podnoénikiem przedsta-
wionych w niniejszej TSI, pkt 4.2.2.6 i 4.2.12.5; przepisy dotyczace ukladu hamulcowego do celow
ratunkowych przedstawiono w niniejszej TSI, pkt 4.2.4.10 i 4.2.12.6.

Zasady utrzymania

W $wietle zasadniczych wymagan wymienionych w sekgji 3, przepisy dotyczace eksploatacji taboru obje-
tego niniejsza TSI sg opisane w:

— pkt 4.2.11 ,Obstuga”,
— pkt 4.2.12 ,Dokumentacja dotyczaca eksploatacji i utrzymania”.

Inne przepisy w pkt 4.2 (ppkt 4.2.3.4 i 4.2.3.5) zawierajg w odniesieniu do poszczegdlnych charakterystyk
wartoci graniczne, ktére muszg by¢ zweryfikowane podczas czynnosci utrzymania.

Na podstawie informacji wymienionych powyzej i zawartych w pkt 4.2, na poziomie operacyjnym (a nie
w zakresie oceny zgodnos$ci z niniejsza TSI) okresla si¢ odpowiednie tolerancje i odstepy czasu w celu
zapewnienia zgodnoSci z zasadniczymi wymaganiami przez caly okres eksploatacji taboru kolejowego;
czynno$¢ ta obejmuje:

— zdefiniowanie wartosci eksploatacyjnych w przypadku gdy nie s3 wymienione w niniejszej TSI lub gdy
warunki eksploatacji pozwalaja na stosowanie innych dopuszczalnych wartosci eksploatacyjnych niz
wymienione w niniejszej TSI,

— uzasadnienie warto$ci eksploatacyjnych, poprzez dostarczenie informacji réwnowaznych w stosunku do
informacji wymaganych w pkt 4.2.12.3.1 ,Akta uzasadnienia projektu utrzymania”.

Na podstawie informacji wymienionych w niniejszym punkcie, na poziomie operacyjnym (a nie w zakresie
oceny zgodnosci z niniejsza TSI) okresla si¢ plan utrzymania, ktéry sklada si¢ z uporzadkowanego zbioru
zadai z zakresu utrzymania, obejmujgcych czynnosci, badania i procedury, $rodki, kryteria dotyczace
utrzymania, okresowo$¢, czas roboczy wymagany do wykonania zadan utrzymania.

Kompetencje zawodowe

Kompetencje zawodowe pracownikéw koniecznych w zwiazku z eksploatacja taboru objetego niniejsza TSI
czgsciowo ujeto w TSI ,Ruch kolejowy” oraz w dyrektywie 2007/59/WE Parlamentu Europejskiego
i Rady (1).

Warunki bezpieczenstwa I higieny pracy

Przepisy dotyczace bezpieczefistwa i higieny pracownikoéw zatrudnionych przy eksploatacji i utrzymaniem
taboru objetego niniejsza TSI objete s3 zasadniczymi wymaganiami nr 1.1, 1.3, 2.5.1, 2.6.1 (zgodnie
z dyrektywa 2008/57/WE); w tabeli w pkt 3.2 wyszczegdlniono techniczne punkty niniejszej TSI
w odniesieniu do tych zasadniczych wymagan.

Przepisy dotyczace bezpieczefistwa i higieny pracy sg w szczeg6lnosci wymienione w nastepujacych prze-
pisach w pkt 4.2:

— Punkt 4.2.2.2.5: Dostep dla personelu sprzggania/rozprzegania.

— Punkt 4.2.2.5: Bezpieczenstwo bierne.

— Punkt 4.2.2.8: Stuzbowe i towarowe drzwi wejSciowe.

— Punkt 4.2.6.2.2: Wplyw dzialania sit aerodynamicznych na pracownikéw torowych.

— Punkt 4.2.7.2.2: Poziomy dZwigku urzadzenia ostrzegawczego.

() DzU. L 315 z 3.12.2007, s. 51.
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— Punkt 4.2.8.4: Ochrona przed porazeniem elektrycznym.

— Punkt 4.2.9: Kabina maszynisty.

— Punkt 4.2.10: Bezpieczenstwo przeciwpozarowe i ewakuacja.

4.8. Europejski rejestr typéw pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji

Zgodnie z art. 34 ust. 2 lit. a) dyrektywy 2008/57/WE, w TSI powinny zosta¢ okreslone charakterystyczne
cechy techniczne taboru, ktére powinny by¢ wpisane do europejskiego rejestru typéw pojazdéw dopusz-

czonych do eksploatacji.

Tabela 12 zawiera podstawowe charakterystyki taboru, jakie nalezy wpisal do europejskiego rejestru typow
pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji.

Informagje, ktére nalezy umiesci¢ w europejskim rejestrze, a ktére dotycza innych podsysteméw, podano

w pozostatych stosownych TSI

Tabela 12

Dane, ktére nalezy wpisa¢ do europejskiego rejestru typéw pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji

Charakterystyka taboru Punkt Rodzaj danych podlegajacych rejestracji
Warunki zastosowania (okreSlone skfady, dla ktérych tabor | 4.1.2 Sformowanie, pojazd kolejowy, sklad staly lub predefiniowany,
jest certyfikowany) eksploatacja w trakeji wiclokrotnej
4.1.3 Kategoria techniczna

Sprzgg koncowy 42223 Typ sprzegu mechanicznego oraz nominalne maksymalne projek-
towe wartoéci sit rozciagajacych i Sciskajacych

Skrajnia taboru 4.23.1 Referencyjna skrajnia kinematyczna (GA, GB lub GC), z ktéra jest
zgodny dany tabor, lacznie z krajowymi skrajniami mniejszymi niz
GC

Masa 4.2.2.10 Masa projektowa pojazdu kolejowego bez obciazenia uzytkowego.
Masa projektowa przy normalnym obcigZeniu uzytkowym.
Najwyzszy nacisk na o§ w przypadku pojedynczej osi w kazdych
warunkach obciazenia.

Charakterystyki ~ taboru  do  celéw  kompatybilnosci | 4.2.3.3.1 Kompatybilno§¢ z systemami wykrywania taboru w oparciu

z systemami wykrywania taboru o obwody torowe, lub
Kompatybilno§¢ z systemami wykrywania taboru na podstawie licz-
nikéw osi, lub
Kompatybilno$¢ z urzadzeniami petli

Quasi-statyczna sita prowadzaca 4.23.4.22 Warto$¢ szacowana (po przeprowadzeniu proby i dokonaniu obli-

i7512 czen, jezeli dotyczy)

Skuteczno$¢ hamowania w przypadku hamulca bezpieczen- | 4.2.4.5.2 Profil opdznienia (opéZnienie = F(predkosci))

stwa w warunkach fl,ormaln.ych i warunkach pogolrszgnych Réwnowazny czas reakcji

(najnizsza skuteczno$¢ w kazdych warunkach obcigzenia)

Zamontowane dodatkowe uklady hamulcowe 4.2.4 Hamulec odzyskowy, hamulec magnetyczny, hamulec wiropradowy.

Pojemno$¢ cieplna hamulcow 4.2.4.5.4 Zgodno$¢ z przypadkiem referencyjnym (tak/nic)
— pkt jezeli nie: zbocze i dlugo$¢ pochylenia

Skuteczno$¢ hamowania postojowego 4.2.4.5.5 Pochylenie

Jako$¢ powietrza wewnetrznego/wentylacja awaryjna 4.2.5.9 Czas dzialania wentylacji awaryjnej pozwala na utrzymanie
poziomu dwutlenku wegla ponizej 10 000 ppm
(zapis wymagany jedynie w przypadku gdy wentylacja jest zapew-
niona dzigki zasilaniu z akumulatora)

Warunki $rodowiskowe 4.2.6.1 Wybrany zakres parametréw warunkow Srodowiskowych (tempera-
tura, warunki $niegowe, wysoko$¢ nad poziomem morza)

Predkos¢ 4.28.1.2 Maksymalna predkos¢ projektowa




26.5.2011 Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej L 139/89

Charakterystyka taboru Punkt Rodzaj danych podlegajacych rejestracji

Zasilanie 42822 Warto$ci napiecia i czgstotliwosci systemu, dla ktérego skonstruo-
wano dany tabor

Prad maksymalny 42.8.2.4 Prad maksymalny, jaki dany tabor moze pobieraé

Prad maksymalny podczas postoju dla systeméw DC 4.2.8.2.5 Prad maksymalny na pantograf, podczas postoju.

(jezeli jest wyzszy niz wskazany w TSI ,Energia” systemu kolei
konwencjonalnych, pkt 4.2.6)

Funkcja pomiaru zuzycia energii elektrycznej 428238 Obecnos¢ urzadzenia pomiarowego (tak/nie)
Typ pantografu 4.2.829.2 Typy geometrii $lizgacza pantografu, w jaki dany tabor jest wypo-
sazony
Projektowa kategoria bezpieczenstwa pozarowego 4.2.10.1 A, B, lub lokomotywa towarowa
5. SKLADNIKI INTEROPERACY]NOgCI
5.1. Definicja

Zgodnie z art. 2 lit. f) dyrektywy 2008/57/WE skladniki interoperacyjnosci to ,wszelkie elementarne
skladniki, grupy czesci skladowych, podzespoly lub pelne zespoly sprzetowe, wlaczone lub majace by¢
wlaczone do podsystemu, od ktérych bezposrednio lub posrednio zalezy interoperacyjno$¢ transeuropej-
skiego systemu kolei konwencjonalnych”.

Pojecie ,skladnik” obejmuje zaré6wno elementy materialne, jak i niematerialne, np. oprogramowanie.
Sktadniki interoperacyjnosci (IC) przedstawione w pkt 5.3 ponizej to skladniki:

— ktérych specyfikacja odnosi si¢ do jakiegokolwiek wymagania okreslonego w pkt 4.2 niniejszej TSI
Odniesienie do odpowiedniego podpunktu w pkt 4.2 podano w pkt 5.3; okre$lono tam, w jaki sposob
interoperacyjno$¢ transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych zalezy od konkretnego sklad-
nika.

W przypadku gdy wymaganie okresla si¢ w pkt 5.3 jako podlegajace ocenie na poziomie IC, nie
wymaga si¢ oceny pod katem tego samego wymagania na poziomie podsystemu,

— ktérych specyfikacja moze powodowaé konieczno$¢ wymagan dodatkowych, np. wymagan dotyczacych
interfejsow; takie wymagania dodatkowe wyszczeg6lniono rowniez w pkt 5.3,

— oraz w przypadku ktérych procedura ich oceny, niezaleznie od odno$nego podsystemu, jest przed-
stawiona w pkt 6.1.

Obszar stosowania skladnika interoperacyjnosci powinien by¢ podany i wykazany zgodnie z opisem
kazdego z nich, zawartym w pkt 5.3.

5.2. Rozwigzanie nowatorskie

Jak stwierdzono w pkt 4.1.1 niniejszej TSI, rozwigzania nowatorskie moga wymagac nowej specyfikacji lub
nowych metod oceny. Tego rodzaju specyfikacje i metody oceny powinny by¢ opracowane w sposdb
przedstawiony w pkt 6.1.3 w kazdej sytuacji, gdy przewiduje si¢ rozwigzanie nowatorskie dotyczace
skfadnika interoperacyjnosci.

5.3. Specyfikacja skladnikéw interoperacyjnosci

Sktadniki interoperacyjno$ci wymieniono i przedstawiono ponizej:

5.3.1. Sprzggi ratunkowe

Sprzeg ratunkowy powinien by¢ zaprojektowany i oceniany pod katem obszaru stosowania, okre§lonego
przez:

— typ sprzegu na koncach skladu, z ktérym moze zostaé polaczony,
— sily rozciagajace i $ciskajace, ktore jest zdolny wytrzymac,
— sposéb, w jaki ma by¢ zamontowany na jednostce ratowniczej.

Sprzgg ratunkowy powinien spetniaé wymagania okreslone w niniejszej TSI, pkt 4.2.2.2.4. Wymagania te
nalezy ocenia¢ na poziomie IC.
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Kota

Kolo powinno by¢ zaprojektowane i oceniane pod katem obszaru stosowania, okre$lonego przez:
— Charakterystyke geometryczng: nominalna $rednica okregu tocznego.

— Charakterystyke mechaniczng: maksymalna pionowa sita statyczna, predko$¢ maksymalna i czas
eksploatacji.

— Charakterystyke termomechaniczng: maksymalna energia hamowania.

Kolo powinno spelnia¢ wymagania w zakresie charakterystyk geometrycznej, mechanicznej
i termomechanicznej okreslonych w pkt 4.2.3.5.2.2; wymagania te nalezy ocenia¢ na poziomie IC.

WSP (Zabezpieczenie przeciwposlizgowe kdt)

System WSP jako skladnik interoperacyjnosci powinien by¢ zaprojektowany i oceniany pod katem obszaru
stosowania, okre$lonego przez:

— Uklad hamulcowy typu pneumatycznego.

Uwaga: WSP nie uznaje si¢ za skladnik interoperacyjnosci w przypadku innych typéw uktadéw hamul-
cowych takich jak uklady hydrauliczne, dynamiczne oraz mieszane i w takim przypadku niniejszy
punkt nie ma zastosowania.

— Maksymalng predkos¢ eksploatacyjna.

System WSP powinien spetnia¢ wymagania odnoszace si¢ do systemu zabezpieczenia kot przed poslizgiem,
przedstawione w niniejszej TSI, pkt 4.2.4.6.2.

Swiatla czotowe

Swiatlo czolowe powinno by¢ zaprojektowane i oceniane bez ograniczania obszaru jego stosowania.

Swiatlo czolowe powinno spenia¢ wymagania odnoszace si¢ do koloru i natezenia $wiatta okreslone w pkt
4.2.7.1.1. Wymagania te nalezy ocenia¢ na poziomie IC.

Swiatla sygnatowe

Swiatlo sygnalowe powinno by¢ zaprojektowane i oceniane bez ograniczania obszaru jego stosowania.

Swiatlo sygnatowe powinno spelnia¢ wymagania odnoszace si¢ do koloru i natezenia $wiatta okreslone
w pkt 4.2.7.1.2. Wymagania te nalezy oceniaé na poziomie IC.

Swiatto korica pociggu

Swiatlo konica pociggu jest zaprojektowane i oceniane bez ograniczania obszaru jego stosowania.

Swiatlo korica pociggu powinno spehnia¢ wymagania odnoszace sie do koloru i §wiattosci okreslone w pkt
4.2.7.1.3. Wymagania te nalezy ocenia¢ na poziomie IC.

Sygnaly diwigkowe

Sygnal dzwickowy powinien by¢ zaprojektowany i oceniany bez ograniczania obszaru jego stosowania.

Sygnal dZwigkowy powinien spelnia¢ wymagania odnoszace si¢ do brzmienia sygnaléw okreslone w pkt
4.2.7.2.1. Wymagania te nalezy ocenia¢ na poziomie IC.

Pantograf

Pantograf powinien by¢ zaprojektowany i oceniany pod katem obszaru stosowania, okre§lonego przez:
— Typ systemu (systeméw) napigcia, zgodnie z pkt 4.2.8.2.1.

— Jedng z 2 skrajni okreSlonych w geometrii $lizgacza pantografu, wymienionych w pkt 4.2.8.2.9.2.
— Obcigzalno$¢ pradows, zgodnie z pkt 4.2.8.2.4.

— Prad maksymalny podczas postoju, na przewdd jezdny sieci trakcyjnej dla systeméw DC.
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5.3.8.1.

5.3.10.

5.3.11.

Uwaga: prad maksymalny podczas postoju, zgodnie z pkt 4.2.8.2.5, powinien by¢ zgodny z powyzszg
wartoscia, z uwzglednieniem charakterystyki sieci trakcyjnej (1 lub 2 przewody jezdne).

— Maksymalng predkos¢ eksploatacyjna: ocena maksymalnej predkosci eksploatacyjnej powinna by¢ doko-
nywana zgodnie z pkt 4.2.8.2.9.6.

Wymagania wymienione w powyzszej liScie powinny by¢ przedmiotem oceny na poziomie IC.

Na poziomie IC nalezy réwniez oceniaé: zakres wysokosci roboczej pantografu podany w pkt 4.2.8.2.9.1.2,
geometrie Slizgacza pantografu podang w pkt 4.2.8.2.9.2, obcigzalno$¢ pradowa pantografu podang w pkt
4.2.8.2.9.3, nacisk statyczny pantografu podany w pkt 4.2.8.2.9.5 oraz zachowanie dynamiczne samego
pantografu podane w pkt 4.2.8.2.9.6.

Naktadki stykowe

Naktadki stykowe to wymienialne czgéci $lizgacza pantografu, ktére stykaja si¢ z przewodem jezdnym.

Naktadki stykowe powinny by¢ zaprojektowane i oceniane pod katem obszaru stosowania, okreslonego
przez:

— Ich geometrie, zgodnie z pkt 4.2.8.2.9.4.1.

— Materiat nakladek stykowych, zgodnie z pkt 4.2.8.2.9.4.2.

— Typ systemu (systeméw) napiecia, zgodnie z pkt 4.2.8.2.1.

— Obcigzalnos$¢ pradows, zgodnie z pkt 4.2.8.2.4.

— Prad maksymalny w trakcie postoju dla systeméw DC, zgodnie z pkt 4.2.8.2.5.
Wymienione powyzej w niniejszym punkcie wymagania nalezy ocenia¢ na poziomie IC.

Ponadto w przypadku nakladek stykowych wykonanych z wegla lub z wegla impregnowanego nalezy
wykona¢ ocen¢ zgodnosci, o ktérej mowa w pkt 6.1.2.2.7.

Whylgcznik gléwny

Wylacznik gléwny powinien by¢ zaprojektowany i oceniany pod katem obszaru stosowania, okreslonego
przez:

— Typ systemu (systeméw) napiecia, zgodnie z pkt 4.2.8.2.1.

— Obcigzalno$¢ pradows, zgodnie z pkt 4.2.8.2.4. (prad maksymalny) i z pkt 4.2.8.2.10 (maksymalny
prad zakléceniowy).

Wymienione powyzej w niniejszym punkcie wymagania nalezy ocenial na poziomie IC.

Wyzwalanie wylacznika powinno nastgpowaé natychmiast (bez zamierzonej zwloki), zgodnie
z zalgcznikiem K do TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, o ktérej mowa w pkt 4.2.8.2.10
(maksymalna dopuszczalna warto$¢ jest podana w zalgczniku K, uwaga 2); powinno to by¢ oceniane na
poziomie IC.

Przytgczenie systemu oprdzniania toalet
Przylaczenie systemu oprdzniania toalet powinno by¢ zaprojektowane i oceniane bez ograniczania obszaru

jego stosowania.

Przylaczenie systemu oprdzniania powinno spelnia¢ wymagania odnoszace si¢ do wymiardw, okreslone
w pkt 4.2.11.3.

Przytgcze wlotowe do napelniania zbiornikéw wody

Przylacze wlotowe do napelniania zbiornikow wody powinno by¢ zaprojektowane i oceniane bez ograni-

czania obszaru jego stosowania.

Przylacze wlotowe do napelniania zbiornikéw wody powinno spelnia¢ wymagania odnoszace si¢ do
wymiaréw, okre$lone w pkt 4.2.11.5.
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6. OCENA ZGODNOSCI LUB PRZYDATNOSCI DO STOSOWANIA ORAZ WERYFIKACJA ,WE”
6.1 Skladniki interoperacyjnosci
6.1.1. Ocena zgodnosci
Zgodnie z art. 13 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE i z zalgcznikiem IV do tej dyrektywy deklaracja WE
o0 zgodnosci lub przydatnosci do stosowania jest sporzadzana przez producenta lub jego upowaznionego
przedstawiciela majacego siedzibe w Unii przed wprowadzeniem sktadnika interoperacyjnosci do obrotu.
Oceny zgodnosci skladnika interoperacyjnosci lub jego przydatnosci do stosowania dokonuje si¢ zgodnie
z ustanowionym modulem (ustanowionymi modufami) dla danego konkretnego skladnika, zgodnie
z przepisami niniejszej TSI, pkt 6.1.2.
Moduly stosowane do wydania $wiadectwa WE o zgodnosci skladnikéw interoperacyjnosci
Modut CA Wewngtrzna kontrola produkji
Modut CA1 Wewngtrzna kontrola produkeji plus sprawdzenie produktu w trakcie badania jedno-
stkowego
Modut CA2 Wyrywkowa kontrola wewnetrzna produkeji plus sprawdzenie produktu w losowo
wybranych odstepach czasu
Modut CB Badanie typu WE
Modut CC Zgodno$¢ z typem na podstawie wewngtrznej kontroli produkcji
Modut CD Zgodno$¢ z typem na podstawie systemu zarzadzania jakoscig w procesie produk-
cyjnym
Modut CF Zgodno$¢ z typem na podstawie systemu sprawdzenia produktu
Modut CH Zgodnos¢ ustalana w oparciu o pelny system zarzgdzania jakoscig
Modut CH1 Zgodno$¢ w oparciu o pelny system zarzadzania jakoScia plus badanie projektu
Modut CV Walidacja typu poprzez badanie eksploatacyjne (przydatno$¢ do stosowania)
Moduly te sg opisane w oddzielnej decyzji Komisji.
W razie konieczno$ci zastosowania szczegéblnej procedury oceny, oprocz wymagan okre$lonych
w niniejszej TSI, pkt 4.2, zostala ona okreslona w dalszej czgsci — w pkt 6.1.2.2.
Jednostki notyfikowane kwalifikujace si¢ do dokonywania oceny skladnikéw interoperacyjnosci wymienio-
nych w niniejszej TSI beda upowaznione do oceny podsystemu ,Tabor” systemu kolei konwencjonalnych
lub pantografu.
6.1.2. Procedury oceny zgodnosci
6.1.2.1. Moduly oceny zgodnoS$ci
Producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe we Wspdlnocie dokonuje wyboru jednego
z moduléw lub kombinacji moduléw wskazanych w ponizszej tabeli, w zaleznosci od wymaganego
sktadnika.
" . . Modut CA1 | Modut CB + | Modut CB + | Modu} CB +
Punkt Sktadniki podlegajgce ocenie Modut CA lub CA2 cc D CF Modut CH | Modul CH1
5.3.1 Sprzegi holownicze do celéw ratunkowych X (%) X X X (%) X
5.3.2 Kota X (%) X X X (%) X
5.3.3 Zabezpieczenie przeciwposlizgowe kot X (* X X X (% X
5.3.4 Swiatla sygnatowe X (* X X X (% X
5.3.5 Swiatla oznakowania X (%) X X X (%) X
5.3.6 Swiatta korica pociggu X (% X X X (% X
5.3.7 Sygnaly dzwigkowe X * X X X (% X
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Punkt Sktadniki podlegajace ocenie Modut CA Ml?iu}cg?l MOduC}CCB ¥ MOdLgDCB * ModuC}FCB “| Modut CH | Modut CH1
5.3.8 Pantograf X (* X X X (% X
5.3.8.1 Nakladki stykowe pantografu X (% X X X (%) X
5.3.9 Wrylacznik gléwny X (%) X X X (%) X
5.3.10 Przylaczenie systemu oprézniania toalet X X X
5.3.11 Przylacze wlotowe do napelniania zbior- X X X

nikéw wody

(*) Moduly CA1, CA2 lub CH mozna stosowa¢ wylacznie w przypadku produktéw wprowadzonych do obrotu, a wigc opracowanych przed wejsciem niniejszej TSI w Zycie
pod warunkiem ze producent wykaze przed jednostka notyfikowang, ze do celéow poprzednich zastosowan dokonano przegladu konstrukeji i przeprowadzono badanie
typu w poréwnywalnych warunkach i ze sa one zgodne z wymaganiami niniejszej TSI; potwierdzenie tego faktu jest udokumentowane i jest uznane za zapewniajace ten
sam poziom dowodowy jak modul CB lub badanie konstrukeji zgodnie z modulem CHI.

6.1.2.2. Szczegdlne procedury oceny dotyczgce skladnikow interoperacyjnosci
6.1.2.2.1.  Zabezpieczenie przeciwpos$lizgowe (pkt 5.3.3)

Urzadzenie przeciwposlizgowe kot powinno by¢ zweryfikowane za pomocg metodyki okreslonej w normie
EN 15595:2009, pkt 5; w przypadku odniesienia do normy EN 15595:2009, pkt 6.2 ,Przeglad wymaga-
nych programéw badan” zastosowanie ma wylacznie pkt 6.2.3 i stosuje si¢ go w odniesieniu do wszystkich
urzadzen WSP.

6.1.2.2.2. Swiatta czotowe (pkt 5.3.4)

Kolor reflektoréw nalezy bada¢ zgodnie z normg EN 15153-1:2007, pkt 6.1.
Natezenie $wiatta reflektoréw nalezy bada¢ zgodnie z normg EN 15153-1:2007, pkt 6.2.

6.1.2.2.3. Swiatta pozycyjne (pkt 5.3.5)
Kolor $wiatel sygnalowych nalezy bada¢ zgodnie z normg EN 15153-1:2007, pkt 6.1.

Natezenie $wiatel sygnalowych nalezy bada¢ zgodnie z normg EN 15153-1:2007, pkt 6.2.

6.1.2.2.4. Swiatta kofica pociagu (pkt 5.3.6)
Kolor lamp sygnatu kofica pociggu nalezy bada¢ zgodnie z normg EN 15153-1:2007, pkt 6.1.

Natezenie $wiatla lamp sygnatu konica pociggu nalezy bada¢ zgodnie z normg EN 15153-1:2007, pkt 6.2.

6.1.2.2.5. Sygnal diwi¢kowy (pkt 5.3.7)

Poziomy dzwigku urzadzenia ostrzegawczego nalezy mierzy¢ i weryfikowac zgodnie z normg EN 15153-
2:2007, pkt 5.

6.1.2.2.6. Pantograf (pkt 5.3.8)

W przypadku pantograféw dla systeméw DC prad maksymalny na postoju, na przewdd jezdny sieci
trakcyjnej nalezy sprawdza¢ w nastepujacych warunkach:

— pantograf powinien styka¢ si¢ z jednym miedzianym przewodem jezdnym,
— pantograf powinien wywiera¢ nacisk statyczny okre$lony norma EN 50367:2006, pkt 7.1,

a temperatura punktu styku monitorowanego nieprzerwanie podczas badania trwajacego 30 minut nie
powinna przekracza¢ wartoéci podanych w normie EN 50119:2009, pkt 5.1.2.

W przypadku wszystkich pantograféw nacisk statyczny nalezy weryfikowaé zgodnie z norma EN 50206-
1:2010, pkt 6.3.1.

Zachowanie dynamiczne pantografu w zakresie odbioru pradu nalezy oceniaé na podstawie symulacji
wedlug normy EN50318:2002.

Symulacje nalezy przeprowadza¢ z wykorzystaniem co najmniej dwoch réznych typéw sieci trakcyjnej
zgodnych z TSI () dla whasciwej predkosci () i systemu zasilania, az do predkosci projektowej propono-
wanego pantografu bedacego skladnikiem interoperacyjnosci.
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6.1.2.2.7.

6.1.2.3.

Dopuszcza si¢ przeprowadzanie symulacji z wykorzystaniem typow sieci trakcyjnej bedacych w trakcie
certyfikacji skladnikéw interoperacyjnoici pod warunkiem ze spelniaja one wymagania TSI ,Energia”
systemu kolei konwencjonalnych.

Symulowana jako$¢ odbioru pradu powinna by¢ zgodna z pkt 4.2.8.2.9.6, jezeli chodzi o uniesienie,
$rednig sife nacisku i odchylenie standardowe kazdej z tych sieci trakcyjnych.

Jezeli wyniki symulacji sa zadawalajace, nalezy przeprowadzi¢ dynamiczne badanie terenowe
z wykorzystaniem reprezentatywnego odcinka jednego z dwdch typow sieci trakcyjnej uwzglednionych
w symulacji.

Charakterystyke interakgji nalezy mierzy¢ zgodnie z norma EN50317:2002.

Badany pantograf nalezy zamontowaé na taborze wytwarzajgcym $rednig site nacisku w granicach od
gornej do dolnej wartosci, zgodnie z wymaganiami pkt 4.2.8.2.9.6, az do predkosci projektowej panto-
grafu. Badania nalezy przeprowadzal w obu kierunkach ruchu i powinny one obejmowaé odcinki toréw
o malej wysokosci przewodu jezdnego (okreslonej jako wysoko$¢ w granicach od 5,0 do 5,3 m) oraz
odcinki toré6w o duzej wysoko$ci przewodu jezdnego (okreslonej jako wysoko§¢ w granicach od 5,5 do
5,75 m).

Badania nalezy przeprowadza przynajmniej dla 3 przyrostéw szybkosci az do predkosci projektowej
badanego pantografu wiacznie.

Réznica migdzy kolejnymi badaniami nie powinna by¢ wigksza niz 50 km/h.

Zmierzona jako$¢ odbioru pragdu powinna by¢ zgodna z pkt 4.2.8.2.9.6, jezeli chodzi o uniesienie oraz
kazda $rednig sile nacisku i odchylenie standardowe lub procentowy udzial wytadowan tukowych.

Jezeli wszystkie wymienione wyzej oceny zakoficzyly si¢ wynikiem pozytywnym, badany projekt panto-
grafu nalezy uzna¢ za zgodny z TSI pod wzgledem jako$ci odbioru pradu.

W przypadku stosowania pantografu, ktéry posiada deklaracje weryfikacji WE w odniesieniu do réznych

konstrukeji taboru, dodatkowe badania wymagane na poziomie taboru w zakresie jakosci odbioru pradu

wyszczegdlniono w pkt 6.2.2.2.14.

Uwagi:

(") tj. sieci trakcyjne posiadajace deklaracje jako skladnik interoperacyjnosci, zgodnie z TSI dotyczacymi kolei konwen-
cjonalnych lub kolei duzych predkosci.

() tj. predkos¢ dwoch typéw sieci trakcyjnej powinna by¢ przynajmniej rdwna predkosci projektowej pantografu, ktérego
dotyczy symulacja.

Naktadki stykowe (pkt 5.3.8.1)

Naktadki stykowe wykonane ze zwyklego lub impregnowanego wegla nalezy sprawdzaé w sposéb okre-
$lony normg EN 50405:2006, pkt 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.6 1 5.2.7.

Nakladki stykowe wykonane z innego materiatu: sprawdzenie to punkt otwarty.

Fazy projektu, w ktérych ocena jest wymagana

W zalaczniku H do niniejszej TSI podano szczegdtowo, w ktorych fazach projektu nalezy wykonaé oceng
pod katem wymagan majacych zastosowanie w odniesieniu do skfadnikéw interoperacyjnosci:

— faza projektowania i rozwoju:
— przeglad konstrukcji lub badanie konstrukeji,

— badanie typu: badanie w celu sprawdzenia konstrukgji, jezeli wystgpuje w pkt 4.2 i zgodnie z tym
punktem,

— faza produkgji: rutynowe badanie w celu sprawdzenia zgodnosci produkji.

Podmiot odpowiedzialny za oceng¢ badan rutynowych zostaje ustalony zgodnie z wybranym modulem
oceny.

Zalacznik H ma strukture zgodna z pkt 4.2; wymagania i ich oceng¢ majaca zastosowanie do skladnikow
interoperacyjno$ci okreslono w pkt 5.3 poprzez odniesienie do niektérych podpunktéw w pkt 4.2;
w stosownych przypadkach, podane jest réwniez odniesienie do podpunktu w wyzej wymienionym pkt
6.1.2.2.
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6.1.3.

Rozwigzania nowatorskie

Jezeli stosownie do pkt 5.2 wnioskuje si¢ 0 rozwigzanie nowatorskie (okreslone w pkt 4.1.1) w odniesieniu
do skladnika interoperacyjnosci, producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe we
Wspdlnocie powinien poda¢ odchylenia od odpowiedniego przepisu niniejszej TSI i przedstawi¢ je Komisji
w celu dokonania analizy.

W przypadku gdy analiza przyniesie opini¢ pozytywna, opracowane zostang: odpowiednia specyfikacja
funkcjonalna i specyfikacja interfejsow oraz stosowne metody oceny, co jest niezbedne w celu wiaczenia
tych elementéw do TSI, aby umozliwi¢ opracowanie zakresu stosowania omawianego skladnika.

Odpowiednia specyfikacja funkcjonalna i specyfikacja interfejséw oraz stosowne metody oceny zostana
w ten sposéb wilaczone do TSI w ramach przegladu.

W wyniku notyfikowania przez Komisje decyzji podjetej zgodnie z art. 29 dyrektywy 2008/57/WE,
rozwigzanie nowatorskie moze by¢ dopuszczone do stosowania zanim zostanie wlgczone do danej TSI

w ramach przegladu.

Sktadnik wymagajgcy deklaracji WE pod kgtem TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci i pod kgtem NINIEJSZE]
TSI

Niniejszy punkt obejmuje przypadek skladnika interoperacyjnosci, ktéry podlega ocenie pod katem niniej-
szej TSI, oraz:

— ktéry réwniez musi by¢ oceniony pod katem TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci, lub

— ktéry juz otrzymatl deklaracje WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, pod katem TSI , Tabor”
systemu kolei duzych predkosci.

Parametry, opisujace skladniki interoperacyjnosci wchodzgce w zakres obu TSI i ktére s3 w nich tak samo
opisane, okre§lono w pkt 6.2.5 niniejszej TSL

W takim przypadku nie trzeba ponownie ocenia¢ sktadnikéw interoperacyjnosci pod katem niniejszej TSI
oceng dokonang pod katem TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci uznaje si¢ za wazng w kontekscie
obu TSI

Dotyczy to nastepujacych skladnikéw interoperacyjnosci:

— $wiatla czolowe,

— $wiatla sygnatowe,

— Swiatla konca pociagu,

— sygnal dzwigkowy,

— pantograf, o ile spelniony jest warunek wymieniony w pkt 6.2.5,
— nakladka stykowa pantografu,

— przylaczenie systemu oprozniania toalet,

— przylaczenie do napelniania zbiornikéw wody.

Deklaracja WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania dotyczaca niniejszej TSI moze zawieraé
odniesienie do deklaracji WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania w kontekscie TSI ,Tabor”
systemu kolei duzych predkosci w zakresie skladnikéw interoperacyjnodci wymienionych powyzej.

Ocena przydatnosci do stosowania

W przypadku nastepujacych skladnikéw interoperacyjnoici wymaga sie oceny przydatnosci do stosowania
zgodnie z procedura walidacji typu poprzez badanie eksploatacyjne (modut CV):

— kota,
— zabezpieczenie przeciwposlizgowe kot

Przed rozpoczgciem badan eksploatacyjnych nalezy zastosowaé odpowiedni modut (CB lub CH) w celu
certyfikowania konstrukeji danego sktadnika.
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6.2.
6.2.1.

6.2.2.
6.2.2.1.

6.2.2.2.
6.2.2.2.1.

6.2.2.2.2.

6.2.2.2.3.

Podsystem ,,Tabor”
Weryfikacja WE (Czgsé ogdlna)
Procedury weryfikacji WE opisano w zalgczniku VI do dyrektywy 2008/57/WE.

Proces weryfikacji WE dotyczacy jednostki taboru powinien przebiegaé zgodnie z jednym z nastepujacych
modutéw lub z kombinacja modutéw, zgodnie z pkt 6.2.2 niniejszej TSI

Moduly w celu weryfikacji WE dotyczacej podsysteméw

Modut SB Badanie typu WE
Modut SD Weryfikacja. WE na podstawie systemu zarzadzania jakoscig w procesie
produkgji
Modut SG Weryfikacja WE na podstawie sprawdzenia pojazdu kolejowego
Modut SF Weryfikacja WE na podstawie sprawdzenia produktu
Modut SH1 Weryliikacja WE w oparciu o pelny system zarzadzania jako$cia plus badanie
projektu

Moduly te opisano w oddzielnej decyzji Komisji.

W przypadku koniecznosci zastosowania szczegdlnej procedury oceny, poza wymaganiami okre$lonymi
w pkt 4.2 niniejszej TSI, jest to okreslone w pkt 6.2.2.2 ponizej.

W przypadku gdy wnioskodawca ubiega si¢ o wstepna oceng¢ w fazie projektowania lub w fazie projek-
towania i produkcji, wybrana przez niego jednostka notyfikowana wydaje posrednie potwierdzenie wery-
fikacji (ISV) oraz sporzadzona zostaje deklaracja WE o posredniej zgodnoséci podsystemu.

Procedury oceny zgodnosci (moduly)
Moduly oceny zgodnoS$ci

Whnioskodawca powinien wybraé jedna z nastgpujacych kombinacji modutow:
(SB + SD) lub (SB + SF) lub (SH1) dla kazdego odnosnego podsystemu (lub czgsci podsystemu).
Nastepnie dokonuje si¢ oceny zgodnie z wybrang kombinacja modutéw.

W przypadku gdy kilka weryfikacji WE (np. pod katem kilku TSI dotyczacych tego samego podsystemu)
wymaga sprawdzenia w oparciu o te same oceny produkcji (modul SD lub SF), dozwolone jest laczenie
réznych ocen wedtug modutu SB z jedng oceng wg modutu produkcyjnego (SD lub SF). W tym przypadku
ISV wydaje si¢ dla faz projektowania i rozwoju, zgodnie z modulem SB.

W przypadku zastosowania modutu SB nalezy wskazaé wazno$¢ certyfikatu badania typu zgodnie
z przepisami dotyczgcymi fazy B w niniejszej TSI, pkt 7.1.3 ,Zasady dotyczgce weryfikacji WE”.

Szczegdlne procedury oceny dotyczace podsystemow
Warunki obcigzenia i roztozenie masy (pkt 4.2.2.10)

Stan obcigzenia ,masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego” nalezy mierzy¢ zgodnie z metodg wazenia
pojazdéw okre§long norma EN14363:2005, pkt 4.5, dla kazdego (wyprodukowanego) pojazdu.

Skrajnia (pkt 4.2.3.1)

Skrajni¢ pojazdu kolejowego nalezy oceniaé z zastosowaniem metody kinematycznej, zgodnie z opisem
w normie EN 15273-2:2009, pkt B.3.

Nacisk kota (pkt 4.2.3.2.2)

Nacisk kofa nalezy mierzy¢ zgodnie z norma EN 14363:2005, pkt 4.5, z uwzglednieniem stanu obcigzenia
,masa projektowa bez obciazenia uzytkowego”.
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6.2.2.2.4.

Hamowanie — wymagania bezpieczenstwa (PKT 4.2.4.2.2)

Wykazanie zgodno$ci z wymaganiami bezpieczenstwa okreSlonymi w tabeli 6 w pkt 2.4.2.2 powinno
przebiegaé, jak nastepuje:

— zakres tej oceny powinien by¢ Scisle ograniczony do konstrukeji taboru przy zalozeniu, Ze czynnosci
zwigzane z eksploatacja, badaniami i utrzymaniem wykonywane sg zgodnie z zasadami okre§lonymi
przez wnioskodawce (stosownie do dokumentacji technicznej).

Uwaga: przy definiowaniu wymagan dotyczacych prob i utrzymania wnioskodawca musi braé pod
uwage poziom bezpieczenstwa, jaki nalezy zapewni¢ (spojno$¢); wykazanie zgodnosci obejmuje
réwniez wymagania dotyczgce badan i utrzymania.

Nie uwzglednia si¢ pozostalych podsysteméw i czynnika ludzkiego (bledy).

— Wszystkie zalozenia uwzglednione w odniesieniu do charakterystyki zadania nalezy wyraznie udoku-
mentowa¢ w omawianym wykazaniu zgodnosci.

Zgodnos§¢ z wymaganiami podanymi w odniesieniu do zagrozen nr 1 i nr 2 w tabeli 6 w pkt 4.2.4.2
nalezy wykaza¢ za pomocy jednej z dwoch ponizszych metod:

1. Zastosowanie zharmonizowanego kryterium okreslonego w dopuszczalnym poziomie zagrozenia rzedu
10" na godzine.

Kryterium to jest zgodne z rozporzgdzeniem (WE) nr 352/2009 (zwanym dalej ,CSM w zakresie
wyceny i oceny ryzyka”) zalacznik I, pkt 2.5.4.

Whioskodawca powinien wykaza¢ zgodno$¢ ze zharmonizowanym kryterium poprzez zastosowanie
zalgcznika -3 do CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka. Do celéw wykazania zgodnosci zastosowac
mozna nastepujgce zasady: podobiefistwo do systemu referencyjnego (systeméw referencyjnych), zasto-
sowanie przyjetych sposobéw postgpowania, zastosowanie teorii prawdopodobiefistwa.

Whioskodawca powinien wyznaczy¢ jednostke oceniajaca, wspomagajaca wykazanie zgodnosci, jakie on
przedstawi: jednostke notyfikowana wybrang dla podsystemu ,Tabor” lub jednostke oceniajaca, zgodnie
z CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Ocena powinna by¢ udokumentowana w certyfikacie WE wydanym przez jednostke notyfikowana lub
w deklaracji weryfikacji WE wydanej przez wnioskodawce.

Deklaracja weryfikacji WE powinna zawieral stwierdzenie o zgodnosci z wymienionym kryterium
i powinna by¢ uznawana we wszystkich panstwach czlonkowskich.

W przypadku dodatkowych zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw stosuje si¢ art. 23 ust.
1 dyrektywy 2008/57/WE.

lub
2. Zastosowanie wyceny ryzyka i oceny ryzyka zgodnie z CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.
Deklaracja weryfikacji WE powinna zawiera informacje o zastosowaniu tej metody.

Whioskodawca powinien wyznaczy¢ jednostke oceniajaca, wspomagajaca wykazanie zgodnosci, jakie on
przedstawi, zgodnie z CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

Nalezy przedstawiC raport w sprawie oceny bezpieczefistwa dokumentujacy przeprowadzona wyceng
i oceng ryzyka; raport ten powinien obejmowac:

— analize ryzyka,

— zasade akceptacji ryzyka, kryterium akceptacji ryzyka oraz $rodki bezpieczenistwa, jakie maja by¢
wdrozone,

— wykazanie zgodno$ci z kryterium akceptacji ryzyka oraz ze $rodkami bezpieczefistwa, jakie maja by¢
wdrozone.

Krajowy organ ds. bezpieczeistwa w zainteresowanym panstwie czfonkowskim powinien uwzglednié
raport w sprawie oceny bezpieczefistwa zgodnie z pkt 2.5.6 w zalaczniku I oraz art. 7 ust. 2 CSM
w zakresie wyceny i oceny ryzyka.

W przypadku dodatkowych zezwolen na dopuszczenie do eksploatacji pojazdéw stosuje si¢ art. 7 ust. 4
CSM w zakresie wyceny i oceny ryzyka w odniesieniu do uznania raportu w sprawie oceny bezpieczen-
stwa w innych pafistwach czlonkowskich.
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6.2.2.2.5.

6.2.2.2.6.

6.2.2.2.7.

6.2.2.2.8.

6.2.2.2.9.

6.2.2.2.10.

Hamowanie nagle (pkt 4.2.4.5.2)

Skuteczno$¢ hamowania, podlegajacego badaniu, to droga hamowania, zgodnie z norma EN 14531-
1:2005, pkt 5.11.3. Opdznienie ocenia si¢ na podstawie drogi hamowania.

Badania nalezy przeprowadza¢ na suchych szynach, przy nastepujacych predkosciach poczatkowych (o ile
sa nizsze niz predko$¢ maksymalna): 30 km/h, 80 km/h, 120 km/h, 140 km/h, 160 km/h, 200 kmj/h,
maksymalna predko$¢ projektowa danego pojazdu kolejowego.

Badania nalezy przeprowadza¢ przy stanie obcigzenia pojazdu kolejowego ,masa projektowa bez obcia-
zenia uzytkowego” oraz ,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym” (zgodnie z pkt
4.2.2.10).

Wyniki badan nalezy ocenial za pomoca metodyki uwzgledniajacej nastgpujace aspekty:
— korekta danych pierwotnych,

— powtarzalno$¢ badania: w celu potwierdzenia wyniku badania, dane badanie powtarza si¢ kilkakrotnie;
ocenia si¢ réznice bezwzgledng miedzy wynikami oraz odchylenie standardowe.

Hamowanie stuzbowe (pkt 4.2.4.5.3)

Skuteczno$¢ hamowania, podlegajacego badaniu, to droga hamowania, zgodnie z norma EN 14531-
1:2005, pkt 5.11.3. Opdznienie ocenia si¢ na podstawie drogi hamowania.

Badania nalezy przeprowadza¢ na suchej szynie przy predkosci poczatkowej réwnej maksymalnej projek-
towej predkosci danego pojazdu kolejowego, przy czym stan obcigzenia tego pojazdu kolejowego jest
jednym ze stanéw okreslonych w pkt 4.2.2.10.

Wyniki badan nalezy ocenial za pomoca metodyki uwzgledniajacej nastepujace aspekty:
— korekta danych pierwotnych,

— powtarzalno$¢ badania: w celu potwierdzenia wyniku badania, dane badanie powtarza si¢ kilkakrotnie;
ocenia si¢ roznice bezwzgledng miedzy wynikami oraz odchylenie standardowe.

Zabezpieczenie przeciwpos$lizgowe (pkt 4.2.4.6.2)

Jezeli pojazd kolejowy jest wyposazony w WSP, badanie pojazdu kolejowego w warunkach niskiej przy-
czepno$ci nalezy przeprowadza zgodnie z normg EN 15595:2009, pkt 6.4, w celu potwierdzenia
skutecznosci systemu WSP (maksymalne wydtuzenie drogi hamowania w poréwnaniu z drogg hamowania
na suchej szynie), gdy jest zainstalowany w danym pojezdzie kolejowym.

Instalacje sanitarne (pkt 4.2.5.1)

W przypadku gdy instalacje sanitarne umozliwiajg wypuszczanie plynéw do Srodowiska (np. na tory),
oceng zgodnosci mozna opiera¢ na wezesniejszych badaniach eksploatacyjnych, gdy spelnione s3 nastgpu-
jace warunki:

— wyniki badan eksploatacyjnych uzyskano w przypadku typéw urzadzen, ktére wykorzystujg taka sama
metode uzdatniania,

— warunki przeprowadzania badania sg zblizone do warunkdéw, jakie mozna zaklada¢ w przypadku
danego pojazdu kolejowego, w odniesieniu do wielkosci zatadunku, warunkéw Srodowiskowych oraz
wszystkich innych parametréw, ktére bedg mialy wplyw na efektywnos¢ i skuteczno$é procesu uzdat-
niania.

Jezeli brak jest odpowiednich wynikéw préb eksploatacyjnych, przeprowadza si¢ badania typéw.

Jako$¢ powietrza wewnetrznego (pkt 4.2.5.9 i pkt 4.2.9.1.7)

Dozwolone jest dokonywanie oceny zgodnosci z wymaganymi poziomami CO, na podstawie obliczeii
objetodci $wiezego powietrza nawiewanego przy zatozeniu jakosci powietrza zewngtrznego zawicrajacego
400 ppm CO, oraz emisji 32 graméw CO, przez jednego pasazera w ciggu jednej godziny. Liczba
pasazeréw, jaka nalezy bra¢ pod uwage, powinna wynikaé z zakladanej liczby pasazeréw przy stanie
obcigzenia ,masa projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym”, zgodnie z pkt 4.2.2.10 niniejszej
TSI

Wplyw dzialania sil aerodynamicznych na pasazeréw na peronie (pkt
4.2.6.2.1)

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzaé na podstawie badan w pelnej skali w warunkach wyszczegdlnio-
nych w normie EN 14067-4:2005/A1:2009, pkt 7.5.2. Pomiary nalezy wykonywa¢ na peronie
o wysokosci od 100 mm do 400 mm powyzej niwelety gtowki szyny.
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6.2.2.2.11.

6.2.2.2.12.

6.2.2.2.13.

6.2.2.2.14.

6.2.2.2.15.

6.2.2.2.16.

6.2.2.2.17.

6.2.2.2.18.

6.2.2.3.

Wplyw dziatania sit aerodynamicznych na pracownikéw torowych (pkt
4.2.6.2.2)

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzaé na podstawie badan w pelnej skali w warunkach wyszczegdlnio-
nych w normie EN 14067-4:2005/A1:2009, pkt 8.5.2.

Uderzenie ci$nienia na czolo pociggu (pkt 4.2.6.2.3)

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzaé na podstawie badan w pelnej skali w warunkach wyszczegdlnio-
nych w normie EN 14067-4:2005/A1:2009, pkt 5.5.2. Alternatywnie, lecz wylacznie w zakresie predkosci
ponizej190 km/h, zgodno$¢ mozna ocenia¢ albo za pomocg potwierdzonej obliczeniowej mechaniki
plynéw (CFD) przedstawionej w normie EN 14067-4:2005/A1:2009, pkt 5.3 albo dozwolone jest ustalanie
dodatkowej zgodnosci alternatywnej na podstawie badan modeli w ruchu, wymienionych w normie EN
14067-4:2005/A1:2009, pkt 5.4.3.

Moc maksymalna i prgd maksymalny z sieci trakcyjnej (pkt 4.2.8.2.4)
Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzal zgodnie z norma EN 50388:2005, pkt 14.3.

Wspélczynnik mocy (pkt 4.2.8.2.6)
Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzaé zgodnie z normg EN 50388:2005, pkt 14.2.

Charakterystyka dynamiczna odbioru pradu (pkt 4.2.8.2.9.6)

W przypadku gdy pantograf majacy deklaracje WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania jako
skladnik interoperacyjnosci stanowi element jednostki taboru podlegajgcej ocenie zgodnie z TSI ,Tabor —
lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei konwencjonalnych, powinny by¢ przeprowadzone badania
dynamiczne w celu zmierzenia $redniej sity nacisku i odchylenia standardowego lub procentowego udziatu
wyladowan tukowych, zgodnie z normg EN50317:2002, az do projektowej predkosci badanego pojazdu
kolejowego.

W przypadku kazdego zamontowanego pantografu badania nalezy przeprowadzal w obu kierunkach
ruchu i powinny one obejmowac odcinki toréw o malej wysokosci przewodu jezdnego (okreslonej jako
wysoko$¢ w granicach od 5,0 do 5,3 m) oraz odcinki toréw o duzej wysokosci przewodu jezdnego
(okreslonej jako wysoko§¢ w granicach od 5,5 do 5,75 m).

Badania nalezy przeprowadzi¢ przynajmniej dla 3 przyrostow szybkosci az do projektowej predkosci
danego pojazdu kolejowego wlgcznie. Réznica miedzy kolejnymi badaniami nie powinna by¢ wigksza
niz 50 km/h.

Wyniki pomiaréw powinny by¢ zgodnie z pkt 4.2.8.2.9.6, jezeli chodzi o kazda Srednig site nacisku
i odchylenie standardowe lub procentowy udzial wytadowan tukowych.

Rozmieszczenie pantograféw (pkt 4.2.8.2.9.7)

Charakterystyke odnoszaca si¢ do dynamicznego zachowania w przypadku odbioru pradu nalezy sprawdzi¢
w sposob przedstawiony w powyzszym pkt 6.2.2.2.15.

Szyba czotowa (pkt 4.2.9.2)

Charakterystyke szyby czotowej nalezy sprawdzi¢ zgodnie z normg EN 15152:2007, pkt 6.2.1 do 6.2.7.

Przegrody ogniowe (4.2.10.5)

Jezeli ocena zgodnosci z wymaganiami okre$lonymi w pkt 4.2.10.5 w odniesieniu do $rodkéw zapobie-
gajacych rozprzestrzenianiu si¢ pozaru (FSPM) jest dokonywana za pomoca symulacji obliczeniowej mecha-
niki plynéw (CFD), symulacje te powinny by¢ potwierdzone na podstawie badan 1:1, przeprowadzanych na
modelu przedstawiajacym warunki majace zastosowanie w stosunku do danego pojazdu kolejowego, ktory
podlega ocenie wedlug TSI; nalezy wzig¢ pod uwage doktadnos¢ metody wykazywania zgodnosci.

Fazy projektu, w ktérych ocena jest wymagana

W zalgczniku H do niniejszej TSI podano szczegdlowo, w ktérych fazach projektu nalezy dokonaé oceny:
— faza projektowania i rozwoju:
— przeglad konstrukeji lub badanie konstrukeji,

— badanie typu: badanie w celu sprawdzenia konstrukgji, jezeli wystgpuje w pkt 4.2 i zgodnie z tym
punktem,

— faza produkcji: rutynowe badanie w celu sprawdzenia zgodnosci produkgji.

Podmiot odpowiedzialny za oceng¢ badan rutynowych zostaje ustalony zgodnie z wybranym modutem
oceny.
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6.2.3.

6.2.4.

6.2.5.

Zalacznik H ma strukture zgodna z pkt 4.2, w ktorym okreslono wymagania i ich oceng¢ majaca zasto-
sowanie do podsystemu ,Tabor”; w stosownych przypadkach podane jest takze odniesienie do podpunktu
w pkt 6.2.2.2 powyzej.

W przypadku gdy w zalaczniku H podano okreSlone badanie typu, w zakresie warunkéw i wymagan
dotyczacych tego badania nalezy w szczegdlnosci uwzgledni¢ pkt 4.2.

W przypadku gdy kilka weryfikacji WE (np. pod katem kilku TSI dotyczacych tego samego podsystemu)
wymaga sprawdzenia w oparciu o te same oceny produkgcji (modut SD lub SF), dozwolone jest laczenie
réznych ocen wedlug modutu SB z jedng oceng wg modulu produkcyjnego (SD lub SF). W tym przypadku
ISV wydaje si¢ dla fazy projektowania i rozwoju, zgodnie z modulem SB.

W przypadku zastosowania modulu SB wazno$¢ deklaracji WE o posredniej zgodnosci podsystemu
powinna by¢ podana zgodnie z przepisami dotyczacymi fazy B w pkt 7.1.3 ,Zasady dotyczace weryfikacji”
w niniejszej TSI

Rozwigzania nowatorskie

Jezeli tabor zawiera rozwiazanie nowatorskie (zgodnie z pkt 4.1.1), wnioskodawca powinien poda¢ odchy-
lenia od odpowiednich przepiséw danej TSI i przedstawi¢ je Komisji w celu przeprowadzenia analizy.

W przypadku gdy analiza przyniesie opini¢ pozytywna, opracowane zostang: odpowiednia specyfikacja
funkcjonalna i specyfikacja interfejséw oraz stosowne metody oceny, co jest niezbgdne w celu wlaczenia
tych elementéw do TSI, aby umozliwi¢ opracowanie zakresu stosowania omawianego skladnika.

Odpowiednia specyfikacja funkcjonalna i specyfikacja interfejséw oraz stosowne metody oceny zostang
w ten sposob wlaczone do TSI w ramach jej przegladu.

W wyniku notyfikowania przez Komisje decyzji podjetej zgodnie z art. 29 dyrektywy 2008/57/WE,
rozwigzanie nowatorskie moze by¢ dopuszczone do stosowania, zanim zostanie wlaczone do danej TSI
w ramach przegladu.

Ocena dokumentacji wymaganej do celow eksploatacji i utrzymania

Zgodnie z art. 18 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE jednostka notyfikowana odpowiada za zebranie doku-
mentacji technicznej zawierajacej dokumenty wymagane do celéw eksploatacji i utrzymania.

Jednostka notyfikowana sprawdza jedynie fakt dostarczenia dokumentacji wymaganej do celéw eksploatacji
i utrzymania, zgodnie z niniejsza TSI, pkt 4.2.12. Od jednostki notyfikowanej nie wymaga si¢ sprawdzania
informacji zawartych w dostarczonej dokumentacji.

Pojazdy kolejowe wymagajgce certyfikatéw WE dotyczgcych zgodnosci z TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci i z
niniejszg TSI

Niniejszy punkt obejmuje przypadek typu pojazdu kolejowego, ktéry podlega ocenie pod katem niniejszej
TSI, oraz:

— ktéry réwniez musi by¢ oceniony pod katem TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci, lub
— ktory juz otrzymatl certyfikat weryfikacji WE pod katem TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci.

W ponizszej tabeli zestawiono parametry, ktére wchodza w zakres obu TSI i ktére s3 w nich tak samo
opisane; parametry te nie muszg by¢ ponownie oceniane przez jednostkg notyfikowana wyznaczona do
dokonania oceny wedlug niniejszej TSI oceng¢ dokonang pod katem TSI ,Tabor” systemu kolei duzych
predkosci uznaje si¢ za wazng w kontekscie obydwoch TSI

Certyfikat weryfikacji WE sporzadzony przez jednostke notyfikowana w celu udokumentowania zgodnosci
typu pojazdu kolejowego z niniejsza TSI moze zawiera¢ odniesienie do certyfikatu weryfikacji WE stwier-
dzajacego zgodno$¢ z TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci w zakresie nastgpujacych punktéw
niniejszej TSI, o ile spelniony jest warunek wskazany ponizej w przypadku odpowiedniego punktu:

Element podsystemu ,Tabor”

Punkt w TSI ,Tabor”
systemu kolei duzych
predkosci

Punkt w niniejszej

TSI kolei duzych predkosci.

Warunek waznosci oceny pod katem TSI ,Tabor” systemu

Konstrukcja i cze$ci mechaniczne 422

Sprzeg na koncowy

42223 4222 —

Sprzeg ratunkowy

4.2.224 4222 —
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Element podsystemu ,Tabor”

Punkt w niniejszej

Punkt w TSI ,Tabor”
systemu kolei duzych

Warunek waznosci oceny pod katem TSI ,Tabor” systemu

TSI predkosci kolei duzych predkosci.

Dostep dla personelu sprzegania/rozprzegania 42225 4222 —

Wytrzymato$¢ konstrukeji pojazdu 4.2.2.4 4223 —

Bezpieczefistwo bierne 4.2.2.5 4223 —

Stuzbowe drzwi wejsciowe 4.2.2.8 422422 —

Wspéltdzialanie pojazdu z torem i skrajnia 4.2.3

Skrajnia — skrajnia kinematyczna 4231 4.23.1 —

4.2.3.9

Nacisk kola 42322 4.2.3.2 —

Parametry taboru majace wplyw na podsystem ,Stero- | 4.2.3.3.1 4232 —

wanie” 42331

4.2.3.49.1
4.2.3.493
4.2.3.10

Monitorowanie stanu tozysk osi 42332 42332 —

Dynamiczne zachowanie ruchowe 4.23.4.2 4.23.4.1 Ocena musi obejmowal proby przy predkosci
eksploatacyjnej przeprowadzane w sieci kolei konwen-
cjonalnych.

Dopuszczalne wartosci dla bezpieczeristwa ruchu | 4.2.3.4.2.1 4.23.4.2 —

pojazdu

Dopuszczalne wartosci dla obcigzenia toru 4.23.422 42343 —

Stozkowato§¢ ekwiwalentna: Wartosci projektowe dla | 4.2.3.4.3.1 4.2.3.4.6 Muszg zosta¢ wykonane symulacje w odniesieniu do 3

profili nowych kot 4.2.3.4.7 dodatkowych profili szyn wymienionych w TSI, Tabor
—lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei
konwencjonalnych.

Charakterystyka geometryczna kot 4.23.5.2.2 4.2.3.49.2 —

Hamowanie 4.24

Wymagania funkcjonalne 42421 4243 —

4.2.4.6

Hamowanie nagle 4.2.4.41 4243 —

Hamowanie stuzbowe 4.2.4.4.2 4.2.4.3 —

Skuteczno$¢ hamowania naglego 4.2.4.5.2 4.2.4.1 Ocena musi obejmowal proby przy predkosci
eksploatacyjnej przeprowadzane w sieci kolei konwen-
cjonalnych.

Skuteczno$¢ hamowania stuzbowego 4.2.4.53 4.2.4.4 Ocena musi obejmowal proby przy predkosci
eksploatacyjnej przeprowadzane w sieci kolei konwen-
cjonalnych.

Skuteczno$¢ hamowania postojowego 4.2.4.5.5 4.2.4.6 —

Ograniczenie profilu przyczepnosci kota 4.2.4.6.1 4.2.4.2 —

Wymagania dla hamulcéw do celéw ratunkowych 4.2.4.10 4243 —

Kwestie dotyczace pasazer6w 4.2.5

Instalacje sanitarne 4251 4.2.2.5 —

System naglo$nienia kabiny pasazerskiej: System | 4.2.5.2 4.2.5.1 —

komunikagcji glosowej

Alarm dla pasazerow: wymagania funkcjonalne 4253 4253 —

Instrukcje dotyczace bezpieczenstwa dla pasazeréw— | 4.2.5.4 4.2.5.2 —

oznakowanie
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predkosci
Warunki $rodowiskowe i skutki dzialania sit aero- | 4.2.6
dynamicznych
Wplyw dziatania sil aerodynamicznych na pasazeréw | 4.2.6.2.1 4.2.6.2.2 —
na peronie
Wplyw dzialania sit aerodynamicznych na pracow- | 4.2.6.2.2 4.2.6.2.1 —
nikéw torowych
Uderzenie ci$nienia na czolo pociagu 4.2.6.2.3 4.2.6.2.3 —
Swiatla zewnetrzne oraz diwigkowe i wizualne | 4.2.7
urzadzenia ostrzegawcze
Zewnetrzne $wiatla przednie i tylne 4.2.7.1 4.2.7.41 —
Sygnat dZwickowy 4.2.7.2 4.2.7.4.2 —
Urzadzenia trakcyjne i elektryczne 428
Osiagi trakcyjne 4281 4281 —
Zasilanie 4.2.8.2.1 to 4.2.8.3 .
4.2.8.2.7

Wymagania dotyczace pantografu 42829 4.2.8.3.6 do 3.8 | Ocena musi obejmowaé proby przy predkosci

eksploatacyjnej przeprowadzane w sieci kolei konwen-

cjonalnych.
Zabezpieczenie elektryczne pociagu 4.2.8.2.10 4.2.8.3.6.6 + | —

punkt otwarty
Ochrona przed porazeniem elektrycznym 4.2.8.4 42.7.3 —
Kabina maszynisty i interfejs maszynista/pojazd | 4.2.9
Wsiadanie i wysiadanie 429.1.2 4.2.2.6 —
4.2.7.1.2

Widoczno$¢ na zewnatrz 429.1.3 4.2.2.6 —
Uktad wnetrza 4.29.1.4 4.2.2.6 —
Fotel maszynisty 4.29.1.5 4.2.2.6 —
Kontrola klimatu pomieszczen i jako§¢ powietrza 4.29.1.7 4.2.7.7 —
Szyba czolowa 4.2.9.2 4227 —
Skrytki do uzytku personelu 4295 42238 —
Bezpieczenstwo przeciwpozarowe i ewakuacja 4.2.10
Wymagania ogdlne i klasyfikacja 4.2.10.1 4.27.2 —
Wymagania materialowe 4.2.10.2 4.2.7.2.2 —
Srodki specjalne dotyczace ptynéw tatwopalnych 4.2.10.3 4.2.7.2.5.2 —
Ewakuacja pasazerow 4.2.10.4 42.7.1.1 —
Przegrody ogniowe 4.2.10.5 427233 —
Obstuga 4.2.11
Zewnetrzne czyszczenie pociggow 4.2.11.2 4.29.2 —
System oprézniania toalet 4.211.3 4293 —
Urzadzenie do uzupelniania wody 42.11.4 4.2.9.5 —
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predkosci

Interfejs z urzadzeniem do uzupelniania wody 42115 4.29.5.2 —
Dokumentacja dotyczaca eksploatacji | 4.2.12
i utrzymania
Dokumentacja utrzymania 42123 4.2.10.2 —
Dokumentacja eksploatacyjna 42124 4.2.1.1 —

6.2.6. Ocena pojazdéw kolejowych przeznaczonych do uzytkowania w eksploatacji ogélnej

W sytuacji, gdy nowy, zmodernizowany lub odnowiony pojazd kolejowy, ktéry ma by¢ uzytkowany
w ramach eksploatacji ogélnej, podlega ocenie pod katem niniejszej TSI (zgodnie z pkt 4.1.2), do oceny
zgodnoéci z niektérymi wymaganiami TSI konieczny jest pociag wzorcowy. Informacje te podano
w odpowiednich przepisach sekcji 4. Podobnie na poziomie pojazdu kolejowego nie mozna dokonaé
oceny zgodnosci z niektérymi wymaganiami TSI na poziomie pociggu; w pkt 4.2 niniejszej TSI opisano
tego rodzaju przypadki w odniesieniu do odpowiednich wymagan.

Jednostka notyfikowana nie weryfikuje obszaru zastosowania w zakresie typu taboru, ktérego sprzegniecie
z pojazdem kolejowym podlegajacym ocenie zapewnia zgodnos$¢ pociggu z TSI

Po otrzymaniu przez tego rodzaju pojazd kolejowy zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, kwestia jej
zastosowania w skladzie pociggu (nawet niezgodnym z TSI) lezy w zakresie odpowiedzialnosci przedsie-
biorstwa kolejowego, zgodnie z zasadami okre§lonymi w TSI ,Ruch kolejowy” systemu kolei konwencjo-
nalnych, pkt 4.2.2.5.

6.2.7. Ocena pojazdéw kolejowych przeznaczonych do uzytkowania w skladach predefiniowanych

W sytuacji, gdy nowy zmodernizowany lub odnowiony pojazd kolejowy, ktory ma by¢ wlaczony do
sktadéw predefiniowanych podlega ocenie (zgodnie z pkt 4.1.2), w certyfikacie weryfikacji WE musi by¢
wskazany sklad (sklady), dla ktérego dana ocena jest wazna: typ taboru sprzegnietego z pojazdem kole-
jowym podlegajacym ocenie, liczba pojazdéw w skladzie (sktadach), ktora zapewni zgodno$¢ skladu
pociagu z niniejszg TSI

Wymagania TSI na poziomie pociggu nalezy oceniaé za pomoca wzorcowego skladu pociggu w czasie i w
sposob, jak okreslono w niniejszej TSI

Po otrzymaniu przez tego rodzaju pojazd kolejowy zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, mozna go
sprzegaé z innymi pojazdami kolejowymi, aby tworzyly sklady podane w certyfikacie weryfikacji WE.

6.2.8. Przypadek szczegdlny: ocena pojazdéw kolejowych przeznaczonych do whgczenia do istniejgcych sktadéw statych
6.2.8.1. Kontekst

Ten szczegdlny przypadek oceny dotyczy wymiany czeéci skladu statego, ktora juz zostata dopuszczona do
eksploatagji.

Ponizej opisano dwa przypadki, w zaleznoéci od statusu zgodnosci z TSI danego skladu stalego.
W ponizszym tekscie czg$¢ skladu stalego podlegajaca ocenie zwana jest ,pojazdem kolejowym”.

6.2.8.2. Przypadek sktadu stalego zgodnego z TSI

W sytuacji, gdy nowy, zmodernizowany lub odnowiony pojazd kolejowy, ktéry ma by¢ wlaczony do
istniejacego sktadu stalego, podlega ocenie pod katem niniejszej TSI i gdy dostgpny jest wazny certyfikat
weryfikacji WE dla istniejacego sktadu stalego, wymagana jest jedynie ocena nowego pojazdu kolejowego,
w celu uaktualnienia certyfikatu dla istniejacego skladu stalego; sktad ten uznaje si¢ za odnowiony (zob.
réwniez pkt 7.1.2.2).

6.2.8.3. Przypadek sktadu stalego niezgodnego z TSI

W sytuacji, gdy nowy, zmodernizowany lub odnowiony pojazd kolejowy, ktéry ma by¢ wlaczony do
istniejacego sktadu stalego podlega ocenie pod katem niniejszej TSI oraz gdy nie jest dostepny wazny
certyfikat weryfikacji WE dla istniejacego sktadu stalego, w certyfikacie weryfikacji WE musi by¢ zawarte
stwierdzenie, ze dana ocena nie obejmuje wymagan TSI majacych zastosowanie do skladu stalego, lecz
wylacznie do ocenianego pojazdu kolejowego.
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Podsystem zawierajacy skladniki interoperacyjnosci nieposiadajace deklaracji WE

Warunki

W okresie przejsciowym przewidzianym w art. 6 decyzji Komisji w sprawie niniejszej TSI, jednostka
notyfikowana moze wyda¢ certyfikat weryfikacji WE dla podsystemu nawet wowczas, gdy czes¢ sklad-
nikéw interoperacyjnosci w danym podsystemie nie jest objeta odpowiednimi deklaracjami WE
o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania, zgodnie z niniejsza TSI (niecertyfikowane skfadniki intero-
peracyjnosci), o ile spelnione sg nastepujace kryteria:

a) jednostka notyfikowana sprawdzita zgodno$¢ podsystemu pod katem wymagant wymienionych w sekgji
4 oraz w powigzaniu z pkt 6.2 do 7 (z wyjatkiem ,przypadkéw szczeg6lnych”) niniejszej TSI Ponadto
nie ma zastosowania zgodno$¢ skladnikéw interoperacyjnosci z sekcja 5 i pkt 6.1; oraz

b) skfadniki interoperacyjnosci, ktére nie s3 ujete w odpowiedniej deklaracji WE o zgodnosci lub przydat-
nosci do stosowania, wykorzystano w podsystemie juz zatwierdzonym i wprowadzonym do eksploatacji
przynajmniej w jednym panstwie czlonkowskim przed datg rozpoczecia stosowania niniejszej TSI

Dla skladnikéw interoperacyjnosci ocenianych w ten sposéb nie sporzadza si¢ deklaracji WE o zgodnosci
lub przydatnosci do stosowania.

Dokumentacja

Certyfikat weryfikacji WE musi wskazywa¢, ktére skladniki interoperacyjnosci zostaly ocenione przez
jednostke notyfikowang w ramach weryfikacji podsystemu.

Deklaracja weryfikacji WE dotyczaca podsystemu musi wyraznie wskazywaé, co nastgpuje:
a) okrelenie sktadnikéw interoperacyjnosci, ktére oceniono jako czg$¢ podsystemu;

b) potwierdzenie, ze podsystem zawiera skladniki interoperacyjnosci identyczne ze skladnikami spraw-
dzonymi jako cze$¢ podsystemu;

¢) powody, dla ktérych — w przypadku tych skladnikéw interoperacyjnosci — producent nie dostarczyt
deklaracji WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania przed wiaczeniem tych skladnikéw do
podsystemu, lacznie z zastosowaniem przepisow krajowych na podstawie art. 17 dyrektywy
2008/57[WE.

Utrzymanie podsystemow certyfikowanych zgodnie z pkt 6.3.1

Zaréwno w okresie przejSciowym, jak i po jego zakoficzeniu, do czasu modernizacji, odnowienia podsys-
temu (z uwzglednieniem decyzji panistwa cztonkowskiego co do stosowania TSI), dozwolone jest, aby
sktadniki interoperacyjnoéci, ktére nie majg deklaracji WE o zgodnosci lub przydatnosci do stosowania
i ktore sg tego samego typu, byly uzywane do zwigzanej z utrzymaniem wymiany elementéw (czeSci
zamienne) w danym podsystemie, na odpowiedzialno§¢ ECM (podmiot odpowiedzialny za utrzymanie).

W kazdym przypadku ECM musi zagwarantowal, ze cz¢sci przeznaczone do wymiany elementéw zwig-
zanej z utrzymaniem sa odpowiednie dla danych zastosowan, wykorzystywane s3 w ramach zakresu ich
uzytkowania oraz umozliwiaja osiagnigcie interoperacyjnosci w systemie kolei, a jednocze$nie spehniaja
zasadnicze wymagania. Tego rodzaju czgSci musza by¢ identyfikowalne i certyfikowane zgodnie
z przepisami krajowymi badZ migdzynarodowymi lub z przyjetymi sposobami postgpowania powszechnie
uznanymi w dziedzinie kolei.

WDROZENIE

Zasady ogélne dotyczace wdrozenia
Zastosowanie do nowo budowanego taboru
Cze¢$é ogdlna

Niniejsza TSI ma zastosowanie do wszystkich jednostek taboru wchodzacych w jej zakres, ktére sa
wprowadzone do eksploatacji po dacie rozpoczecia stosowania niniejszej TSI, z wyjatkiem przypadkéw,
w ktorych stosuje si¢ ponizszy pkt 7.1.1.2 ,Okres przejéciowy” lub pkt 7.1.1.3 ,Zastosowanie do OTM”.

Niniejszej TSI nie stosuje si¢ do jednostek istniejacego taboru, ktdre sa juz eksploatowane w sieci kolei (lub
w czgdci sieci) jednego panstwa czlonkowskiego w czasie, gdy niniejsza decyzja wchodzi w zycie, dopoki
nie zostang one poddane modernizacji lub odnowieniu (zob. pkt 7.1.2).

Caly tabor wyprodukowany zgodnie z projektem opracowanym po dacie rozpoczecia stosowania niniejszej
decyzji musi by¢ zgodny z niniejsza TSI
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7.1.1.2.4.

Okres przejsciowy
Wstep

Znaczna liczba projektéw i umoéw, ktére rozpoczely sie przed data wejScia w zycie niniejszej decyzji,
spowoduje wyprodukowanie taboru konwencjonalnego, ktory nie jest w pelni zgodny z niniejszg TSL

Na podstawie art. 2 ust. 2 decyzji dotyczacej niniejszej TSI, w przypadku taboru, ktérego dotycza
omawiane projekty i umowy oraz zgodnie z art. 5 ust. 3 lit. f) dyrektywy 2008/57/WE ustala si¢ okres
przej$ciowy podczas ktdrego stosowanie niniejszej TSI nie jest obowiazkowe, o ile dany typ taboru zostat
wprowadzony do eksploatacji przed uptywem okresu przejSciowego. Date koncowa okresu przejsciowego
okre$lono w art. 2 ust. 2 decyzji Komisji, ktéra dotyczy niniejszej TSI

Taki okres przejsciowy dotyczy:

— projektéw w zaawansowanym stadium realizacji, zgodnie z pkt 7.1.1.2.2,
— uméw w trakcie wykonania, zgodnie z pkt 7.1.1.2.3,

— taboru konstrukgji istniejacej, zgodnie z pkt 7.1.1.2.4.

W okresie przejsciowym, jezeli wnioskodawca postanowi nie stosowal niniejszej TSI, pojazd mozna
wprowadzi¢ do eksploatacji na podstawie art. 24 (pierwsze zezwolenie) lub art. 25 (dodatkowe zezwolenie)
dyrektywy 2008/57/WE, zamiast art. 22 lub 23.

Caly tabor wprowadzony do eksploatacji po zakonczeniu okresu przejSciowego, o ktérym mowa
w niniejszym punkcie, musi by¢ w pelni by¢ zgodny z niniejsza TSI bez uszczerbku dla art. 9 dyrektywy
2008/57/WE, ktéry umozliwia paistwom czlonkowskim skladanie wnioskéw o odstepstwa na warunkach
okreslonych w owym artykule.

Projekty w zaawansowanym stadium realizacji

Niniejszy punkt dotyczy taboru kolejowego, ktdry jest opracowany i produkowany w oparciu o projekt
w zaawansowanym stadium realizacji, zgodnie z art. 2 lit. t) dyrektywy. Projekt musi by¢
w zaawansowanym stadium realizacji w momencie publikacji niniejszej TSI w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Zastosowanie niniejszej TSI do taboru, ktéry wchodzi w zakres niniejszego punktu, nie jest obowigzkowe
w okresie przejciowym ustalonym w pkt 7.1.1.2.1, o ile tabor ten zostal wprowadzony do eksploatacji
przed uplywem tego okresu, tak jak to okreslono w art. 2 ust. 2 decyzji dotyczacej niniejszej TSI

Umowy w trakcie wykonywania

Niniejszy punkt dotyczy taboru kolejowego, ktéry zostal opracowany i wyprodukowany w oparciu
o umowg podpisang przed opublikowaniem niniejszej TSI w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.

Whrioskodawca musi udokumentowal date podpisania umowy pierwotnej, ktéra ma zastosowanie. Daty
podpisania wszelkich dodatkéw w formie zmian wprowadzanych do umowy pierwotnej nie sa brane pod
uwage przy ustalaniu daty podpisania omawianej umowy pierwotnej.

Zastosowanie niniejszej TSI do taboru, ktéry wchodzi w zakres niniejszego punktu, nie jest obowigzkowe
w okresie przejSciowym ustalonym w pkt 7.1.1.2.1, o ile tabor ten jest wprowadzony do eksploatacji przed
uplywem tego okresu, tak jak to okreslono w art. 2 ust. 2 decyzji dotyczacej niniejszej TSI

Tabor zgodny z istniejacym projektem

Niniejszy punkt dotyczy taboru, ktdry jest produkowany wedlug projektu opracowanego przed opubliko-
waniem niniejszej TSI w Dzienniku Urzgdowym Unii Europejskiej i ktory z tego wzgledu nie zostal poddany
ocenie zgodnie z niniejsza TSI

Zastosowanie niniejszej TSI do taboru, ktéry wchodzi w zakres niniejszego punktu, nie jest obowigzkowe
w okresie przejsciowym ustalonym w pkt 7.1.1.2.1, o ile tabor ten zostal wprowadzony do eksploatacji
przed uplywem tego okresu, tak jak to okreSlono w art. 2 ust. 2 decyzji dotyczacej niniejszej TSI

Do celéw niniejszej TSI, tabor mozna zakwalifikowa¢ jako ,zbudowany zgodnie z istniejacym projektem”
w przypadku gdy spelniony zostal jeden z dwdch ponizszych warunkow:

— W zakresie zamawiania taboru lub wprowadzania go do eksploatacji: wnioskodawca moze wykazaé, ze
nowo budowany tabor bedzie produkowany wedlug udokumentowanego projektu, ktéry juz byt wyko-
rzystany do produkcji taboru posiadajacego zezwolenie na wprowadzenie do eksploatacji w panstwie
czfonkowskim przed datg opublikowania niniejszej TSI w Dzienniku Urzedowym Unii Europejskiej.
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— W przypadku taboru nalezacego do typu, ktory nie jest produkowany w ramach umowy, lecz
z inicjatywy producenta: producent lub wnioskodawca moze wykaza¢, ze w momencie opublikowania
niniejszej TSI projekt byl w fazie przedprodukcyjnej lub ze dany typ produkowano seryjnie. Aby to
udowodni¢, w fazie montazu powinien by¢ przynajmniej jeden prototyp posiadajacy identyfikowalny
szkielet nadwozia, a czeéci juz zaméwione u poddostawcow powinny stanowi¢ 90 % wartosci czedci
ogdtem.

Wnioskodawca powinien wykaza¢ wobec krajowego organu ds. bezpieczenstwa (NSA), ze zostaly spel-
nione warunki przedstawione w odpowiednim tiret w niniejszym punkcie (zaleznie od rzeczywistej
sytuacji).

W przypadku modyfikacji wprowadzanych w istniejacej konstrukeji (niezgodnych z TSI), w okresie przej-
Sciowym stosuje si¢ nastepujace zasady:

— Stosowanie niniejszej TSI nie jest obowigzkowe w przypadku modyfikacji w konstrukeji, ktére ograni-
czajg si¢ wylacznie do zmian niezbednych dla zapewnienia kompatybilnosci technicznej taboru
z instalacjami stalymi (dotyczacych interfejsow z podsystemami infrastruktury, energii lub sterowania
ruchem kolejowym); w przypadku pojazdu wyprodukowanego wedlug ,zmodyfikowanego” projektu
istnieje mozliwo$¢ uzyskania zezwolenia zgodnie z art. 24 lub 25 dyrektywy 2008/57/WE.

— W przypadku pozostalych modyfikacji niniejszy punkt odnoszacy si¢ do ,istniejacej konstrukgji” nie ma
zastosowania; dlatego z uwagi na fakt, iz konstrukcje t¢ uznaje si¢ za nowa, wymagane jest stosowanie
niniejszej TSI

Zastosowanie do OTM

Stosowanie niniejszej TSI w odniesieniu do OTM (okreslonych w pkt 2.2 i 2.3) nie jest obowigzkowe.

Whnioskodawcy moga stosowaé, na zasadzie dobrowolnosci, procedurg oceny zgodnosci w sposéb opisany
w pkt 6.2.1 w celu sporzadzenia deklaracji weryfikacji WE; wymieniona deklaracja weryfikacji WE powinna
by¢ uznana za taka przez pafstwa czlonkowskie.

W przypadku gdy wnioskodawca postanowi nie ustanawia¢ deklaracji weryfikacji WE, zezwolenia doty-
czace OTM moga by¢ wydane zgodnie z art. 24 lub 25 dyrektywy 2008/57/WE.

Powigzanie z wdrozeniem innych TSI

Jak przypomniano w pkt 2.1, w odniesieniu do podsystemu ,Tabor” stosuje si¢ inne TSI; te inne TSI
zawierajg zasady wdrazania wymagafi wchodzacych w ich zakres.

Aby zapobiec myleniu zasad wdrazania innych TSI z zasadami wdrazania niniejszej TSI ,Tabor — loko-
motywy i tabor pasazerski” systemu kolei konwencjonalnych w przypadku gdy w niniejszej TSI wystepuja
odniesienia do innych TSI, nalezy postgpowaé w sposéb nastepujacy:

— W przypadku odniesienia typu informacyjnego, ktére czytelnikowi niniejszej TSI , Tabor — lokomotywy
i tabor pasazerski” systemu kolei konwencjonalnych stuzy¢ ma jako wyjasnienie, stosuje si¢ zasady
wdrazania innych TSI (np. w sytuacji, gdy wskazuje si¢, na zasadzie przypomnienia, na przepis zawarty
w TSI ,Osoby o ograniczonej mozliwosci poruszania si¢”, TSI ,Bezpieczefistwo w tunelach kolejowych”
lub TSI ,Hatas”).

— W przypadku odniesienia typu obowigzujacego, ktére ma na celu uniknigcie powtarzania akapitu innej
TSI (np. poprzez rozszerzenie dzialania przepisu zawartego w TSI ,Tabor” systemu kolei duzych
predkosci lub TSI ,Bezpieczenstwo w tunelach kolejowych” na niniejsza TSI), odniesienie to stanowi
wymaganie niniejszej TSI i wowczas stosowana jest strategia wdrazania dotyczaca niniejszej TSI , Tabor
— lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei konwencjonalnych.

Odnowienie lub modernizacja istniejgcego taboru
Wstep
Niniejszy punkt zawiera informacje dotyczace art. 20 dyrektywy 2008/57/WE.

Odnowienie

W przypadku odnowienia panstwo czlonkowskie przestrzega nastepujacych zasad, ktére stanowig
podstawe stosowania niniejszej TSI

— Nowa ocena pod katem wymagan niniejszej TSI konieczna jest wylacznie w zakresie tych parametrow
podstawowych w niniejszej TSI, ktore ulegajg zmianie w wyniku danej modyfikacji (danych modyfi-
kagji).

— W przypadku istniejacego taboru niezgodnego z TSI, jezeli w trakcie odnawiania nie mozna spelnic
wymagania TSI ze wzgledéw ekonomicznych, odnowienie jest dopuszczalne, o ile oczywiste jest, ze

nastgpila poprawa parametru podstawowego w kierunku okreslonym w TSI

— Wplyw krajowych strategii migracji wynikajacy z wdrozenia innych TSI
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7.1.3.
7.1.3.1.

W przypadku projektu zawierajacego elementy niezgodne z TSI procedury oceny zgodnosci oraz weryfi-
kacji WE, ktére maja by¢ stosowane, powinny by¢ uzgodnione z panstwem czlonkowskim.

W przypadku istniejacej konstrukcji taboru niezgodnej z TSI wymiana calej jednostki lub pojazdu(-ow)
w jednostce (np. wymiana po powaznym uszkodzeniu; zob. réwniez pkt 6.2.8) nie wymaga oceny zgod-
nosci z niniejszg TSI pod warunkiem ze jednostka lub pojazd(-y) sa takie same jak te, ktére zastepuja. Takie
jednostki musza by¢ identyfikowalne i certyfikowane zgodnie z przepisami krajowymi czy miedzynarodo-
wymi lub z przyjetymi sposobami postgpowania powszechnie uznanym w dziedzinie kolei.

W przypadku wymiany jednostek lub pojazdow zgodnych z niniejsza TSI wymagana jest ocena zgodnosci
z niniejszg TSI

Modernizacja

W przypadku modernizacji pafstwo czlonkowskie przestrzega nastepujacych zasad, ktére stanowig
podstawe stosowania niniejszej TSI:

— Czgdci 1 podstawowe parametry podsystemu, na ktére prace modernizacyjne nie mialy wplywu, sg
wylaczone z oceny zgodnosci z przepisami niniejszej TSI

— Nowa ocena pod kgtem wymagan niniejszej TSI konieczna jest wylacznie w zakresie tych parametréow
podstawowych w niniejszej TSI, ktére ulegaja zmianie w wyniku danej modyfikacji (danych modyfi-
kagji).

— W przypadku gdy w trakcie modernizacji nie mozna spetni¢ wymagania TSI ze wzgledéw ekonomicz-
nych, modernizacja jest dopuszczalna, o ile oczywiste jest, ze nastgpita poprawa parametru podstawo-
wego w kierunku okreslonym w TSL

— W instrukeji stosowania znajduja si¢ wskazowki dla panstw cztonkowskich dotyczace tych modyfikacji,
ktore sg uznawane za modernizacyjne.

— Wplyw krajowych strategii migracji wynikajacy z wdrozenia innych TSL

W przypadku projektu zawierajacego elementy niezgodne z TSI wymagane jest dokonanie uzgodnien
z danym pafstwem czlonkowskim co do procedur oceny zgodnosci i weryfikacji WE,

Zasady dotyczgce certyfikatéw badania typu lub projektu
Podsystem ,Tabor”

Niniejszy punkt dotyczy typu taboru (typu pojazdéw kolejowych w kontekscie niniejszej TSI)
w rozumieniu art. 2 lit. w) dyrektywy 2008/57/WE, ktéry podlega procedurze weryfikacji WE typu lub
projektu zgodnie z pkt 6.2.2.1 niniejszej TSL

Podstawe oceny wedlug TSI dotyczacej ,badania typu lub projektu” okreslono w kolumnie 2 i 3 (faza
projektowania i rozwoju) w zalgczniku H do niniejszej TSI

Faza A

Faza A rozpoczyna si¢ w momencie wyznaczenia przez wnioskodawce jednostki notyfikowanej odpowie-
dzialnej za weryfikacje WE, a konczy si¢ z chwila wydania certyfikatu badania typu WE.

Podstawa oceny wedtug TSI dotyczacej typu jest ustalona dla okresu fazy A, na maksimum siedem lat.
W okresie fazy A nie ulega zmianie podstawa oceny do celow weryfikacji WE, przewidziana do stosowania
przez jednostke notyfikowang.

W przypadku wejscia w zycie poprawionej wersji niniejszej TSI w okresie fazy A stosowanie wersji
poprawionej jest dopuszczalne, ale nie obowigzkowe.

Faza B

Okres fazy B oznacza okres waznosci certyfikatu badania typu od momentu jego wydania przez jednostke
notyfikowang. W tym czasie mozliwa jest certyfikacja WE pojazdéw kolejowych na podstawie zgodnosci
zZ typem.

Certyfikat badania typu w ramach weryfikacji WE dla podsystemu jest wazny przez siedem lat okresu fazy
B, liczac od dnia jego wydania, nawet je$li wejda w Zycie zmiany niniejszej TSI. W tym czasie dozwolone
jest dopuszczenie do eksploatacji nowego taboru tego samego typu na podstawie deklaracji weryfikacji WE
odnoszacej si¢ do certyfikatu weryfikacji typu.
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Modyfikacje dotyczace typu lub projektu juz posiadajacych certyfikat weryfikacji WE

W przypadku modyfikacji dotyczacych typu taboru juz posiadajacego certyfikat weryfikacji typu lub
projektu stosuje si¢ nastgpujace zasady:

— Dozwolone jest rozpatrywanie zmian poprzez dokonywanie jedynie ponownej oceny tych modyfikacji,
ktére maja wplyw na podstawowe parametry uwzglednione w najnowszej wersji niniejszej TSI, obowia-
zujacej w tym czasie.

— W celu sporzadzenia certyfikatu weryfikacji WE dozwolone jest, aby jednostka notyfikowana powoly-
wala si¢ na:

— pierwotny certyfikat badania typu lub projektu w przypadku czesci projektu, ktére pozostaja
niezmienione, o ile jest on nadal wazny (w okresie fazy B obejmujgcym siedem lat),

— dodatkowy certyfikat badania typu lub projektu (zmieniajacy certyfikat pierwotny) w przypadku
zmodyfikowanych czesci projektu, ktére wplywaja na podstawowe parametry uwzglednione
w najnowszej wersji niniejszej TSI, obowigzujacej w tym czasie.

Sktadniki interoperacyjno$ci

Niniejszy punkt dotyczy skladnika interoperacyjnosci, ktéry podlega badaniu typu (modut SB) lub badaniu
przydatnosci do stosowania (modut CV).

Certyfikat badania lub przydatnosci do stosowania danego typu lub danego projektu jest wazny przez pieé
lat. W tym czasie dozwolone jest wprowadzanie do eksploatacji nowych skladnikéw tego samego typu, bez
dokonywania nowej oceny typu. Przed uplywem tego pigcioletniego okresu skladnik podlega ocenie
zgodnie z najnowsza wersjg niniejszej TSI obowigzujacg w tym czasie, pod katem tych wymagan, ktére
ulegly zmianie lub ktére s3 nowe w poréwnaniu z podstawa certyfikacji.

Zgodno$¢ z innymi podsystemami

Techniczng specyfikacje podsystemu ,Tabor — lokomotywy i pociagi pasazerskie” systemu kolei konwen-
¢jonalnych opracowano z uwzglednieniem innych podsysteméw zgodnych z odpowiednimi TSI dotycza-
cymi kolei konwencjonalnych. Interfejsy z podsystemami instalacji stalych infrastruktury, energii
i sterowania dotycza odpowiednio podsysteméw zgodnych z TSI ,Infrastruktura”, ,Energia”, ,Sterowanie”
systemu kolei konwencjonalnych.

W konsekwengji, metody i etapy wdrazania dotyczace taboru sa uzaleznione od postgpéw we wdrazaniu
technicznych specyfikacji interoperacyjnosci ,Infrastruktura”, ,Energia”, ,Sterowanie” dotyczacych kolei
konwencjonalnych.

Ponadto TSI dotyczgce instalacji stalych kolei konwencjonalnych dopuszczaja mozliwo$é wariantow.

W przypadku taboru warianty te beda stanowily czg$¢ charakterystyk technicznych, ktére beda zapisane
w Europejskim rejestrze typéw pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji” zgodnie z art. 34 dyrektywy
2008/57|WE.

W przypadku infrastruktury beda one stanowily czes¢ gléwnych cech zapisanych w ,Rejestrze infrastruk-
tury”, zgodnie z art. 35 dyrektywy 2008/57/WE.

Przypadki szczegélne
Czg$é ogdlna

Przypadki szczegblne, wymienione w ponizszym punkcie, przedstawiaja specjalne przepisy konieczne
i dozwolone w konkretnych sieciach kolei w kazdym pafstwie cztonkowskim.

Przypadki szczegdlne klasyfikuje si¢ jako:
Przypadki ,P”: przypadki ,stale”.

Przypadki ,T": przypadki ,tymczasowe”, w odniesieniu do ktérych zaleca si¢, aby system docelowy zostal
osiggnicty do 2020 r. (cel ustanowiony w decyzji nr 1692/96/WE, zmienionej decyzja nr 884/2004/WE
Parlamentu Europejskiego i Rady (1)).

Kazdy przypadek szczegdlny, ktéry ma zastosowanie do taboru wchodzgcego w zakres niniejszej TSI, jest
omoéwiony w niniejszej TSI

Niektore przypadki szczegdlne sg rozpatrywane w powigzaniu z innymi TSL. W przypadku gdy w punkcie
niniejszej TSI przywolywana jest inna TSI, do ktorej dany przypadek szczegblny ma zastosowanie lub
w sytuacji, gdy dany przypadek szczegblny ma zastosowanie do danego taboru w wyniku okreslenia
przypadku szczegdlnego w innej TSI, fakty te s3 ponownie podane w niniejszej TSI

Ponadto niektére przypadki szczegélne nie powoduja braku dostepu taboru zgodnego z TSI, do sieci
krajowej. W takiej sytuacji jest to jednoznacznie stwierdzone w odpowiedniej czgsci ponizszego pkt 7.3.2.

() Dz.U. L 167 z 30.4.2004, s. 1)
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7.3.2.3.

Lista przypadkéw szczegdlnych
Ogélne przypadki szczegdlne
Przypadek szczegélny Grecja

(,P") Krajowe przepisy stosuje si¢ w odniesieniu do taboru przeznaczonego do jazdy w sieciach
o szeroko$ci toru 1 000 mm na Peloponezie.

Przypadek szczegdlny Estonia, Lotwa, Litwa, Polska i Slowacja dla sieci o szerokosci toru
1520 mm

(,P") Stosowanie TSI w odniesieniu do taboru przeznaczonego do cksploatacji w sieciach o szerokosci toru
1 520 mm to punkt otwarty.

Ruch dwustronny w sieci o szerokosci toru 1520 mm kraju trzeciego: przypadek szczegdlny
Finlandia

(,P") Dopuszcza si¢ stosowanie krajowych przepisow technicznych zamiast wymagan niniejszej TSI
w odniesieniu do taboru panstw trzecich, ktéry ma by¢ eksploatowany w fifiskiej sieci o szerokosci
toru 1 524 mm, w ruchu miedzy Finlandig a siecig o szerokosci toru 1 520 mm krajéw trzecich.

Przypadek szczegblny Estonia, Lotwa, Litwa, Polska i Stowacja

(,P") Dopuszcza si¢ stosowanie krajowych przepisow technicznych zamiast wymagan niniejszej TSI
w odniesieniu do taboru przeznaczonego do eksploatacji w sieciach o szerokosci toru 1 520 mm,
w ruchu miedzy panstwami czlonkowskimi a pafstwami trzecimi.

Interfejsy mechaniczne — sprzeg koficowy (4.2.2.2.3)
Przypadek szczegélny Finlandia

(,P") Jezeli tabor przeznaczony do eksploatacji w ruchu w Finlandii jest wyposazony w zderzaki, odlegtosé
miedzy osiami zderzakéw musi wynosi¢ 1 830 mm (+/- 10 mm).

Pozostale wymagania zawarte w pkt 4.2.2.2.3 ,Sprzeg koricowy” stosuje sie.

Przypadek szczegélny Hiszpania

(,T7) Jezeli tabor przeznaczony do eksploatacji w ruchu w Hiszpanii w sieci o szerokosci toru 1 668 mm
jest wyposazony w zderzaki i sprzeg Srubowy, odleglos¢ migdzy osiami zderzakéw powinna wynosi¢
1 850 mm (+/- 10 mm).

Pozostale wymagania zawarte w pkt 4.2.2.2.3 ,Sprzeg na koncach sktadu” stosuje si¢.

Przypadek szczegélny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Péinocna)

(,P”) Jezeli tabor przeznaczony do eksploatacji w ruchu w Irlandii jest wyposazony w zderzaki i sprzeg
Srubowy, odleglo$¢ miedzy osiami zderzakéw powinna wynosi¢ 1 905 mm (+/- 10 mm), a wysokos¢ osi
zderzakéw i urzadzenia sprzegowego nad poziomem szyn musi wynosi¢ migdzy 1 067 mm a 1 092 mm,
przy braku obcigzenia.

Skrajnia (4.2.3.1)
Przypadek szczegblny Finlandia

(,P") Pojazdy kolejowe skonstruowane w celu eksploatacji w finiskich sieciach o szerokosci toru 1 524 mm
powinny utrzymywac si¢ w granicach skrajni FIN1 zgodnie z warunkami okre$lonymi norma EN 15273-
2:2009.

Uwaga: w kwestiach dotyczacych szerokosci toru: zob. tez przypadek szczegdlny 7.3.2.8 ,Zestawy kolowe”.

Przypadek szczegélny Portugalia

(,P") Pojazdy kolejowy skonstruowane w celu eksploatacji w sieci portugalskiej powinny utrzymywac si¢
w granicach skrajni kinematycznych PTb, PTb + lub PTc, zgodnie z zalacznikiem I do normy EN 15273-
2:2009.

Uwaga: w kwestiach dotyczacych szerokosci toru: zob. tez przypadek szczegdlny 7.3.2.8 ,Zestawy kolowe”.

Przypadek szczegélny Szwecja

(,P") Pojazdy kolejowe skonstruowane w celu eksploatacji w sieci szwedzkiej powinny utrzymywac sie
w granicach skrajni SEA lub SEC, zgodnie z norma EN15273-2:2009.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.
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Przypadek szczegélny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") Pojazdu kolejowe skonstruowane w celu eksploatacji w sieci brytyjskiej powinny utrzymywaé si¢
w granicach skrajni kinematycznej okre$lonej w TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych,
pkt 7.6.12.2.

W zakresie skrajni kinematycznej, ocena zgodnosci powinna by¢ dokonywana z zastosowaniem metodo-
logii okreslonych w notyfikowanych krajowych przepisach technicznych.

W przypadku linii zmodernizowanych i odnowionych pantografy pojazdéw eksploatowanych w Wielkiej
Brytanii powinny utrzymywac si¢ w granicach skrajni okre$lonej w notyfikowanych krajowych przepisach
technicznych.

Przypadek szczegélny Niderlandy

(,P”) Pojazdy kolejowe skonstruowane w celu eksploatacji w sieci niderlandzkiej powinny utrzymywac sie
w granicach skrajni kinematycznych NL1 lub NL2, zgodnie z norma EN 15273-2:2009 (zalacznik M).

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostepu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.

Uwaga: kompatybilno$¢ migdzy infrastrukturg a skrajniami NL1 i NL2 musi by¢ sprawdzona, poniewaz nie
wszystkie linie s zgodne z obydwiema skrajniami.

Przypadek szczegblny Hiszpania

(,P”) Pojazdy kolejowe skonstruowane w celu eksploatacji w hiszpanskiej sieci o szerokosci toru 1 668 mm
powinny utrzymywac si¢ w granicach konturu odniesienia GHE16 i by¢ zgodne z powigzanymi przepi-
sami, stosownie do krajowych przepiséw notyfikowanych w tym celu.

Uwaga: w kwestiach dotyczacych szerokosci toru zob. tez przypadek szczegdlny 7.3.2.8 ,Zestawy kotowe”.

Przypadek szczeg6lny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Péinocna)

(,T") Skrajnia kinematyczna taboru to punkt otwarty.

Monitorowanie stanu fozysk osi (4.2.3.3.2)
Przypadek szczeg6lny Finlandia
(,P") W przypadku taboru, ktéry jest przeznaczony do eksploatacji w finiskiej sieci (szeroko$¢ toru
1524 mm) i ktéry jest zalezny od urzadzenia przytorowego stuzgcego do monitorowania stanu lozysk
osi, powierzchnie pomiarowe na spodniej czgsci fozyska osiowego, ktdra to cz¢$¢ powinna pozostawaé
niczym nieprzeslonigta, aby umozliwi¢ obserwacje za pomoca przytorowego detektora zagrzanych osi
(HABD), powinny uwzglednia¢ wymiary zdefiniowane w normie EN 15437-1:2009, a dane powinny
by¢ zastgpione nastgpujacymi warto$ciami:
System oparty urzadzenia przytorowe:
Wymiary w pkt 5.1 1 5.2 normy EN 15437-1:2009 zast¢puje si¢ odpowiednio wymiarami nizej podanymi.
Wystepuja dwie rézne powierzchnie pomiarowe (I i II), lacznie z okre$leniem ich stref ochronnych
i pomiarowych:
— Wymiary dla powierzchni pomiarowej I:

— Wra, wigksza lub réwna 50 mm,

— Ly, wigksza lub réwna 200 mm,

— Yra wynosi od 1045 mm do 1115 mm,

— Wpy, wicksza lub réwna 140 mm,

— Lpy, wigksza lub réwna 500 mm,

— Ypz wynosi 1 080 mm + 5 mm.
— Wymiary dla powierzchni pomiarowej II:

— Wra, wicksza lub réwna 14 mm,

— Lpp, wieksza lub réwna 200 mm,

— Yq wynosi od 892 mm do 896 mm,

— Wpy, wigksza lub réwna 28 mm,

— Lpy, wieksza lub réwna 500 mm,
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— Ypz wynosi 894 mm + 2 mm.

Przypadek szczegélny Hiszpania

(,P") W przypadku taboru, ktdry jest przeznaczony do eksploatacji w hiszpanskiej sieci o szerokosci toru
1 668 mm i ktory jest zalezny od urzadzenia przytorowego stuzgcego do monitorowania stanu fozysk osi,
strefa widoczna dla urzadzenia przytorowego powinna by¢ powierzchnig okre$long w normie EN 15437-
1:2010, pkt 5.1 i 5.2, z uwzglednieniem ponizszych wartoSci zamiast wartosci tam podanych:

— YTA = 1176 £ 10 mm (polozenie boczne $rodka powierzchni pomiarowej wzgledem osi pojazdu),

— WTA = 55 mm (szeroko§¢ powierzchni pomiarowej),

\2

— LTA > 100 mm (dtugo$¢ powierzchni pomiarowe;j),

— YPZ = 1176 + 10 mm (polozenie boczne $rodka strefy ochronnej wzgledem osi pojazdu),

— WPZ > 110 mm (szeroko$¢ strefy ochronnej),

— LPZ > 500 mm (dlugo$¢ strefy ochronne;j).

Przypadek szczegélny Portugalia

(,P") W przypadku taboru, ktéry jest przeznaczony do eksploatacji w sieci portugalskiej (o szerokosci toru
1 668 mm) i ktry jest zalezny od urzadzenia przytorowego stuzacego do monitorowania stanu tozysk osi,
powierzchnia pomiarowa, ktéra powinna pozostawac niczym nieprzestonigta, aby umozliwi¢ obserwacje za
pomocy przytorowego HABD, oraz jej polozenie w stosunku do osi pojazdu powinny by¢ nastepujace:

— YTA = 1000 mm (polozenie boczne $rodka powierzchni pomiarowej wzgledem osi pojazdu),

— WTA 2 65 mm (szeroko$¢ powierzchni pomiarowej),

— LTA > 100 mm (dtugo$¢ powierzchni pomiarowe;j),

— YPZ = 1000 mm (polozenie boczne $rodka strefy ochronnej wzgledem osi pojazdu),

— WPZ > 115 mm (szeroko$¢ strefy ochronnej),

— LPZ > 500 mm (dlugo$¢ strefy ochronnej).

Przypadek szczegélny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Péinocna)

(.,P") W przypadku taboru, ktdry jest przeznaczony do eksploatacji w sieci irlandzkiej i ktory jest zalezny
od urzadzenia przytorowego stuzacego do monitorowania stanu tozysk osi, powierzchnie pomiarowe na
spodniej czeSci maznicy, ktére powinny pozostawal niczym nieprzestoniete, okreslono w przepisach
krajowych.

Przypadek szczegélny Szwecja

(,T”) Niniejszy przypadek szczegblny ma zastosowanie do wszystkich pojazdéw kolejowych, ktére nie
posiadaja pokladowego urzadzenia do monitorowania stanu zagrzanych lozysk osi i ktére s przeznaczone
do eksploatacji na liniach z niezmodernizowanymi detektorami tozysk osi. Linie te sa wskazane
w sprawozdaniu o stanie sieci jako niezgodne z TSI w tym zakresie.

Wymiary poprzeczne do celéw monitorowania stanu tozysk osi:

Strefa widoczna dla urzadzenia przytorowego w spodniej czg¢$ci maznicy/czopu osi powinna by¢ wolna,
aby ulatwi¢ monitorowanie pionowe:

— odstep poprzeczny od 842 do 882 mm wzgledem $rodka pary kot,
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— minimalna nieprzerwana szeroko§¢ 40 mm, w minimalnej odleglosci poziomej wzgledem $rodka pary
kot réwnej 865 mm i maksymalnej odleglosci poziomej réwnej 945 mm.

Powierzchnia ochronna:

Nie wolno umieszczaé zadnej czg$ci ani zadnego komponentu o temperaturze wyzszej od temperatury
maznicy/czopu, w odlegltosci mniejszej niz 10 mm od bocznych odstgpdw, na przestrzeni 500 mm
mierzonej od punktu polozonego centralnie wzgledem Srodkowej linii osi kofa.

Dynamiczne zachowanie taboru (4.2.3.4)
Przypadek szczegblny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Péinocna)

(,T") Ze wzgledu na alternatywne wartosci dopuszczalne dla wichrowatosci toru oraz inne istotne kryteria
dotyczace jakosci torow w obecnej sieci, kilka wartosci dopuszczalnych i poje¢ zawartych w pkt 4.2.3.4
i jego podpunktach oraz zawartych w normie EN14363: 2005 i innych przywolanych normach, nalezy
dostosowad, aby istniala mozliwo$¢ ich zastosowania w eksploatacji taboru w Republice Irlandii i w Irlandii
Pétnocnej.

Dostosowanie to musi spelnia¢ wymagania zawarte w LE.-CME Technical Standard 302 lub w przepisach
technicznych majgcych zastosowanie na terytorium Irlandii Péinocnej (Zjednoczone Krélestwo).

Dotyczy to pkt: 4.2.3.4.1 Bezpieczefistwo przed wykolejeniem podczas jazdy po wichrowatym torze,
4.2.3.4.2 Dynamiczne zachowanie ruchowe, 4.2.3.4.2.1 Wartosci dopuszczalne dla bezpieczenistwa
podczas jazdy, 4.2.3.4.2.2 Warto$ci dopuszczalne dla obcigzenia toru, 4.2.3.4.3 Stozkowato$¢ ekwiwa-
lentna, 4.2.3.4.3.1 Wartosci projektowe dla profili nowych két, 4.2.3.4.3.2 Eksploatacyjne wartosci stoz-
kowato$ci ekwiwalentnej zestawu kotowego.

Poza tym wszystkie pozostale zasady zawarte w tym punkcie i w normie EN14363 oraz w innych
normach, o ktérych mowa, stosuje si¢ zgodnie ze sposobem podejscia okreslonym w niniejszej TSI

Przypadek szczegblny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") Ograniczenia w stosowaniu metody 3 okreslonej norma EN14363:2005, pkt 4.1.3.4.1, nie maja
zastosowania do taboru, ktéry jest przeznaczony do uzytku krajowego wylacznie w sieci linii gtéwnych
Zjednoczonego Krolestwa.

Niniejszy przypadek szczegélny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowe;.

Dopuszczalne warto$ci dla obcigzenia toru (4.2.3.4.2.2)
Przypadek szczegélny Hiszpania

(,P") W przypadku taboru, ktéry jest przeznaczony do eksploatacji na torze o szerokosci 1 668 mm,
graniczna warto$¢ quasi-statycznej sity prowadzacej Yqst powinna by¢ oceniana dla promieni tuku 250
< R < 400 m.

Warto$¢ dopuszczalna wynosi: (Ygst)lim = (33 + 11 550/Rm) kN.

Warto$ci projektowe dla profili nowych ko6t (4.2.3.4.3.1)
Przypadek szczegélny Finlandia
(,P") Kota pociagdw przeznaczonych do jazdy na liniach sieci finskiej powinny by¢ kompatybilne
z szerokoscig toru 1 524 mm.
Tabela 2

Dopuszczalne wartoéci projektowe stozkowatosci ekwiwalentnej

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna | Dopuszczalne wartodci stozkowatosci Warunki przeprowadzania prob
(km/h) ekwiwalentnej (zob. tabela 3)
<60 nie dotyczy nie dotyczy
> 60 and <190 0,30 wszystkie
>190 Zastosowanie majg wartosci Zastosowanie majg warunki
wyszczegllnione w TSI ,Tabor” | podane w TSI ,Tabor” systemu
systemu kolei duzych predkosci. kolei duzych predkosci.
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Tabela 3

Warunki proby torowej dla stozkowatoéci ekwiwalentnej reprezentatywnej dla fifiskiej sieci TEN

Warunki

Do Profil glowki szyny oretieome | szerokosé toru
numer

1 odcinek szyny 60 E1 okreSlonej w EN 13674-1:2003 1 do 40 1524 mm

2 odcinek szyny 60 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 40 1526 mm

3 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 40 1524 mm

4 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 40 1526 mm

Wymagania okreslone w niniejszym punkcie uznaje si¢ za spelnione przez zestawy kolowe o niezuzytych
profilach S1002 lub GV 1/40, zgodnie z normg EN13715:2006, przy odlegloici migdzy powierzchniami
czynnymi wynoszacej od 1 505 mm do 1 511 mm.

Przypadek szczegélny Portugalia

(,P") W przypadku Portugalii szeroko$¢ toru 1 668 mm powinna by¢ uwzgledniona przy pochyleniu
profilu szyny 1 na 20 dla odcinka szyny 54E1 i 60E1.

Przypadek szczegblny Hiszpania

(,P") W przypadku taboru przeznaczonego do eksploatacji na torze o szerokosci 1 668 mm graniczne
wartosci stozkowato$ci ekwiwalentnej okreslone w tabeli 2 nie moga by¢ przekroczone podczas modelo-
wania przejazdu projektowanego zestawu kolowego przy reprezentatywnej probce warunkow przeprowa-
dzania préby torowej wyszczegdlnionych w tabeli 3 ponizej.

Tabela 2

Dopuszczalne wartoéci projektowe stozkowatosci ekwiwalentnej

Maksymalna predkos¢ eksploatacyjna

(km/h)

Dopuszczalne wartosci stozkowatosci
ekwiwalentnej

Warunki przeprowadzania préb
(zob. tabela 3)

<60

nie dotyczy

nie dotyczy

> 60 and < 190

0,30

wszystkie

>190

Zastosowanie majg warto$ci
podane w TSI ,Tabor” systemu
kolei duzych predkosci.

Zastosowanie majg warunki
podane w TSI ,Tabor” systemu

kolei duzych predkosci.

Tabela 3

Warunki préby torowej dla stozkowato$ci ekwiwalentnej

Warunki
i A Profil gléwki szyny et e | saerokost toru
numer
1 odcinek szyny 60 E 1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 20 1668 mm
2 odcinek szyny 60 E 1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 20 1 670 mm
3 odcinek szyny 54 E1 okreSlonej w EN 13674-1:2003 1 do 20 1 668 mm
4 odcinek szyny 54 E1 okreslonej w EN 13674-1:2003 1 do 20 1670 mm

Wymagania okre§lone w niniejszym punkcie uznaje si¢ za spelnione przez zestawy kolowe o niezuzytych
profilach $1002 lub GV 1/40, zgodnie z norma prEN13715:2006, przy odleglosci miedzy powierzchniami
czynnymi wynoszacej od 1 653 mm do 1 659 mm.
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Zestawy kolowe (4.2.3.5.2)

Przypadek szczeg6lny Finlandia

(,P") Zestawy kolowe pociggdw przeznaczonych do jazdy na liniach sieci finskiej powinny by¢ kompaty-

bilne z szerokoscig toru 1 524 mm.

Wymiary zestawéw kolowych i két odnoszace si¢ do szerokosci toru 1 524 mm podano w ponizszej

tabeli:

‘ . Warto$¢ nomi- Warto$é Wartosé
) Srednica kota D L
Oznaczenie nalna minimalna | maksymalna
(mm)
(mm) (mm) (mm)
Wymagania zwigzane z podsystemem
Szerokos§¢ prowadna (SR) D>725 1510 1487 1514
(Odleglos¢ miedzy powierzchniami styku
obrzezy) 725>D = 400 — 1506 1509
SR = AR + Sd (koto lewe) + Sd (koto
prawe)
Odlegtosé miedzy wewnetrznymi D> 725 1445 +/-1 1442 1448
powierzchniami wiencéw kot (AR)
725>D 2 400 | 1445 +/-1 1 444 1 446
Wymagania zwigzane z kolem jako skladnikiem interoperacyjnosci
‘ . Warto$¢ nomi- Wartosé Wartosé
. Srednica kota D A
Oznaczenie nalna minimalna | maksymalna
(mm)
(mm) (mm) (mm)
Szeroko$§¢ obreczy (BR + nawalcowanie) D > 400 135 +/-1 134 136
140 +-1() | 139() 141 ()
Grubo$¢ obrzeza (Sd) D > 840 32,5 22 33
840>D > 760 32,5 25 33
760 > D = 400 32,5 27,5 33
Wysokos¢ obrzeza (Sh) D> 760 28 27,5 36
760 >D = 630 30 29,5 36
630>D > 400 32 31,5 36
Stromo$¢ obrzeza (qR) > 400 — 6,5 —

(%) dozwolone fakultatywnie dla jednostek trakcyjnych.

(P) W przypadku taboru, ktéry ma by¢ uzytkowany w ruchu migdzy finska siecig o szerokosci toru 1 524
i siecig o szerokosci toru 1 520 panstwa trzeciego, dopuszczalne jest stosowanie specjalnych zestawow

kotowych zaprojektowanych w celu uwzglednienia réznic w szerokosciach toru.

Przypadek szczegblny Portugalia

(,P") Charakterystyka mechaniczna i geometryczna zestawu kotowego:

W przypadku nominalnej szerokosci toru (1 668 mm) szczegdlne wartosci Ar i Sr w portugalskiej sieci

kolejowej wynosza:

— Ar

— Ar =

— 1646 < Sr <1661 (mm).

1593 0/-3 (mm) — nowy zestaw kolowy,

1593 + 3/-3 (mm) — maksymalna eksploatacja,
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Charakterystyka mechaniczna i geometryczna koétk:

Dopuszczalne wartosci Sd i Sh w niniejszym przypadku szczegblnym wynosza:

— dla D > 800 mm 22 <S8d <33 (mm),
— dla D < 800 mm 27,5 < Sd < 33 (mm),
— Sh <36 (mm).

Przypadek szczegblny Hiszpania

(,P") Wymiary geometryczne zestawow kotowych SR i AR powinny by¢ zgodne z ponizszymi wartociami
dopuszczalnymi. Te wartosci dopuszczalne przyjmuje si¢ jako wartosci projektowe (nowy zestaw kolowy)
i jako eksploatacyjne wartosci dopuszczalne (do stosowania do celéw utrzymania).

Srednica kota Minimum Maksimum
[mm] [mm] [mm]
Sk 840 <D <1250 1643 1659
330 <D < 840 1648 1659
AR 840<D <1250 1590 1596
330 < D < 840 1592 1596

(»T”) Minimalna grubo$¢ obrzeza (Sd) powinna wynosi¢ 25 mm przy Srednicach kola > 840 mm oraz
27,5 mm przy Srednicach kola od 330 mm do 840 mm w przypadku pojazdéw przeznaczonych do
poruszania si¢ po torze o szerokosci 1 668 mm.

Przypadek szczegblny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Pétnocna)

(.,P") W zwigzku z pkt 4.2.3.5, lacznie z jego podpunktami, wszystkie geometryczne wymiary zestawow
kotowych musza spelnia¢ wymagania zawarte w LE-CME Technical Standard 301 lub w przepisach
technicznych majacych zastosowanie na terytorium Irlandii Péinocnej (Zjednoczone Krélestwo).

Dotyczy to pkt: 4.2.3.5.2 Zestawy kolowe, 4.2.3.5.2.1 Charakterystyka mechaniczna i geometryczna
zestawow kolowych, 4.2.3.5.2.2 Charakterystyka mechaniczna i geometryczna kot.

Charakterystyka geometryczna k6t (4.2.3.5.2.2)
Przypadek szczegblny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krolestwo)

(,P") W przypadku taboru przeznaczonego wylgcznie do uzytku krajowego dozwolone jest, aby minimalna
szeroko$¢ obreczy wierica (BR + nawalcowanie) byla réwna 127 mm (zamiast 133 mm).

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostepu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.

Wpltyw dzialania sil aerodynamicznych na pasazer6w na peronlE
(4.2.6.2.1)

Przypadek szczegélny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)
(,P") W przypadku taboru eksploatowanego w sieci brytyjskiej dopuszczalne jest przeprowadzanie badan

zgodnie z ponizszymi wymaganiami.

Tabor poruszajacy si¢ w otwartej przestrzeni z maksymalna predkoscig eksploatacyjna v, > 160 km/h
(100 mil/h), w czasie przejazdu nie moze wywolywa¢ predkosci powietrza przekraczajacej warto$¢ u,, =
11,5 m/s na wysokosci 1,2 m powyzej peronu oraz w odlegloci 3,0 m od osi toru.

Oceng zgodnosci nalezy przeprowadzal na podstawie badan w pelnej skali w warunkach wyszczegdlnio-
nych w normie EN 14067-4:2005/A1:2009, pkt 7.5.2. Pomiary powinny by¢ wykonywane na peronie
o wysokosci 915 mm powyzej poziomu glowki szyny lub mniejszej.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.
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Uderzenie ci$§nienia na czolo pociagu (4.2.6.2.3)
Przypadek szczegdlny Zjednoczone Kroélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") W odniesieniu do taboru eksploatowanego w sieci brytyjskiej, zamiast wymagan okreslonych w pkt
4.2.6.2.3 stosuje si¢ nastepujace wymagania:

Tabor poruszajacy si¢ w otwartej przestrzeni z predkoscia wyzsza niz 160 km/h, w czasie przejazdu czola
pociggu nie moze powodowal przekroczenia przez maksymalne migdzyszczytowe zmiany ciSnienia
warto$ci Ap26 wynoszacej 665 Pa, mierzonej w calym zakresie wysokosci od 1,5m do 3,3 m ponad
poziomem gtowki szyny i w odleglosci 2,5 m od osi toru.

Poziomy diwieku urzadzenia ostrzegawczego (4.2.7. 2.2)
Przypadek szczegdlny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") W przypadku taboru przeznaczonego wylacznie do uzytku krajowego moze wystgpowal zgodnosé
pozioméw dzwigku urzadzenia ostrzegawczego, przewidzianych w krajowych przepisach technicznych
notyfikowanych w tym celu w Zjednoczonym Krélestwie.

W przypadku pociagéw przeznaczonych do ruchu migdzynarodowego powinna by¢ zapewniona zgodno$¢
pozioméw dzwieku urzadzenia ostrzegawczego z wymaganiami niniejszej TSI w tym zakresie.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostepu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.

Zasilanie — cz¢$§¢ ogdblna (4.2.8.2.1)
Przypadek szczegblny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") Dopuszczalne jest dalsze pozyskiwanie taboru w celu eksploatacji na liniach - kompatybilnego z tymi
liniami — zelektryfikowanymi w systemie elektroenergetyczny pradu stalego 600/750 V z zasilaniem
z trzeciej szyny na poziomie terenu w konfiguracji trzech lub czterech szyn. Stosuje si¢ notyfikowane
krajowe przepisy techniczne.

Eksploatacja w zakresie napig¢é i czestotliwosci (4.2.8.2.2)
Przypadek szczegblny Francja

(,T”) Elektryczne pojazdy kolejowe, ktre majg by¢ eksploatowane w systemie pradu stalego 1,5 kV
przedstawionym w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 7.5.2.2.1, powinny by¢ w stanie
pracowaé w zakresie napiecia okreslonym w tym pkt 7.5.2.2.1 TSI ,Energia”.

Zakres wysokoS$ci roboczej pantografu (4.2.8.2.9.1)
Przypadek szczeg6lny Finlandia

(,P") Zamontowanie pantografu na danym taborze powinno umozliwia¢ odbiér pradu z przewodow
jezdnych na wysokosci w granicach 5 600 — 6 600 mm powyzej poziomu szyny, w przypadku toréw
zaprojektowanych zgodnie ze skrajnia FIN1.

Przypadek szczegdlny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") W odniesieniu do calego taboru, ktéry ma pracowa¢ w systemie pradu przemiennego 25 kV 50Hz
w Zjednoczonym Krélestwie i ktéry nie zostal zmodernizowany zgodnie z TSI ,Energia” systemu kolei
konwencjonalnych, stosuje si¢ nastgpujace wymagania:

Pantografy powinny mie¢ zakres roboczy wynoszacy 2 100 mm. W przypadku zamontowania na elek-
trycznym pojezdzie kolejowym pantograf powinien pracowaé na wysokosci od 4 140 mm (dolne poto-
zenie eksploatacyjne, ref. EN50206-1, 3.2.13) do 6 240 mm (gérne potozenie eksploatacyjne, ref.
EN50206-1, 3.2.13), powyzej poziomu szyny.

W wyjatkowych warunkach topograficznych, w ktérych w wyniku ograniczen fizycznych odstepy elek-
tryczne sg rOwniez ograniczone, zastosowanie ma obnizona maksymalna (statyczna) wysokos§¢ taboru
wynoszaca 3 775 mmy; pantografy na tych pojazdach powinny mie¢ zasieg roboczy wynoszacy 2 315 mm.
W przypadku zamontowania na elektrycznym pojezdzie kolejowym pantograf powinien pracowaé na
wysokosci od 3 925 mm (dolne polozenie eksploatacyjne, ref. EN50206-1, 3.2.13) do 6 240 mm (gérne
potozenie eksploatacyjne, ref. EN50206-1, 3.2.13), powyzej poziomu szyny.

Przypadek szczegélny Niderlandy

(,T") W celu nieograniczonego dostgpu do sieci niderlandzkiej 1 500 V DC maksymalna wysoko$¢ panto-
grafu ograniczona jest do 5 860 mm.
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Geometria §lizgacza pantografu (4.2.8.2.9.2)
Przypadek szczegblny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krolestwo)

(-,T”) W odniesieniu do calego taboru, ktéry ma pracowal w systemie pradu przemiennego 25 kV 50Hz
w Zjednoczonym Krolestwie i ktory nie zostal zmodernizowany zgodnie z TSI ,Energia” systemu kolei
konwencjonalnych, stosuje si¢ nast¢pujace wymagania:

W celu utrzymania kompatybilno$ci z istniejacg infrastrukturg profil §lizgacza pantografu powinien byé
zgodny z norma EN 50367:2006, zalacznik B.7.

W celu utrzymania kompatybilno$ci z wymaganiami przejazdu przez sekcje separacji faz lub systeméw
Slizgacze pantograféw powinny mie¢ maksymalng szeroko$¢ mierzong wzdtuz toru réwng 250 mm, chyba
ze inna szeroko$¢ jest dozwolona w trybie ustaleri okreslonych w rejestrze infrastruktury.

Przypadek szczegélny Portugalia

(,P") W odniesieniu do calego taboru, ktéry ma pracowaé na liniach, na ktérych systemu energetycznego
nie zmodernizowano zgodnie z TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, stosuje si¢ nastepujace
wymagania dotyczace dlugosci $lizgaczy pantograféw:

— 1450 mm dla systemu AC 25 kV, oraz
— 2180 mm dla systemu DC 1,5 kV.

Przypadek szczeg6lny Wtochy

(,T”) Na pociagach przejezdzajacych przez linie TEN, ktére maja sie¢ trakcyjng kompatybilng jedynie ze
Slizgaczami pantograféw o dlugosci 1450 mm, powinny by¢ zamontowane pantografy ze Slizgaczami
o dlugosci 1 450 mm.

Na pociggach przeznaczonych jedynie do uzytku krajowego, a przejezdzajacych przez linie kompatybilne
ze §lizgaczami pantograféw zaréwno o dlugosci 1 600 mm, jak i 1 450 mm, dozwolone jest instalowanie
tylko pantografow ze §lizgaczami o dlugosci 1 450 mm.

(,P”) Pociggi przeznaczone do eksploatacji we Wloszech i Szwajcarii lub na innych liniach poza TEN,
z siecig trakcyjng kompatybilng jedynie z pantografami 1 450 mm, powinny by¢ wyposazone w §lizgacze
pantograféw o dlugosci 1 450 mm. Dozwolone jest montowanie na tych pociggach jedynie pantograféw ze
Slizgaczami o dlugosci 1 450 mm, jezeli te pociagi przejezdzaja tylko przez linie kompatybilne ze §lizga-
czami o dlugosci 1 450 mm.

Profil tego $lizgacza powinien by¢ zgodny z norma 50367:2006, zalacznik B.2.

Przypadek szczegblny Francja

(,P") Pociagi przeznaczone do eksploatacji we Francji i w Szwajcarii lub na innych liniach poza TEN, ktére
posiadajg systemy sieci trakcyjnej kompatybilne jedynie z pantografami 1 450 mm, powinny by¢ wyposa-
zone w S$lizgacze pantograféw o diugosci 1450 mm. Dozwolone jest montowanie na tych pociggach
jedynie pantograféw ze §lizgaczami o dlugosci 1 450 mm, jezeli te pociagi przejezdzaja tyko przez linie
kompatybilne ze §lizgaczami o dlugosci 1 450 mm.

Profil takiego $lizgacza powinien by¢ zgodny z normg 50367:2006, zalacznik B.2.

Przypadek szczegélny Szwecja

(,P") Niniejszy przypadek szczegdlny ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych eksploatowanych na
liniach, ktére maja niezmodernizowany system sieci trakcyjnej. Linie te wskazano w sprawozdaniu
o stanie sieci jako niezgodne z TSI w tym zakresie.

Skrajnia pantografu powinna spetnia¢ wymagania wynikajace ze szwedzkich specyfikacji technicznych JVS-
FS 2006:1 oraz BVS 543 330.

Przypadek szczegélny Stowenia

(,P") Na elektrycznych pojazdach kolejowych przeznaczonych do eksploatacji:

— na liniach, ktore maja system sieci trakcyjnej kompatybilny jedynie ze $lizgaczami o dtugosci

1 450 mm, powinny by¢ zamontowane pantografy ze §lizgaczami o dlugosci 1 450 mm oraz dozwo-
lone jest montowanie wylacznie pantograféw ze §lizgaczami 1 450 mm,
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— na liniach z systemem sieci trakcyjnej kompatybilnej ze $lizgaczami o dtugosci 1 450 mm i 1 600 mm,
dozwolone jest montowanie wylacznie pantograféw ze $lizgaczami 1 450 mm, jezeli te pociagi prze-
jezdzaja tylko przez linie kompatybilne ze §lizgaczami o dtugo$ci 1 450 mm.

Profil takiego §lizgacza powinien by¢ zgodny z normg 50367:2006, zalgcznik B.2.

Sita nacisku pantografu i zachowanie dynamiczne (4.2.8.2.9.6)
Przypadek szczegdlny Zjednoczone Krolestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") Tabor oraz pantografy zamontowane na taborze powinny by¢ skonstruowane i zbadane tak, aby
wywieraly $rednig sile nacisku F, na przewdd jezdny w zakresie podanym w TSI ,Energia” systemu kolei
konwencjonalnych, pkt 4.2.16, w celu zapewnienia jako$ci odbioru pradu bez powstawania niepozadanych
tukéw elektrycznych oraz w celu ograniczenia zuzycia nakladek stykowych i zmniejszenia zagrozen dla
tych nakladek. Podczas przeprowadzania badan dynamicznych dokonuje si¢ regulacji omawianej sily
nacisku.

Zasady oceny zgodnosci w zakresie jako$ci odbioru pradu opisano w TSI ,Energia” systemu kolei konwen-
¢jonalnych, pkt 4.2.16.

Do celéw pkt 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 i 6.2.2.2.15, na pociagach przewidzianych do certyfikacji w zwiazku
z cksploatacjyg w Wielkiej Brytanii i poza nig, dodatkowo powinny by¢ przeprowadzone préby przy
wysokosci przewodu od 4 700 mm do 4 900 mm.

Do celow pkt 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 i 6.2.2.2.15, na pociggach przewidzianych do certyfikacji jedynie
w zwiazku z eksploatacja w Wielkiej Brytanii, dopuszczalne jest sprawdzenie zgodnosci tylko w zakresie
wysokosci przewodu jezdnego od 4 700 mm do 4 900 mm.

Przypadek szczegblny Szwecja

(,P") Niniejszy przypadek szczegélny ma zastosowanie do pojazdéw kolejowych eksploatowanych na
liniach, ktére maja niezmodernizowany system sieci trakcyjnej. Linie te wskazane s3 w sprawozdaniu
o stanie sieci jako niezgodne z TSI w tym zakresie.

Srednia sita nacisku pantografu powinna spelnia¢ wymagania wynikajace ze szwedzkich specyfikacji tech-
nicznych JVS-FS 2006:1 oraz BVS 543330.

Przypadek szczegélny Francja

(,P") Do celéw pkt 4.2.8.2.9.6, 6.1.2.2.6 i 6.2.2.2.15, w przypadku pociagéw przeznaczonych do eksploa-
tacji w systemie pradu stalego 1,5 kV, Srednia sila nacisku powinna by¢ zgodna z silg nacisku wymieniong
w TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 7.5.2.2.2.

Widoczno$¢ do przodu (4.2.9.1.3.1)
Przypadek szczegblny Zjednoczone Krolestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") W przypadku taboru przeznaczonego do eksploatacji w Zjednoczonym Krélestwie zamiast wymagan
okreslonych w pkt 4.2.9.1.3.1 powinny by¢ spelnione warunki ponizszego przypadku szczegdlnego:

Kabina maszynisty powinna by¢ zaprojektowana tak, aby maszynista w pozycji siedzacej podczas prowa-
dzenia pociggu mial czyste i nieprzestonione pole widzenia umozliwiajace zobaczenie stalych sygnaliza-
toréw zgodnie z krajowym przepisami technicznymi, GM/RT2161 ,Wymagania dotyczace kabin maszy-
nisty w pojazdach kolejowych”.

Pulpit maszynisty — ergonomia (4.2.9.1.6)
Przypadek szczegblny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(.P") Jezeli wymagania zawarte w pkt 4.2.9.1.6, akapit ostatni, dotyczace kierunku ruchu dzwigni urucha-
miajacej site pociggowa lub hamowanie sa niezgodne z systemem zarzadzania bezpieczenstwem przed-
sighiorstwa kolejowego dzialajacego w Wielkiej Brytanii, dozwolone jest odwrécenie kierunku ruchu odpo-
wiednio na hamowanie i site pociagowa.
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WymaGanla materialowe (4.2.10.2)
Przypadek szczegblny Hiszpania

(,T”") W przypadku taboru przeznaczonego wylacznie do uzytku krajowego w sieci hiszpanskiej oraz do
czasu opublikowania normy EN 45545 mozna stosowa¢ norme hiszpanska DT-PCI/5 A dotyczaca bezpie-
czefistwa przeciwpozarowego jako alternatywe w stosunku do wymagai materialowych zawartych
w niniejszej TSI, pkt 4.2.10.2.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.

Interfejs z urzgdzeniem do uzupelniania wody (4.2.11.5) i interfejs
z systemem oprézniania toalet (4.2.11.3)

Przypadek szczegblny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Péinocna)

(,P”) Jako rozwigzanie alternatywne lub uzupelnienie rozwigzania wyszczegélnionego w niniejszej TSI, pkt
4.2.11.6, dozwolone jest instalowanie interfejsu z urzgdzeniem do uzupelniania wody, typu koncowki
wlotowej. Ten typ interfejsu musi spelnia¢ wymagania zawarte w LE.-CME Technical Standard 307, dodatek
1 lub w przepisach technicznych majacych zastosowanie na terytorium Irlandii Pénocnej (Zjednoczone
Krélestwo).

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.
Przypadek szczegélny Finlandia
(,P") Jako rozwigzanie alternatywne w stosunku do rozwigzania podanego w niniejszej TSI, pkt 4.2.11.5 —

lub jako jego uzupelnienie — dopuszcza si¢ instalowanie zlaczy napelniania wody, ktére sa kompatybilne
z instalacjami przytorowymi w sieci finskiej, zgodnie z rys. Alll.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostepu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.

Rysunek AIl1

ZYacze do napelniania wody
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Typ: zlaczka C do gaszenia pozaru NCU1
Material: mosigdz lub aluminium
Szczegolowa definicja w normie SFS 3802 (uszczelnienie okreslone przez kazdego producenta zlaczki)

(,P") Jako rozwigzanie alternatywne w stosunku do rozwigzania podanego w niniejszej TSI, pkt 4.2.11.3 —
lub jako jego uzupelnienie — dopuszcza si¢ instalowanie, dla systemu oprézniania toalet oraz do ptukania
sanitarnych zbiornikéw spustowych, ztaczy kompatybilnych z przytorowymi instalacjami w sieci fifiskiej,
zgodnie z rys. All i Al2.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.
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Rysunek AIl

ZYjcza do oprézniania zbiornika toalety
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Szybkozlacze SFS 4428, cze$¢ zlacza A, wielko§¢ DN8O
Material: stal nierdzewna kwasoodporna
Uszczelnienie po stronie przeciwzlgcza

Szczegbtowa definicja w normie SFS 4428

Rysunek A 12

ZYacza do plukania zbiornika toalety

Szybkozlacze z zaworem zamykajacym, wielko§¢ 3/4”

Material: stal nierdzewna kwasoodporna
Uszczelnienie po stronie przeciwzlacza

Konkretny typ: Stdubli Faverges RBE11.7154
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7.4.

Specjalne wymagania dotyczace postoju pociggow (4.2.11.6)
Przypadek szczegblny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Pétnocna)

(.,P") W zwiazku z pkt 4.2.11.7 zasilanie spoza sieci trakcyjnej dla pociagéw na postoju musi spetniaé
wymagania zawarte w LE.-CME Technical Standard 307 lub w przepisach technicznych majacych zasto-
sowanie na terytorium Irlandii Péinocnej (Zjednoczone Krdlestwo).

Urzgdzenie do tankowania paliwa (4.2.11.7)

Przypadek szczegélny Zjednoczone Krélestwo (tylko Zjednoczone Krélestwo)

(,P") W przypadku gdy pojazd jest wyposazony w uklad tankowania paliwa, np. pociagi zuzywajace paliwo
Diesla, dopuszcza sig, jako rozwigzanie alternatywne w stosunku do rozwigzania podanego w niniejszej
TSI, pkt 4.2 — lub jako jego uzupelienie — stosowanie urzadzenia do tankowania paliwa, ktére spelnia

wymagania BS 3818:1964 ,Samouszczelniajace sie sprzegi dla lokomotyw spalinowych i spalinowych
wagonow silnikowych”.

Niniejszy przypadek szczegdlny nie powoduje braku dostgpu taboru zgodnego z TSI, do sieci krajowej.

Przypadek szczegélny Republika Irlandii i Zjednoczone Krélestwo (tylko Irlandia Péinocna)

(,P") W zwiazku z pkt 4.2.11.7, interfejs z urzadzeniem do tankowania paliwa musi spelnia¢ wymagania
zawarte w LE-CME Technical Standard 307 lub w przepisach technicznych majacych zastosowanie na
terytorium Irlandii Péinocnej (Zjednoczone Krélestwo).

Przypadek szczegélny Finlandia
(,P") Aby mie¢ mozliwo§¢ tankowania paliwa w sieci firiskiej, zbiornik paliwa w spalinowych pojazdach

kolejowych posiadajacych zlacze do napelniania paliwa musi by¢ wyposazony w regulator przeplywu
zgodnie z normami SFS 5684 i SFS 5685.

Szczegoblne warunki Srodowiskowe
Warunki szczegélne Finlandia

W celu nieograniczonego dostgpu taboru do sieci fifiskiej w warunkach zimowych nalezy wykazaé, ze
tabor spelnia nastgpujgce wymagania:

— powinna zosta¢ wybrana strefa temperatury T2 zgodnie z pkt 4.2.6.1.2,

— powinny zosta wybrane trudniejsze warunki zwigzane z wystapieniem $niegu, lodu i gradu, zgodnie
z pkt 4.2.6.1.5, z wykluczeniem scenariusza ,Zaspa”,

— w zakresie wilgotnosci powinny by¢ spetnione warunki wyszczeg6lnione w pkt 4.2.6.1.3, z wyjatkiem
maksymalnej zmiany temperatury, ktéra powinna by¢ réwna 60 K,

— w zakresie ukladu hamulcowego powinna zostaé wykazana mozliwo$¢ spelnienia wymagan dotycza-
cych skuteczno$ci hamowania, wynikajacych z niniejszej TSI, w warunkach zimowych.

Wymaganie to uznaje si¢ za spelnione, jezeli:

— przynajmniej jeden wozek jest wyposazony w szynowy hamulec magnetyczny dla pociggu zespo-
towego lub wagonu osobowego o nominalnej predkosci przekraczajacej 140 km/h,

— wszystkie wozki s3 wyposazone w szynowy hamulec magnetyczny dla pociggu zespotowego lub
wagonu osobowego o nominalnej predkosci przekraczajacej 180 km/h.

Warunki szczegblne Szwecja
W celu nieograniczonego dostepu taboru do sieci szwedzkiej w warunkach zimowych nalezy wykaza¢, ze
tabor spelnia nastgpujace wymagania:

— powinna zosta¢ wybrana strefa temperatury T2 zgodnie z pkt 4.2.6.1.2,

— powinny zosta wybrane trudniejsze warunki zwigzane z wystapieniem $niegu, lodu i gradu, zgodnie
z pkt 4.2.6.1.5.
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Warunki szczegélne Austria
W celu nieograniczonego dostepu taboru do Austrii w warunkach zimowych:
— powinny by¢ zapewnione dodatkowe mozliwosci zgarniacza torowego, aby usuwal $nieg, zgodnie

z trudniejszymi warunkami zwigzanymi z wystapieniem $niegu, lodu i gradu, wyszczegdlnionymi
w pkt 4.2.6.1.5, oraz

— lokomotywy i jednostki trakcyjne powinny by¢ wyposazone w piasecznice.

Warunki szczegélne Hiszpania
W celu nieograniczonego dostepu taboru do sieci hiszpanskiej w warunkach okresu letniego powinna by¢

wybrana strefa temperatury T3, zgodnie z pkt 4.2.6.1.2.

Uwaga: odpowiednia norma EN, ktéra jest w trakcie przygotowywania, okresli szczegblowe przepisy
dotyczace oceny zgodnosci taboru (projektowanie i badanie) dla strefy T3, zwlaszcza odnoszace si¢ do
zwigzanych z bezpieczenistwem urzadzen zamontowanych na dachu lub zamontowanych pod pociagiem
i poddanych oddzialywaniu ,goracej podsypki”.

Warunki szczegélne Portugalia

W celu nieograniczonego dostepu taboru do sieci portugalskiej w warunkach okresu letniego powinna by¢
wybrana strefa temperatury T3, zgodnie z 4.2.6.1.2.

Aspekty, ktére musza zosta¢ uwzglednione w procesie weryfikacji lub w innych dzialaniach
Agengji

W nastepstwie analizy przeprowadzonej w trakcie przygotowywania niniejszej TSI, ustalono szczegdlne
aspekty interesujgce z punktu widzenia przyszlego rozwoju systemu kolei UE.

Aspekty te nalezg do 3 réznych grup:

1) aspekty, ktére juz sg przedmiotem parametru podstawowego w niniejszej TSI, z mozliwoscia ewoluo-
wania odpowiedniej specyfikacji na etapie przegladu niniejszej TSI

2) aspekty aktualnie nieuwzglednione jako parametr podstawowy, lecz bedace przedmiotem projektéw
badawczych;

3) aspekty istotne w ramach trwajacych badaii zwiazanych z systemem kolei UE, lecz niewchodzace
w zakres Zadnych TSI

Aspekty te okreslono i sklasyfikowano ponizej, zgodnie z podzialem podanym w pkt 4.2 niniejszej TSL

Aspekty zwigzane z parametrem podstawowym w niniejszej TSI
Parametr: nacisk na o$ (pkt 4.2.3.2.1)

Ten parametr podstawowy dotyczy interfejsu infrastruktury z taborem kolejowym w zakresie obcigzenia
pionowego.

Wedtug TSI ,Infrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, linie sa klasyfikowane zgodnie z normg EN
15528:2008. Norma ta okresla réwniez klasyfikacje pojazdow szynowych, dotyczacg wagondw towaro-
wych i poszczegdlnych rodzajow lokomotyw i pojazdow pasazerskich; zostanie ona zmieniona, aby objaé
wszystkie rodzaje taboru.

W momencie, gdy taka zmiana bedzie dostgpna, interesujace moze by¢ wlaczenie do certyfikatu WE,
wystawianego przez jednostke notyfikowana, klasyfikacji ,projektowej” dotyczacej ocenianego pojazdu
kolejowego:

— Kklasyfikacji odpowiadajacej masie projektowej przy normalnym obciazeniu uzytkowym,
— klasyfikacji odpowiadajacej masie projektowej przy wyjatkowym obcigzeniu uzytkowym.

Aspekt ten nalezy wzig¢ pod uwage podczas przegladu niniejszej TSI, ktéra w swojej obecnej wersji juz
wymaga uwzglednienia wszystkich danych niezbednych do ustalenia tych klasyfikagji.

Nalezy zauwazy¢, ze pozostawione bedzie bez zmian wymaganie stawiane przedsigbiorstwu kolejowemu,
aby okreslato obcigzenie eksploatacyjne i je kontrolowato zgodnie z TSI ,Ruch kolejowy” systemu kolei
konwencjonalnych, pkt 4.2.2.5.
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Dopuszczalne warto$ci dla obcigzenia toru (pkt 4.2.3.4.2.2)

W tym zestawie podstawowych parametrow okresla si¢ wartoéci dopuszczalne obciazenia toru (quasi-
statyczna sifa prowadzaca, quasi-statyczna sita prowadzaca koto, maksymalna sita prowadzaca koto).

Wymienione wartosci dopuszczalne maja zastosowanie do naciskéw na o§ w zakresie wymienionym w TSI
JInfrastruktura” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.2; w odniesieniu do toru zaprojektowanego dla
wyzszych naciskdw na o§ nie okreSlono zharmonizowanych wartosci dopuszczalnych obcigzenia toru.

W przypadku gdy zostanie przekroczona okreSlona granica quasi-statycznej sily prowadzacej, wyniki
eksploatacyjne taboru kolejowego (np. predkos¢ maksymalna) mogg by¢ ograniczone przez infrastrukture
ze wzgledu na charakterystyke toru (np. promien tuku, przechyltka, wysoko$¢ szyny).

W czasie dokonywania zmian w niniejszej TSI moze wystapi¢ konieczno§¢ uzupelnienia specyfikacji
wymienionych warto$ci dopuszczalnych.

Jesli chodzi o ,quasi-statyczna site prowadzaca”, wymagane jest odnotowanie jej warto$ci w obecnej wersji
niniejszej TSI; zostanie ona uwzgledniona w ,Europejskim rejestrze typoéw pojazdéw dopuszczonych do
eksploatagji”.

Zjawiska aerodynamiczne (pkt 4.2.6.2)

Wymagania dotyczace ,zjawisk aerodynamicznych” oraz ,uderzenia ci$nienia na czolo pociggu” ustano-
wiono zgodnie z TSI ,Tabor” systemu kolei duzych predkosci, wytacznie dla pojazdéw kolejowych rozwi-
jajacych maksymalna predko$¢ eksploatacyjng powyzej 160 km/h.

Wymieniony prog predkosci ustalono, uznajac ze w warunkach systemu kolei konwencjonalnych zdobyte
doéwiadczenie w zakresie eksploatacji pociagéw rozwijajacych wigksza predko$é niz 160 kmjh, jest bardzo
ograniczone.

Przewiduje si¢, ze w ciagu najblizszych lat uzyskane do$wiadczenie w zakresie tych wymagan jako takich
oraz w zakresie oceny ich zgodnosci znacznie wzro$nie w nastgpstwie stosowania TSI ,Tabor” systemu
kolei duzych predkosci, a takze w ramach europejskich projektéw badawczych (Aerotrain).

Dlatego podczas przegladu niniejszej TSI planowane jest dokonanie oceny wymagan, aby osiagnac 2 cele:

— upewni¢ si¢, ze odpowiadajg one potrzebom eksploatacyjnym przedsiebiorstwa kolejowego; przykla-
dowo, interesujace moze by¢ okreslenie sposobu, w jaki wymagania te mozna wykorzysta¢ do okre-
$lenia ograniczen predkosci w szczegdlnych okolicznosciach (jazda pociagu przez stacje, przez tunel,
mijanie si¢ tras pociaggow),

— zapewni¢ mozliwos¢ przeprowadzenia oceny zgodnosci z zachowaniem prawidlowego poziomu
dokladnosci przy ograniczonej liczbie badan, a najlepiej na podstawie symulacji.

Aspekty niezwigzane z parametrem podstawowym w niniejszej TSI, lecz bedgce przedmiotem projektéw badawczych
Dodatkowe wymagania dotyczgce bezpieczenstwa

Wngtrze pojazdéw, z ktérym maja styczno$¢ pasazerowie i zatoga pociagu, w przypadku kolizji powinno
stwarza¢ warunki ochrony dla oséb w nim przebywajacych dzigki zapewnieniu Srodkéw:

— ograniczajacych do minimum ryzyko powstania obrazen w wyniku wtérnego uderzenia spowodowa-
nego przez meble oraz wewnetrzne uchwyty i elementy wyposazenia,

— ograniczajacych do minimum zakres tych obrazen, ktére moga uniemozliwi¢ pdZniejsza ewakuacjg.

W 2006 r. uruchomiono pewne projekty badawcze UE, ktorych celem jest zbadanie skutkéw wypadkow
kolejowych (kolizji, wykolejen) dla pasazeréw, aby w szczegdlnosci oceni¢ ryzyko wystapienia obrazen i ich
skalg; celem ma by¢ okreslenie wymagan i odpowiadajacych im procedur oceny zgodnosci dotyczacych
ukladu i elementéw wnetrza pojazdéw kolejowych.

Niniejsza TSI zapewnia juz kilka specyfikacji majacych na celu uwzglednienie takiego ryzyka, sg to na
przyklad pkt 4.2.2.5, 4.2.2.7, 4.2.2.9 i 4.2.5.

Ostatnio na poziomie panstw czlonkowskich i na poziomie europejskim (w ramach wspdlnego centrum
badawczego Komisji) rozpocz¢to badania dotyczace ochrony pasazeréw w przypadku ataku terrorystycz-
nego.

Agencja bedzie Sledzi¢ te badania i rozpatrzy ich wyniki, aby ustali¢, czy zaproponowaé Komisji dodatkowe
parametry podstawowe lub wymagania obejmujace ryzyko wystgpienia obrazefi u pasazeréw w razie
wypadku lub ataku terrorystycznego. W stosownych przypadkach niniejsza TSI zostanie zmieniona.
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7.5.3.
7.5.3.1.

Do czasu przegladu niniejszej TSI panstwa czlonkowskie moga stosowac krajowe przepisy w celu uwzgled-
nienia tego rodzaju zagrozen. W zadnym wypadku nie powinno to przeszkodzi¢ w dostepie taboru
zgodnego z TSI, eksploatowanego w ruchu przez terytoria panstw cztonkowskich, do ich sieci krajowe;.

Aspekty istotne dla systemu kolei UE, lecz bedgce poza zakresem wszelkich TSI

Wspdtdziatanie pojazdu z torem (pkt 4.2.3) — smarowanie obrzezy két lub
toru

W trakcie sporzadzania niniejszej TSI stwierdzono, Ze ,smarowanie obrzezy kot lub toru” nie stanowi
parametru podstawowego (brak powiazania z wymaganiami zasadniczymi zgodnie z dyrektywsa).

Niemniej jednak wyglada na to, ze podmioty sektora kolejowego (zarzadcy infrastruktury, przedsigbiorstwa
kolejowe, krajowe organa ds. bezpieczefistwa) potrzebuja wsparcia ze strony Agencji, aby z obecnych
praktyk przej$¢ na takie podejscie, ktére zapewni przejrzysto$¢ i pozwoli uniknaé nieuzasadnionych
utrudnien w ruchu taboru w sieci kolejowej UE.

W tym celu Agencja zaproponowala uruchomienie badania wspdlnie z EIM, majgc na celu wyja$nienie
kluczowych aspektéw technicznych i ekonomicznych tej funkeji, z uwzglednieniem obecnej sytuacji:

— smarowanie jest wymagane przez niektorych zarzadcéw infrastruktury, lecz jest rowniez zabronione
przez innych,

— smarowanie mozna zapewni¢ za pomocy instalacji stacjonarnej zaprojektowanej przez zarzadeg infra-
struktury albo za pomoca urzadzenia pokladowego dostarczanego przez przedsigbiorstwo kolejowe,

— w przypadku uwalniania smaru na tory trzeba uwzgledni¢ aspekty $rodowiskowe.

W kazdym razie, do rejestru infrastruktury planuje si¢ wlaczy¢ informacje na temat ,smarowanie obrzezy
kot lub szyn”, natomiast w sytuacji, gdy tabor jest wyposazony w pokladowe urzgdzenie do smarowania
obrzezy kol, odpowiednia informacja zawarta bedzie w ,Europejskim rejestrze typéw pojazdéw dopusz-
czonych do eksploatacji”. Wspomniane powyzej badanie wyjasni kwesti¢ zasad eksploatacyjnych.

Tymczasem w celu uwzglednienia omawianej kwestii interfejsu pojazd[tor pafistwa czlonkowskie moga
w dalszym ciagu stosowaé przepisy krajowe. Przepisy te powinny zosta¢ udostepnione poprzez powiado-
mienie Komisji zgodnie z art. 17 dyrektywy 2008/57/WE lub poprzez rejestr infrastruktury, o ktérym
mowa w art. 35 tej dyrektywy.
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ZALACZNIK A

ZDERZAKI I UKLAD CIEGLOWY

ZDERZAKI

Jezeli zderzaki zamontowane sg na konicu pojazdu kolejowego, powinny wystgpowaé w parach (tj. by¢ symetryczne
i ustawione przeciwlegle) oraz powinny mie¢ takie same charakterystyki.

Wysokos§¢ osi zderzakow powinna wynosi¢ od 980 mm do 1065 mm nad poziomem szyny we wszystkich
warunkach obcigzenia i zuzycia.

W przypadku wagonéw do przewozu samochodéw przy obcigzeniu maksymalnym oraz lokomotyw dozwolona jest
wysoko$¢ minimalna réwna 940 mm.

Typowa odlegto$¢ migdzy osiami zderzakéw wynosi nominalnie 1 750 mm + 10 mm symetrycznie wzgledem osi
pojazdu. W przypadku pojazdéw kolejowych przeznaczonych do jazdy miedzy siecia normalnotorowa i siecia
o szerokotorowsg, dozwolona jest inna odleglos¢ miedzy osiami zderzakéw (np. 1 850 mm), pod warunkiem ze
zapewniona jest pelna zgodno$¢ ze zderzakami o standardowej szerokosci 1 435 mm.

Zderzaki powinny mie¢ takie wymiary, aby na lukach poziomych oraz tukach odwrotnych nie moglo dojs¢ do
zablokowania zderzakéw przez pojazd. Stykajace si¢ czgSci czotowe zderzakéw powinny zachodzi¢ na siebie
W poziomie co najmniej na 25 mm.

Préba oceniajaca:

Ustalenie wielkosci zderzakéw musi nastapi¢ za pomoca dwoéch pojazdéw przemieszczajacych si¢ po krzywej typu
S o promieniu 190 m, bez posredniego odcinka prostego (szeroko$¢ toru 1,458 m) i po krzywej typu S o
promieniu 150 m z posrednim odcinkiem prostym o dlugosci przynajmniej 6 m (szeroko$¢ toru 1,470 m).

SPRZEG SRUBOWY

Typowy uklad sprzegu Srubowego miedzy pojazdami powinien by¢ nieciagly, a w jego sklad wchodzi sprzeg
$rubowy trwale przymocowany do haka, hak cigglowy oraz uchwyt do sprzegania z czgscig sprezysta.

Wysoko$¢ osi haka cigglowego powinna wynosi¢ od 950 mm do 1 045 mm nad poziomem szyny we wszystkich
warunkach obciazenia i zuzycia.

Dozwolona jest wysoko$¢ minimalna réwna 920 mm w przypadku wagonéw do przewozu samochodéw przy
obcigzeniu maksymalnym oraz lokomotyw. Maksymalna réznica wysokosci osi haka pojazdu migdzy ,pojazdem
nieobcigzonym (masa projektowa bez obcigzenia uzytkowego) z nowym kolami” a ,pojazdem obcigzonym (masa
projektowa przy normalnym obcigzeniu uzytkowym) z calkowicie zuzytymi kotami” nie moze przekracza¢ 85 mm
dla tego samego pojazdu. Oceny dokonuje si¢ za pomoca obliczen.

Na koficu kazdego pojazdu powinna by¢ mozliwo$¢ utrzymania szekli, gdy nie jest uzywana. Zadna czes¢ zespotu
sprzegu nie powinna siggal nizej niz 140 mm ponad poziomem szyny w najnizszym dopuszczalnym potozeniu
zderzakéw.

— Wymiary oraz charakterystyki sprzegu Srubowego, haka cigglowego i urzadzenia sprzggowego powinny byé
zgodne z norma EN15566:2009.

— Maksymalna masa sprzegu Srubowego nie moze przekracza¢ 36 kg, nie wliczajagc w to masy maksymalnej
sworznia haka sprzegajacego (pozycja nr 1 na rys. 4 i 5 w normie EN15566:2009).

WSPOLDZIALANIE UKLADU CIEGROWEGO 1 ZDERZAKOW

— Cechy statyczne urzadzen cieglowych i zderzakéw powinny by¢ koordynowane w celu zagwarantowania mozli-
wosci bezpiecznego pokonywania przez pociag tukéw o promieniu minimalnym okreslonym w niniejszej TSI,
pkt 4.2.3.6, przy normalnym stanie sprzegania (np. bez blokowania zderzakéw itp.).

— Ustawienie sprzegu $rubowego i zderzakow

Odlegtos¢ migdzy przednia krawedzig haka cigglowego i przednig strong catkowicie wysunigtych zderzakéw
powinna wynosi¢ 355 mm + 45/- 20 mm w stanie nowym, jak pokazano na rys. Al.
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Konstrukcje i cze$ci mechaniczne
Zderzaki
Rysunek Al

Urzadzenie cigglowe i zderzaki

3553,

I Zderzak w pelni wysuniety

II Otwér haka cigglowego
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ZALACZNIK B

PUNKTY PODNOSZENIA NA LINACH I PODNOSZENIA PODNOSNIKIEM

Uwaga: ponizsze dane bedg przedmiotem normy EN, ktdra jest aktualnie w trakcie opracowywania.

B.1.
B.1.1.

B.2.

B.3.

DEFINICJE
Wkolejenie

Wkolejenie jest operacja polegajaca na podnoszeniu i przesuwaniu wykolejonego pojazdu kolejowego, w celu
ponownego wstawienia go na szyny. Operacja ta odbywa si¢ w miejscu zdarzenia, z wykorzystaniem sprzgtu
ratowniczego uzywanego przez wyspecjalizowane stuzby ratownicze.

. Przywracanie do stanu normalnego

Procesu usuwania z linii kolejowej pojazdu, ktéry zostat unieruchomiony w wyniku kolizji, wykolejenia, awarii lub
innego zdarzenia.

. Punkty podnoszenia na linach i podnoszenia na linach

Punkty przewidziane w specjalnych miejscach pojazdu w celu zastosowania podnoénikajurzadzenia dZzwigowego
i umozliwiajace w szczegdlnosci podniesienie pojazdu za pomocg sprzgtu ratowniczego.

Uwaga: Dozwolone jest wykorzystanie tych punktéw podnoszenia na linach/podnoszenia podnos$nikiem do innych
celow (np. do wykonywania czynnosci utrzymania w warsztatach itp.).

WPLYW WKOLEJENIA NA KONSTRUKCJE TABORU

Musi istnie¢ mozliwo$¢ bezpiecznego wkolejenia kazdego pojazdu za pomocy réznych $rodkéw, w tym przez
podnoszenie przez dzwig lub podno$niki (podnoszenie podno$nikiem), za pomocg sprz¢tu ratowniczego posia-
dajacego zharmonizowane interfejsy.

W tym celu powinny by¢ zapewnione odpowiednie interfejsy nadwozia, ktére pozwalajg na przylozenie sily
pionowej lub quasi-pionowe;.

Pojazd powinien by¢ ponadto skonstruowany w sposéb umozliwiajacy calkowite jego podniesienie, wlacznie
z podwoziem (np. poprzez umocowanie/przymocowanie wozkéw do nadwozia).

POLOZENIE PUNKTOW PODNOSZENIA PODNOSNIKIEM W KONSTRUKCJI PO]AZDOW

Do celéw czynnosci zwiazanych z wkolejeniem powinny by¢ zapewnione stale lub ruchome punkty podnoszenia.

— Kazdy punkt podnoszenia podnosnikiem i cze¢$¢ konstrukcji wokét niego musi wytrzymaé, bez trwatego
odksztalcenia, sity powstajace w wyniku podniesienia pojazdu w sytuacji, gdy najblizej potozone elementy
podwozia sa przymocowane do nadwozia pojazdu.

— Uwaga: zaleca si¢ projektowanie punktow podnoszenia podnosnikiem tak, aby mogly one by¢ wykorzystywane
jako punkty podnoszenia wszelkich elementéw podwozia pojazdu polaczonych z rama pojazdu.

Polozenie:

— punkty podnoszenia na linach/podnoszenia podno$nikiem powinny by¢ tak usytuowane, aby umozliwialy
bezpieczne i stabilne podniesienie pojazdu; nalezy zapewni¢ wystarczajaca przestrzen ponizej i wokét kazdego
punktu podnoszenia, aby umozliwi¢ fatwe zamontowanie urzadzen ratowniczych (punkt otwarty do czasu, gdy
bedzie dostgpna odpowiednia norma),

— punkty podnoszenia na linach/podnoszenia podnosnikiem powinny by¢ tak zaprojektowane, aby pracownicy
nie byli narazeni na zadne zbedne ryzyko podczas wykonywania normalnych czynnosci lub w czasie postu-
giwania si¢ sprzetem ratowniczym (punkt otwarty do czasu, gdy bedzie dostgpna odpowiednia norma).

W przypadku gdy dolna czg$¢ konstrukeji nadwozia nie pozwala na zapewnienie statych wbudowanych punktow
podnoszenia na linach/podnoszenia podno$nikiem, konstrukcja ta powinna by¢ wyposazona w uchwyty, ktére
pozwalajg na umocowanie ruchomych punktéw podnoszenia na linach/podnoszenia podnosnikiem podczas czyn-
nosci wkolejania.

Szczegbtowa specyfikacja polozenia punktéw podnoszenia na linach/podnoszenia podno$nikiem to punkt otwarty
do czasu, gdy bedzie dostgpna odpowiednia norma.
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B.4.
B.4.1.

B.4.2.

B.5.

B.6.

B.7.

GEOMETRIA PUNKTOW PODNOSZENIA PODNOgNIKIEM/PODNOSZENIA NA LINACH
Wbudowane na stale punkty podnoszenia na linach/podnoszenia podnosnikiem

— Punkt otwarty.

Ruchome punkty podnoszenia na linach/podnoszenia podnosnikiem

— Punkt otwarty.

MOCOWANIE ELEMENTOW PODWOZIA DO RAMY

W celu ulatwienia wkolejania musi by¢ mozliwo$¢ ograniczania ruchu zawieszenia (np. tafcuchy, pasy lub inne
ruchomy sprzet stuzacy do podnoszenia itd.)

Szczegdlowa specyfikacja wymagan technicznych to punkt otwarty.

OZNAKOWANIE RATOWNICZYCH PUNKTOW PODNOSZENIA PODNOSNIKIEM (LUB PODNOSZENIA NA
LINACH)

Kazdy wbudowany lub ruchomy punkt podnoszenia podnosnikiem powinien by¢ oznaczony jednym
z nastepujacych symboli:

. Oznakowanie punktéw przeznaczonych do podnoszenia na linach lub podno$nikiem calego pojazdu

z podwoziem lub bez podwozia:

. Oznakowanie punktéw przeznaczonych do podnoszenia na linach lub podnosnikiem danego konca pojazdu

z podwoziem:

. Oznakowanie punktéw przeznaczonych do podnoszenia na linach lub podnosnikiem danego kofica pojazdu bez

podwozia w tym konfcu:

INSTRUKCJE DOTYCZACE PODNOSZENIA PODNOSNIKIEM I PODNOSZENIA NA LINACH

W przypadku kazdego typu pojazdu w dokumentacji, o ktérej mowa w pkt 4.2.12 niniejszej TSI, nalezy przed-
stawi¢ schemat podnoszenia podnosnikiem i podnoszenia na linach.

Schemat ten powinien zawieral przynajmniej:

— rzut wzdluzny pojazdu przedstawiajacy polozenie i wymiary punktu podnoszenia podnosnikiem, ze wskaza-
niem masy, przy kazdym z tych miejsc,

— przekrdj poprzeczny w kazdym miejscu wystgpowania punktéw podnoszenia podnosnikiem, ze wskazaniem
szczeg6towych wymiardw,

— opis podnoénikéw lub urzadzen dZwigowych, jakie maja by¢ stosowane w kazdym z tych miejsc,

— wszelkie szczegdlne instrukcje niezbedne dla zespolu ratowniczego celem bezpiecznego wykonania czynnosci
wkolejenia.

W miar¢ moznosci instrukcje powinny by¢ przekazane za pomocy piktogramoéw.
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ZALACZNIK C

PRZEPISY SPECJALNE DOTYCZACE TABORU KOLEJOWEGO SPECJALNEGO PRZEZNACZONEGO DO

C1.

C.2.

C3.

BUDOWY I UTRZYMANIA INFRASTRUKTURY KOLEJOWE] (OTM — MASZYN TOROWYCH)

WYTRZYMALOSC KONSTRUKCJI POJAZDU

Wymagania przedstawione w niniejszej TSI, pkt 4.2.2.4, uzupehia sig, jak nastepuje:

rama maszyny musi wytrzymac obcigZenia statyczne okreslone norma EN 12663-1:2010, pkt 6.1 do 6.5, albo
obcigzenia statyczne zgodne z normag EN 12663-2:2010, pkt 5.2.1 do 5.2.4, bez przekraczania dopuszczalnych
warto$ci podanych w obu tych normach.

Odnoséna kategoria konstrukcji wedlug normy EN 12663-2 jest nastgpujaca:

— maszyny, w przypadku ktérych niedozwolone jest wykonywanie manewréw w sposéb odrzutowy lub grawita-
cyjny (staczanie z gorki rozrzadowej): F-II,

— wszystkie pozostale maszyny: F-1.

Zgodnie z normg EN12663-1:2010, tabela 13 lub EN12663-2:2010, tabela 10 przy$pieszenie w kierunku
X powinno wynosi¢ 3 g.

PODNOSZENIE NA LINACH I PODNOSZENIE PODNOSNIKIEM

Korpus maszyny powinien obejmowa¢ punkty podnoszenia, dzigki ktérym cala maszyna moze by¢ bezpiecznie
podnoszona. Nalezy okresli¢ polozenie punktéw podnoszenia na linach i podnoszenia podnoénikiem.

W celu ulatwienia pracy w czasie naprawy lub kontroli albo podczas poruszania si¢ maszyny po torze maszyny te
powinny mie¢ na dwdéch diuzszych bokach przynajmniej dwa punkty podnoszenia, w ktérych mozna je podnie§¢
prézne lub fadowne. Punkty podnoszenia musza by¢ oznaczone w sposéb przedstawiony w niniejszej TSI, zalacznik
B.

W miar¢ mozliwo$ci omawiane punkty podnoszenia powinny znalezé si¢ w odleglosci 1400 mm od $rodka
poszczegdlnych zestawéw kotowych.

Aby umozliwi¢ ustawienie urzadzen podno$nikowych, ponizej punktéw podnoszenia nalezy zapewni¢ przeswity,
ktére nie powinny by¢ blokowane przez obecno$¢ czgéci nieusuwalnych. Przypadki obciazenia powinny odpowiadad
przypadkom wybranym w niniejszej TSI, zalacznik C.1 i powinny dotyczy¢ podnoszenia na linach oraz podnoszenia
podnosnikiem podczas czynno$ci wykonywanych w warsztatach i w czasie czynnosci obstugowych.

DYNAMICZNE ZACHOWANIE RUCHOWE

Dopuszcza si¢ ustalanie wlasciwosci biegowych na podstawie badan ruchowych lub poprzez odniesienie do zaak-
ceptowanej maszyny podobnego typu, zgodnie ze szczegélowym oméwieniem w niniejszej TSI, pkt 4.2.3.4.2 albo
na podstawie symulacji.

Stosowane sa nastepujace dodatkowe odstgpstwa od normy EN 14363:2005:
— w przypadku omawianych maszyn proba ta powinna zawsze by¢ przyjmowana jako metoda uproszczona,

— w przypadku gdy zgodnie z norma EN 14363:2005 badania ruchowe przeprowadzane sg przy profilu kot
nieuzywanych, s one wazne dla maksymalnego przebiegu 50 000 km. Po 50 000 km konieczne jest:

— przeprofilowanie ko,

— lub obliczenie stozkowatosci ekwiwalentnej zuzytego profilu i sprawdzenie, czy nie rézni si¢ wigcej niz
0 50 % od wartosci wynikajacej z badania przeprowadzonego zgodnie z norma EN 14363:2005 (przy
réznicy maksymalnej rownej 0,05),

— albo przeprowadzenie nowego badania zgodnie z norma EN 14363:2005, przy zuzytym profilu két,

— generalnie nie ma konieczno$ci wykonywania badan stacjonarnych w celu ustalenia parametréw pojazdu zwig-
zanych z wiasciwosciami biegowymi, zgodnie z normg EN 14363:2005, pkt 5.4.3.2,

— jezeli wymagana predko$¢ podczas préby nie jest mozliwa do osiagnigcia przez samg maszyng, powinna by¢ ona
holowana w celu przeprowadzenia préby,

— w przypadku wykorzystania odcinka badawczego 3 (zgodnie z normg EN14363:2005, tabela 9) wystarczy
posiada¢ minimum 25 odpowiednich odcinkéw toru.
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Zachowanie ruchowe mozna wykaza¢ za pomoca symulacji badan opisanych w normie EN14363:2005 (z uwzgled-
nieniem wyzej wymienionych wyjatkéw) w sytuacji, gdy istnieja zatwierdzone: model reprezentatywnego toru oraz
warunki eksploatacji danej maszyny.

Model maszyny do celéw symulacji wlasciwosci biegowych powinien by¢ zatwierdzony na podstawie pordwnania
wynikéw modelu z wynikami badan ruchowych, gdy wykorzystywane sa te same dane wejSciowe dotyczace
charakterystyki toru.

Zatwierdzony model to model symulacyjny, ktdry jest sprawdzany za pomocg faktycznego badania ruchowego
dostatecznie wzbudzajacego zawieszenie i w ktorym zachodzi bliska korelacja migdzy wynikami badania jezdnego
i przewidywaniami pochodzacymi z modelu symulacyjnego bazujacego na tym samym torze stuzacym do prob.
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ZALACZNIK D

LICZNIK ENERGII

1. Wstep

1.1. Pokladowy system pomiaru energii (EMS) jest systemem do pomiaru energii elektrycznej pobieranej z sieci
trakcyjnej (OCL) lub zwrdconej (w procesic hamowania) do sieci trakcyjnej przez jednostki trakcyjne, zasilane
z zewngtrznego systemu zasilania trakcji elektrycznej.

Funkgje tego systemu to:

1.1.1.  Funkcja pomiaru energii (EMF), w tym pomiar napigcia i pragdu oraz obliczanie danych dotyczacych energii,

1.1.2.  System obrobki danych (DHS), ktéry scala dane z EMF z danymi dotyczacymi czasu i polozenia geograficznego
oraz ktory wytwarza i przechowuje pelen szereg danych zawierajacych rzeczywiste wartosci energii
(w kWh/kVarh), gotowych do wyslania za posrednictwem systemu komunikacji,

1.1.3. Pokladowa funkcja lokalizacji, podajaca polozenie geograficzne danej jednostki trakcyjnej;

Wymienione powyzej elementy funkcji moga by¢ realizowane przez poszczegdlne urzadzenia lub moga byc
polaczone w jeden zespdl lub w bardziej zintegrowane zespoly.

Rysunek 1

Schemat funkcjonalny systemu pomiaru energii

Funkcja pomiaru

Pomiar .
energii

napiecia/pradu

Obliczenia energii

:

System obrébki Funkcja lokalizacji Zakres TSI
danych

!

System
komunikacji

2. Wymagania dotyczace pokladowego systemu pomiaru energii (EMS)
2.1.  Funkga pomiaru energii (EMF)

2.1.1.  Pokladowy system pomiaru powinien uwzgledniaé EMF obejmujacg elementy opisane w pkt 1.1.1 niniejszego
zalgcznika D.

2.1.2.  EMF mierzy energi¢ dostarczang przez wszystkie systemy trakcji elektrycznej, dla ktérych skonstruowano dany
pojazd kolejowy.

2.1.3.  EMF powinna by¢ podlaczona w taki sposéb, ze cala energia (trakcyjna i pomocnicza) dostarczana do pociagu
z OCL i odzyskana bedzie rejestrowana; w przypadku systemu pomiaru energii pradu przemiennego (AC)
rejestrowana jest réwniez energia reaktywna.

2.1.4.  EMF powinna charakteryzowa¢ si¢ taczng dokladnoscia 1,5 % w przypadku energii czynnej pradu przemiennego
(AQ), a 2,0 % (lub nizsza warto$¢ procentowa bledu) — w przypadku pradu statego (DC).
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Doktadnosci te ustala si¢ na podstawie nastepujacego wzoru:

_ /a2 2 2
EEMF = \/Eymr T Eomr T ke

gdzie:

— gpyp = taczna dokladno$é EMF,

— eyyp = maksymalny blad procentowy funkcji pomiaru napiecia (VME),
— ¢oyr = maksymalny blad procentowy funkcji pomiaru pradu (CME),
— ggcp = maksymalny blad procentowy funkgji obliczania energii (ECF).

2.1.4.1. Wymienione wyzej maksymalne bledy procentowe poszczegblnych funkcji wystepuja w nastepujacych warun-
kach referencyjnych:

— napigcie od Upyiny do Upayo, przy czym zakres Ui - Upayo zgodny z normg EN 50163:2004, pkt 4.1,
tabela 1,

— prad od 10 % do 120 % pierwotnego pragdu znamionowego EMF,

— czgstotliwo$¢ £ 0,3 % w stosunku do czgstotliwosci dozwolonych systemoéw zasilania trakcyjnego, zgodnie
z TSI ,Energia” systemu kolei konwencjonalnych, pkt 4.2.3,

— wspdlczynnik mocy w granicach 0,85 -1,
— temperatura otoczenia 23 °C = 2 °C.

2.1.4.2. Pragd znamionowy i napigcie znamionowe EMS powinny odpowiadal pradowi i napigciu znamionowemu
jednostki trakcyjne;j.

2.1.5. Elementy wykorzystane w celu wdrozenia EMF podlegaja zgodnej z prawem kontroli metrologicznej, ktora jest
prowadzona wedtug nastgpujacych zasad:

2.1.5.1. Dokladnos¢ kazdego elementu jest badana w warunkach referencyjnych zgodnie z niniejszym zalacznikiem D,
pkt 2.1.4.1, w celu sprawdzenia, czy miesci si¢ w granicach zadeklarowanego bledu maksymalnego.

2.1.5.2. Kazdy element, ktéry odpowiada zapisom w niniejszym zalaczniku D, pkt 2.1.5.1, powinien by¢ oznakowany
w celu wskazania kontroli metrologicznej oraz dopuszczalnej wartosci zadeklarowanego bledu maksymalnego.

2.1.5.3. Konfiguracja kazdego elementu powinna zosta¢ udokumentowana w ramach kontroli metrologicznej.

2.1.6. W przypadku EMF czas referencyjny wynosi 5 minut i jest okreslony na podstawie uniwersalnego czasu
koordynowanego (UTC) na koniec kazdego okresu referencyjnego; jeden z tych okreséw referencyjnych powinien
konczy¢ si¢ o godzinie 24:00:00.

Dozwolone jest wykorzystanie krétszego czasu referencyjnego, jezeli dane te moga by¢ pogrupowane
w pigciominutowe okresy referencyjne.

2.1.7. System i dane EMF nalezy chroni¢ przed dostgpem podmiotéw nieupowaznionych.

2.2. System obrdbki danych(DHS)

2.2.1. Pokladowy system pomiaru obejmuje DHS zapewniajacy wykonywanie funkcji przedstawionych w niniejszym
zalgcznika D, pkt 1.1.2.

2.2.2. W DHS zestawia si¢ dane pomiarowe dotyczace energii z innymi danymi, bez ich uszkadzania;

2.2.3. W DHS stosuje si¢, jako czas referencyjny, to samo zrédlo zegara, co w przypadku EMF;
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2.2.4. W ramach DHS istnieje mozliwo§¢ przechowywania danych, przy pojemnosci pamieci wystarczajacej do prze-
chowania danych przynajmniej z 60 dni nieprzerwanej pracy (niezaleznie od stosowanego czasu referencyjnego)
i z uwzglednieniem energii zuzytejjodzyskanej czynnej i reaktywnej (jezeli dotyczy), facznie z czasem referen-
cyjnym i danymi dotyczacymi lokalizacji;

2.2.5. W systemie DHS istnieje funkcja obstugi zapytan skladanych przez upowaznionych pracownikéw znajdujacych
si¢ w pociggu, korzystajacych z odpowiedniego urzadzenia (np. komputera przeno$nego), co zapewnia mozli-
wos¢ kontroli, jak réwniez wystepuje tam alternatywna metoda odzyskiwania danych.

2.2.6. Zestawione dane nadajace si¢ do rozliczenia zuzycia energii s zapamigtywane i gotowe do przeniesienia
w porzadku chronologicznym, stosownie do uplywu kazdego pigciominutowego okresu czasu referencyjnego,
zgodnie z pkt 2.1.6 niniejszego zalacznika D i zawierajy:

2.2.6.1. niepowtarzajacy si¢ numer jednostki, w tym europejski numer pojazdu,

2.2.6.2. czas zakonczenia kazdego okresu pomiaru energii, w ukladzie rok, miesigc, godzina, minuta i sekunda,
2.2.6.3. dane dotyczace lokalizacji zgodnie z pkt 2.3.3 niniejszego zalacznika D na koniec kazdego okresu pomiarowego,
2.2.6.4. dane dotyczace energii zuzytej/odzyskanej czynnej i reaktywnej (jesli dotyczy) w kazdym okresie.

2.3.  Funkga lokalizacji
2.3.1.  Funkcje lokalizacji oméwiono w pkt 1.1.3 niniejszego zalacznika D.

2.3.2.  Dane otrzymywane dzigki funkgji lokalizacji podlegaja synchronizacji z pokladowa EMF (zgodnie z zegarem UTC
i okresem).

2.3.3.  Funkcja lokalizacji wskazuje poloZzenie wyrazone jako szerokos¢ i dlugos¢ geograficzna.
2.3.4.  Dokladno$¢ funkgji lokalizacji na otwartym terenie wynosi 250 m lub mniej.

2.4.  Pozostate wymagania

2.4.1. Dopuszczalne jest uzyskanie dostgpu do danych w DHS w innych celach (np. zwrotna informacja dla maszy-
nisty) zwigzanych z efektywng eksploatacja pociaggu pod warunkiem ze mozna wykazal, iz nie stanowi to
zagrozenia dla integralnosci zapisanych i przekazywanych danych wymienionych w pkt 2.2. 6 niniejszego
zalgcznika D.

2.4.2. Dane wymienione w pkt 2.2.6 niniejszego zalgcznika musza byé zachowane nawet wowczas, gdy system
pomiaru energii jest odlaczony od swojego zasilania.

2.5. Ocena zgodnosci catego poktadowego systemu pomiaru energii.

2.5.1.  Oceng zgodnosci calego poktadowego systemu pomiaru energii (EMS) wykonuje si¢ na podstawie przegladu
projektu oraz badania typu elementéw EMS, w tym dowoddéw kontroli metrologicznej elementéw wykorzysta-
nych przy wdrozeniu EMF. Konfiguracja EMS jest dokumentowana w ramach oceny zgodnosci.

2.5.2.  Deklarowang maksymalng granic¢ bledu dla kazdego elementu EMF, zweryfikowana zgodnie z pkt 2.1.5.1
niniejszego zalacznika D, podstawia si¢ do wzoru w pkt 2.1.4 niniejszego zalacznika D, aby sprawdzi¢, czy
catkowita doktadno§¢ miesci si¢ w podanych granicach.
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ZALACZNIK E

WYMIARY ANTROPOMETRYCZNE MASZYNISTY
Ponizsze dane reprezentujg najnowocze$niejsze rozwigzania i nalezy z nich korzystac.
Uwaga: beda one przedmiotem normy EN, ktéra jest obecnie w trakcie opracowywania.

1. Podstawowe wymiary antropometryczne dla najnizszych i najwyzszych maszynistow

Nalezy uwzgledni¢ wymiary podane w dodatku E do karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec 2002).

2. Dodatkowe wymiary antropometryczne dla najnizszych i najwyzszych maszynistow

Nalezy uwzgledni¢ wymiary podane w dodatku G do karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec 2002).
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ZALACZNIK F

WIDOCZNOSC DO PRZODU

Ponizsze dane reprezentujg najnowocze$niejsze rozwigzania i nalezy z nich korzystac.

Uwaga: beda one przedmiotem normy EN, ktéra jest obecnie w trakcie opracowywania.

F.1.

F.2

E.3.

F.4.

Czesé ogdlna

— Konstrukcja kabiny powinna zapewni¢ maszyniScie pole widzenia umozliwiajgce dostrzezenie wszystkich
zewnetrznych informacji, ktére stanowig cze¢$¢ zadania polegajacego na prowadzeniu pojazdu, jak réwniez ma
chroni¢ maszyniste przed oddzialywaniem zewnetrznych zrédel zaklécen widocznosci. Wymagania w tym
zakresie sg nastgpujace:

— Nalezy zmniejszy¢ migotanie przy dolnej krawedzi szyby czolowej, ktére moze powodowaé zmeczenie.

— Nalezy zapewni¢ ochrone przed stoficem i olepiajacymi $wiattami nadjezdzajacych pociagéw, bez ograni-
czania maszynicie mozliwosci zobaczenia zewnetrznych znakéw, sygnalizatoréw i innych informacji wizual-
nych.

— Rozmieszczenie wyposazenia kabiny nie moze blokowac ani zaklécaé¢ maszyniScie mozliwosci zobaczenia
informacji zewnetrznych.

— Wymiary, polozenie, ksztalt i wykoficzenie (w tym utrzymanie) okien nie moga ogranicza¢ maszyniscie
zewnetrznego pola widzenia i powinny pomagaé mu w realizacji jego zadania.

— Usytuowanie, typ i jako§¢ urzadzen czyszczacych i utrzymujacych czysto$¢ szyby czolowej powinny
zapewni¢ maszyniScie mozliwo$¢ stalej wyraznej widocznosci zewngtrznej w przewazajacej czesci warunkow
pogodowych i eksploatacyjnych oraz nie powinny utrudniaé maszyniscie tej widocznosci.

— Kabina maszynisty powinna by¢ zaprojektowana tak, aby podczas prowadzenia pojazdu maszynista byl zwré-
cony w kierunku jazdy.

— Kabina maszynisty powinna by¢ zaprojektowana tak, aby maszynista w pozycji siedzacej podczas prowadzenia
pociagu mial czyste i nieprzestonione pole widzenia umozliwiajace zobaczenie stalych sygnalizatoréw ustawio-
nych po lewej lub prawej stronie szlaku, zgodnie z dodatkiem D do karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec
2002).

Uwaga: polozenie siedzenia okreslone w wyzej wymienionym dodatku D musi by¢ traktowane jako przykladowe;
TSI nie narzuca polozenia siedzenia w kabinie (strona lewa, Srodek lub strona prawa).

Zasady przedstawione w powyzszym zalaczniku reguluja warunki widocznosci dla kazdego kierunku jazdy po
prostym torze i po tukach o promieniu 300 m lub wigkszych. Majg one zastosowanie do pozycji maszynisty.

Uwaga: w przypadku wyposazenia kabiny w 2 siedzenia maszynisty zasady te dotycza 2 pozycji siedzacych.

. Wzorcowa pozycja pojazdu wzgledem toru

Stosuje si¢ pkt 3.2.1 karty UIC 651(wydanie czwarte, lipiec 2002).

Materialy eksploatacyjne oraz obcigzenie uzytkowe uwzglednia si¢ zgodnie z norma EN 15663:2009 i niniejszg TSI,
pkt 4.2.2.10.

Wzorcowa pozycja dla oczu czlonkéw zalogi

Stosuje si¢ pkt 3.2.2 karty UIC 651(wydanie czwarte, lipiec 2002).

Odleglo$¢ od oczu maszynisty, znajdujacego si¢ w pozycji siedzacej, do szyby czolowej powinna by¢ wigksza lub
réwna 500 mm.

Warunki widocznosci

Stosuje si¢ pkt 3.3 karty UIC 651 (wydanie czwarte, lipiec 2002).
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ZALACZNIK G

rezerwa
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H.1.

H.2.

ZALACZNIK H

OCENA PODSYSTEMU ,,TABOR”

Zakres

Niniejszy zatacznik dotyczy oceny zgodnosci podsystemu ,Tabor”.

Charakterystyka i moduly

Charakterystyki podsystemu, ktére majg podlega¢ ocenie na réznych etapach projektowania, rozwoju i produkcji
zaznaczono znakiem X w tabeli H.1. Krzyzyk w kolumnie 4 tabeli H.1 wskazuje, Ze istotne charakterystyki powinny
by¢ weryfikowane na podstawie badania kazdego pojedynczego podsystemu.

Tabela H.1

Ocena podsystemu ,,Tabor”

1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczegdlna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanie t Badanie oceny
projektu adame HPU 1 okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Konstrukcja oraz cze$ci mechaniczne 422
Sprzeg wewnetrzny skladu 42222 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Sprzgg koncowy 42223 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Sprzeg ratunkowy 4.2.224 X X nie —
dotyczy
Dostep dla personelu sprzgganiarozprzegania | 4.2.2.2.5 X X nie —
dotyczy
Przejicia migdzywagonowe 4.2.2.3 X X nie —
dotyczy
Wytrzymalo$¢ konstrukeji pojazdu 4.2.2.4 X X nie —
dotyczy
Bezpieczefistwo bierne 4.2.25 X X nie —
dotyczy
Podnoszenie na linach i podnoszenie podnos- | 4.2.2.6 X X nie —
nikiem dotyczy
Mocowanie urzadzenn do konstrukcji pudla | 4.2.2.7 X nie dotyczy nie —
wagonu dotyczy
Drzwi wejSciowe 4228 X X nie —
dotyczy
Wiasciwosci mechaniczne szkla 4.2.2.9 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Stany obciazenia i rozlozenie masy 4.2.2.10 X X X 6.2.2.2.1
Oddzialywanie migedzy pojazdem a torem | 4.2.3
i skrajnig
Skrajnia kinematyczna 4231 X nie dotyczy nie 6.2.2.2.2
dotyczy
Nacisk kota 42322 X X nie 6.2.2.2.3
dotyczy
Parametry taboru majgce wplyw na podsystem | 4.2.3.3.1 X X X —
LSterowanie”
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1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczegdlna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanie tvpu Badanie oceny
projektu P okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Monitorowanie stanu tozysk osi 4.23.3.2 X X nie —
dotyczy
Bezpieczefistwo przed wykolejeniem podczas | 4.2.3.4.1 X X nie —
jazdy po wichrowatym torze dotyczy
Dynamiczne zachowanie ruchowe 4.23.4.2 X X nie —
dotyczy
Wartosci  dopuszczalne dla  bezpieczefistwa | 4.2.3.4.2.1 X X nie —
podczas jazdy dotyczy
Wartosci dopuszczalne dla obcigzenia toru 4.23.4.22 X X nie —
dotyczy
Stozkowatos§¢ ekwiwalentna 42343 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Wartosci projektowe dla profili nowych két | 4.2.3.4.3.1 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Eksploatacyjne wartosci stozkowatosci ekwi- | 4.2.3.4.3.2 otwarty otwarty otwarty | Otwarty
walentnej zestawu kotowego
Projekt konstrukcyjny ramy woézka 4.235.1 X X. nie —
dotyczy
Charakterystyka mechaniczna i geometryczna | 4.2.3.5.2.1 X X X —
zestawéw kotowych
Charakterystyka mechaniczna i geometryczna | 4.2.3.5.2.2 X X X —
kot
Zestawy kotowe ze zmiennym rozstawem kot | 4.2.3.5.2.3 otwarty otwarty otwarty | Otwarty
Minimalny promien luku 4.23.6 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Zgarniacze szynowe 4237 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Hamowanie 4.24
Wymagania funkcjonalne 4.2.4.2.1 X X nie .
dotyczy
Wymagania bezpieczenstwa 42422 X nie dotyczy nie 6.2.2.2.4
dotyczy
Typ ukladu hamulcowego 4243 X X nie —
dotyczy
Kontrola hamowania 4.2.4.4
Hamowanie nagle 4.2.4.4.1 X X X —
Hamowanie stuzbowe 4.2.4.42 X X X —
Kontrola hamowania bezposredniego 42443 X X X —
Kontrola hamowania dynamicznego 4.2.4.4.4 X X nie —
dotyczy
Kontrola hamowania postojowego 4.2.4.4.5 X X X —




L 139/140

Dziennik Urzgdowy Unii Europejskiej

26.5.2011

1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczeglna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanic tvpu Badanie oceny
projektu P okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Skuteczno$¢ hamowania 4.2.4.5
Wymagania ogélne 42451 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Hamowanie nagle 4.2.45.2 X X X 6.2.2.2.5
Hamowanie stuzbowe 42453 X X X 6.2.2.2.6
Obliczenia dotyczace pojemnosci cieplnej 4.2.4.5.4 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Hamulec postojowy 4.2.4.5.5 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Ograniczenie profilu przyczepnosci kota 4.2.4.6.1 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Zabezpieczenie przed poSlizgiem kot 4.2.4.6.2 X X nie 6.2.2.2.7
dotyczy
Zabezpieczenie przed poslizgiem kot (skladnik | 5.3.3 X X X 6.1.2.2.1
interoperacyjnosci)
Interfejs z trakcja — uklady hamulcowe pols- | 4.2.4.7 X X nie —
czone z trakcjg (elektryczne, hydrodyna- dotyczy
miczne)
Uklad  hamulcowy  niezalezny  od | 4.2.4.8
warunk6w przyczepnos$ci
Wymagania ogélne 4.2.4.8.1. X nie dotyczy nie —
dotyczy
Szynowy hamulec magnetyczny 4.2.4.8.2. X X nie —
dotyczy
Szynowy hamulec wiropradowy 42483 otwarty otwarty otwarty | otwarty
Wskazanie stanu hamowania i awarii 4.2.4.9 X X nie —
dotyczy
Wymagania dla hamulcéw do celéw ratunko- | 4.2.4.10 X X nie —
wych dotyczy
Kwestie dotyczace pasazer6w 425
Instalacje sanitarne 4.2.5.1 X nie dotyczy nie 6.2.2.2.8
dotyczy
System naglosnienia kabiny pasazerskiej: | 4.2.5.2 X X X —
system komunikacji glosowej
Alarm dla pasazerow: wymagania funkcjo- | 4.2.5.3 X X X —
nalne
Instrukcje dotyczace bezpieczenstwa dla pasa- | 4.2.5.4 X nie dotyczy nie —
zeréw — oznakowanie dotyczy
Urzadzenia komunikacyjne dla pasazeréw 4255 X X X —
Drzwi zewnetrzne: wsiadanie i wysiadanie 4.2.5.6 X X X —
Konstrukcja ukladu drzwi zewnetrznych 4.2.5.7 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Drzwi migdzywagonowe 4.2.5.8 X X nie —

dotyczy
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1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczegdlna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanie tvpu Badanie oceny
projektu P okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Jako$¢ powietrza wewnetrznego 4.2.5.9 X nie dotyczy nie 6.2.2.2.9
dotyczy
Okna boczne 4.2.5.10 X —
Warunki $rodowiskowe i skutki dzialania | 4.2.6
sit aerodynamicznych
Warunki $rodowiskowe 4.2.6.1
Wysokos§¢ nad poziomem morza 4.2.6.1.1 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Temperatura 4.2.6.1.2 X nie nie —
dotyczy/ dotyczy
X()
Wilgotnosé powietrza 4.2.6.1.3 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Deszcz 4.2.6.1.4 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Snieg, 16d i grad 4.2.6.1.5 X nie nie —
dotyczy/ dotyczy
X ()
Promieniowanie sloneczne 4.2.6.1.6 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Odpornos¢ na zanieczyszczenia 4.2.6.1.7 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Zjawiska aerodynamiczne 4.2.6.2
Wplyw dzialania sit aerodynamicznych na | 4.2.6.2.1 X X nie 6.2.2.2.10
pasazerow na peronie dotyczy
Wplyw dzialania sit aerodynamicznych na | 4.2.6.2.2 X X nie 6.2.2.2.11
pracownikéw torowych dotyczy
Uderzenia ci$nienia na czolo pociggu 4.2.6.2.3 X X nie 6.2.2.2.12
dotyczy
Maksymalne réznice ci$nienia w tunelach 4.2.6.2.4 otwarty otwarty otwarty | otwarty
Wiatr boczny 4.2.6.2.5 otwarty otwarty otwarty | otwarty
Swiatla zewnetrzne oraz diwickowe | 4.2.7
i widoczne urzadzenia ostrzegawcze
Zewnetrzne $wiatla przednie i tylne 4.2.7.1
Swiatta czolowe 42711 X X nie 6.1.2.2.2
dotyczy
Swiatla sygnatowe 42.7.1.2 X X nie 6.1.2.2.3
dotyczy
Swiatta kofica pociagu 42713 X X nie 6.1.2.2.4
dotyczy
Sterowanie lampami 42.7.14 X X nie —
dotyczy
Sygnal diwigkowy 4.2.7.2
Czg$¢ ogolna 4.2.7.2.1 X X nie —

dotyczy
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1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczeglna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanic t Badanie oceny
projektu adanie PU 1 okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Poziomy dzwigku urzadzenia ostrzegawczego | 4.2.7.2.2 X X nie 6.1.2.2.5
dotyczy
Zabezpieczenie 42.7.23 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Sterowanie 42724 X X nie —
dotyczy
Urzadzenia trakcyjne i elektryczne 4.2.8
Osiagi trakcyjne 4.28.1
Czes¢ ogoblna 4.28.1.1
Wymagania dotyczace wydajnosci 4.28.1.2 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Zasilanie 4.2.8.2
Czg$¢ ogodlna 42821 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Eksploatacja w zakresie napig¢ i czestotliwosci | 4.2.8.2.2 X X nie —
dotyczy
Hamulec odzyskowy oddajacy energie do sieci | 4.2.8.2.3 X X nie —
trakcyjnej dotyczy
Moc maksymalna i prad maksymalny z sieci | 4.2.8.2.4 X X nie 6.2.2.2.13
trakcyjnej dotyczy
Prad maksymalny podczas postoju dla | 4.2.8.2.5 X X nie —
systeméw DC dotyczy
Wspdlczynnik mocy 4.2.8.2.6 X X nie 6.2.2.2.14.
dotyczy
Zaklocenia w systemach energetycznych 4.2.8.2.7 X X nie —
dotyczy
Funkcja pomiaru zuzycia energii elektrycznej | 4.2.8.2.8 X X nie —
dotyczy
Wymagania dotyczgce pantografu 4.2.8.2.9 X X nie 6.2.2.2.15
dotyczy |i 16
Pantograf (skfadnik interoperacyjnosci) 5.3.8 X X X 6.1.2.2.6
Naktadki stykowe (sktadnik interoperacyjnosci) | 5.3.8.1 X X X 6.1.2.2.7
Zabezpieczenie elektryczne pociggu 4.2.8.2.10 X X nie —
dotyczy
Naped wysokoprezny i inne systemy napedu | 4.2.8.3 — — — inna  dyrek-
z silnikami cieplnymi tywa
Ochrona przed porazeniem elektrycznym 4.2.8.4 X X nie —
dotyczy
Kabina maszynisty i eksploatacja 4.2.9
Kabina maszynisty 4.29.1 X nie dotyczy nie —

dotyczy
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1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczegdlna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanie tvpu Badanie oceny
projektu P okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Cze$¢ ogolna 429.1.1 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Wsiadanie i wysiadanie 4.29.1.2 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Wsiadanie i wysiadanie w warunkach eksploa- | 4.2.9.1.2.1 X nie dotyczy nie —
tacyjnych dotyczy
Wyjscie bezpieczefistwa z kabiny maszynisty | 4.2.9.1.2.2 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Widocznos¢ na zewngtrz 42913 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Widocznos¢ do przodu 4.29.1.3.1 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Widocznos¢ do tylu i na boki 4.29.1.3.2 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Uklad wnetrza 4.29.1.4 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Fotel maszynisty 4.29.1.5 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Pulpit maszynisty — ergonomia 4.2.9.1.6 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Kontrola klimatu pomieszczen 1 jako$¢ | 4.2.9.1.7 X X nie 6.2.2.2.9
powietrza dotyczy
Os$wietlenie wewnetrzne 4.2.9.1.8 X X nie —
dotyczy
Szyba czotowa — wlasciwosci mechaniczne 429.2.1 X X nie 6.2.2.2.17
dotyczy
Szyba czolowa — wlasciwosci optyczne 429.2.2 X X nie 6.2.2.2.17
dotyczy
Wyposazenie 429.23 X X nie —
dotyczy
Interfejs maszynista/pojazd 4.29.3
Funkgcja kontroli czujnosci maszynisty 4.29.3.1 X X X —
Pomiar predkosci 4.2.9.3.2 — — — —
Wyswietlacz i monitory w kabinie maszynisty | 4.2.9.3.3 X X nie —
dotyczy
Manipulatory i wyswietlacze 4.2.9.3.4 X X nie —
dotyczy
Oznakowanie 42935 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Funkcja zdalnego sterowania 4.2.9.3.6 X X nie —
dotyczy
Narzedzia pokladowe i sprzet przeno$ny 4.29.4 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Skrytki do uzytku personelu 4.2.9.5 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Urzadzenie rejestrujace 4.2.9.6 otwarty otwarty otwarty [ otwarty
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1 2 3 4 5
Faza projektowania Faza
i rozwoju produkcyjna | Szczeglna
Charakterystyki podlegajace ocenie zgodnie z pkt 4.2 niniejszej TSI procedura
Przeglad Badanic tvpu Badanie oceny
projektu P okresowe
Element podsystemu ,Tabor” Punkt Punkt
Bezpieczenstwo przeciwpozarowe | 4.2.10
i ewakuacja
Wymagania ogélne i klasyfikacja 4.2.10.1 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Wymagania materialowe 4.2.10.2 X X nie —
dotyczy
Srodki specjalne dotyczace plynéw tatwopal- | 4.2.10.3 X X nie —
nych dotyczy
Ewakuacja pasazeréw 4.2.10.4 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Przegrody ogniowe 4.2.10.5 X X nie 6.2.2.2.18
dotyczy
Obstuga 4.2.11
Czyszczenie czotowej szyby kabiny maszynisty | 4.2.11.2 X X nie —
dotyczy
System oprozniania toalet 42113 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Urzadzenie do uzupehiania wody 42114 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Interfejs z urzadzeniem do uzupelniania wody | 4.2.11.5 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Specjalne  wymagania  dotyczace postoju | 4.2.11.6 X X nie —
pociagdw dotyczy
Urzadzenie do tankowania paliwa 4.2.11.7 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Dokumentacja  dotyczaca  eksploatagji | 4.2.12
i utrzymania
Czes$¢ ogdlna 42121 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Dokumentacja ogélna 42122 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Dokumentacja utrzymania 42123 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Akta uzasadnienia projektu utrzymania 421231 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Akta opisu utrzymania 4.2.12.3.2 X nie dotyczy nie —
dotyczy
Dokumentacja eksploatacyjna 42124 X nie dotyczy nie —
dotyczy

(") Badanie typu, jezeli jest przeprowadzane w spos6b okreslony przez wnioskodawce.
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ZALACZNIK 1

ASPEKTY, CO DO KTORYCH NIE JEST DOSTEPNA SPECYFIKACJA TECHNICZNA (PUNKTY OTWARTE)

Ogélne punkty otwarte, ktére odnosza si¢ do calej sieci:

Element podsystemu ,Tabor”

Punkt niniejszej TSI

Aspekt techniczny nieujety
w niniejszej TSI

Uwagi

Wymagania  szczeg6lne
dotyczace taboru konwen-
cjonalnego umozliwiajace
jego bezpieczna eksploa-
tacje w sieci kolei duzych
predkosci

1.2

Wszystkie wymagania

Kompatybilno$¢ z odnos$nag siecia.

Przypadek szczegolny
Estonia, Lotwa. Litwa,
Polska i Stowacja
w  zakresie  systemu
1520 mm

Wszystkie  punkty TSI
punkty otwarte

to

Punkt otwarty w celu wskazania, iz
konieczne sg dalsze prace dotyczgce
systemu 1 520 mm.

Punkty otwarte, ktore odnosza si¢ do kompatybilnosci technicznej pomig¢dzy pojazdem i siecia:

Element podsystemu ,Tabor”

Punkt niniejszej TSI

Aspekt techniczny nieujety
w niniejszej TSI

Uwagi

Monitorowanie stanu 42332 Zakres temperatury roboczej dla | Dopuszczalna warto$¢ temperatury

tozysk osi 423521 urzadzenia przytorowego zapisana w dokumentacji tech-
nicznej. Do sprawdzenia kompaty-
bilno$¢ z odnosng siecia.

Dynamiczne  zachowanie | 4.2.3.4.2 Tor referencyjny do prob | Protokél z  przeprowadzonego

ruchowe (jakos¢ geometrii toru) badania zawiera opis warunkéw na
torze stuzagcym do préb. Do
zbadania w  celu  sprawdzenia
kompatybilnosci z odnosng siecia.

Dynamiczne  zachowanie | 4.2.3.4.2 Kombinacja predkosci, krzy- | Protokét  z  przeprowadzonego

ruchowe wizny, niedoboru przechylki | badania opis toru stuzacego do

zgodnie z norma EN 14363. préb. Do zbadania w celu spraw-

dzenia kompatybilnosci z odnosna
siecig.

Zestawy kot — stozkowa- | 4.2.3.4.3.2 Eksploatacyjna warto$¢ stozko- | Do ustalenia kryteria utrzymania

to$¢ ekwiwalentna wato$ci ekwiwalentnej w zaleznosci od warunkéw danej
sieci.

Uklad hamulcowy nieza- | 4.2.4.8.3 Szynowy hamulec wiropradowy | Wyposazenie nie jest obowigzkowe.

lezny od warunkéw przy- Do sprawdzenia kompatybilno§¢

czepnosci — wymagania z odnosng siecig.

ogodlne

Opuszczanie pantografow | 4.2.8.2.9.10 Obowigzkowe samoczynne | ADD akceptowane

urzadzenie opuszczajgce (ADD)

w transeuropejskiej sieci kolei
konwencjonalnych; nie jest
powszechnie obowigzujace (przepis
krajowy).

Punkty otwarte, ktére nie odnosza si¢ do kompatybilnosci technicznej pomiedzy pojazdem i siecia:

Element podsystemu ,Tabor”

Punkt niniejszej TSI

Aspekt techniczny nieujety
w niniejszej TSI

Uwagi

Funkcje zwigzane
z bezpieczefstwem

4.2.1

Poziom bezpieczenstwa nie jest

okreslony w pkt:

— 4.2.3.4 (zachowanie dyna-
miczne; opcja projektowa

w  zakresie
wania),

oprogramo-

— Opgja projektowa (1)

Funkcje zwigzane
z bezpieczenstwem

4.2.1

— 4.2.4.9 (hamowanie; opcja

w  zakresie
nego ukladu sterowania),

scentralizowa-

— Opgja projektowa (1)
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Element podsystemu ,Tabor”

Punkt niniejszej TSI

Aspekt techniczny nieujety
w niniejszej TSI

Uwagi

Funkcje zwigzane 4.2.1 — 4.2.5.3 (opcja projektowa | — Opcja projektowa (1)

z bezpieczefistwem w zakresie alarmu),

Funkcje zwigzane 4.2.1 — 4.2.5.6  (uklad  sterujacy

z bezpieczefistwem drzwiami opisany w pkt

DiE),

Funkcje zwigzane 4.2.1 — 4.2.8.2.10 (kontrola wylacz-

z bezpieczefstwem nika gléwnego),

Funkcje zwigzane 4.2.1 — 4.2.9.3.1 (kontrola  czuj-

z bezpieczefistwem nosci maszynisty),

Funkcje zwigzane 4.2.1 — 4.2.10.5 (opgja projektowa | — Opcja projektowa (1)

z bezpieczenistwem inna niz przegrody zamyka-

jace  catkowicie  przekrdj
poprzeczny).

Bezpieczefistwo bierne 4.2.2.5 Zastosowanie scenariusza 1 i 2 | Jezeli punkt nie zostanie zamkniety
do cigzkich lokomotyw towaro- | przed udzieleniem zezwolenia na
wych wyposazonych w sprzegi | dopuszczenie  do  eksploatacji
samoczynne (rozwigzanie  techniczne  niedo-

stepne), ewentualne ograniczenia na
poziomie eksploatacji (%)

Bezpieczenstwo bierne 4225 Ocena zgodnosci lokomotyw | Jezeli punkt nie zostanie zamkniety
wyposazonych ~ w  kabing | przed udzieleniem zezwolenia na
centralng, z wymaganiami doty- | dopuszczenie ~ do  eksploatacji
czacymi scenariusza 3 (rozwigzanie  techniczne  niedo-

stepne), ewentualne ograniczenia na
poziomie eksploatacji (%)

Interfejsy z urzadzeniami | 4.2.2.6 Polozenie i geometria inter- | Opisane w dokumentacji tech-

do podnoszenia na linach
i podnoszenia podnosni-
kiem

zalgcznik B

fejsow

nicznej; do uwzglednienia do celow
eksploatagji i utrzymania (?)

Monitorowanie stanu | 4.2.3.3.2 Opgja urzadzenia pokladowego | Opcja projektowa (1)

tozysk osi

Zestawy  kolowe  ze [ 4.2.3.5.2.3 Ocena zgodnosci Opgja projektowa (1)

zmiennym rozstawem kot

Wplyw dzialania sit aero- | 4.2.6.2.1 Zjawiska aerodynamiczne | Sformowanie pociagu w przypadku

dynamicznych na pasa- w przypadku pojazdéw kolejo- | oceny pojedynczego pojazdu kolejo-

zerbw na peronie (dla wych ocenianych pod katem | wego nieokreslone.

szybkosci powyzej eksploatacji  ogdlnej (sformo- | Ewentualne ograniczenia na

160 km/h) wanie pociggu nieokreslone) poziomie eksploatacji (%)

Wplyw dzialania sit aero- | 4.2.6.2.2 Zjawiska aerodynamiczne | Sformowanie pociagu w przypadku

dynamicznych na pracow- w przypadku pojazdéw kolejo- | oceny pojedynczego pojazdu kolejo-

nikéw torowych (dla szyb- wych ocenianych pod katem | wego nieokreslone.

kosci powyzej 160 kmi/h) eksploatacji  ogdlnej (sformo- | Ewentualne ograniczenia na
wanie pociagu nieokreslone) poziomie eksploatacji (%)

Wiatr boczny 4.2.6.2.5 Oddzialywanie wiatru bocznego | Nalezy zamknaé przed udzieleniem
w przypadku calego taboru | zezwolenia na dopuszczenie do
kolei konwencjonalnych: nalezy | eksploatacji ~ poprzez  okreslenie
uwzgledni¢  zharmonizowang | rozpatrywanego wiatru bocznego
charakterystyke ~wiatru, oraz | w projekcie (zgodnie
metoda oceny. z wymaganiami niniejszej TSI).

Do sprawdzenia kompatybilnosé
z warunkami eksploatacji; mozliwe
srodki na poziomie infrastruktury
lub eksploataciji ()

Pantograf -  material | 4.2.8.2.9.4 Stosowanie innego materiatu na | W przypadku stosowania innego

nakladek stykowych

liniach AC lub DC

materiatu weryfikacja na podstawie
przepiséw krajowych.

Opisane  w  dokumentacji tech-
nicznej; do uwzglednienia do celow
eksploatagji i utrzymania ()
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Element podsystemu ,Tabor” | Punkt niniejszej TSI

Aspekt techniczny nieujety
w niniejszej TSI

Uwagi

Urzadzenie rejestrujgce 4.2.9.6

Dane techniczne urzadzenia
rejestrujacego oraz jego
wlgczenie do taboru

Punkt otwarty w zmienionej wersji
TSI ,Ruch kolejowy” (ktéra ma
zostaé przyjeta).

Zob. takze art. 23 ust. 3 lit. b)
dyrektywy 2008/57/WE

Specjalne wymagania doty- | 4.2.11.6
czace postoju pociggdw

Miejscowe zasilanie zewnetrzne
400 V (oczekuje zakonczenia
badania MODTRAIN)

Opisane  w  dokumentacji tech-
nicznej; do uwzglednienia do celow
eksploatacji i utrzymania (?)

Tankowanie paliwa 4211.7

Dysze do innych paliw niz
paliwo Diesla

Opisane  w  dokumentacji tech-
nicznej; do uwzglednienia do celow
eksploatacji i utrzymania (%).

(") Interoperacyjno$¢ jest zapewniona dzigki rozwigzaniu technicznemu okreslonemu wyczerpujaco w pkt 4.2 TSL
Ten punkt otwarty jest powigzany z alternatywnym rozwigzaniem technicznym, dla ktérego nie istnieje jeszcze zharmonizowana
specyfikacja. Zastosowanie tego alternatywnego rozwigzania zalezy od uznania wnioskodawcy.

(%) Ten punkt otwarty jest powigzany z aspektami technicznymi, ktére moga wywiera¢ wplyw na eksploatacje lub utrzymanie; zastoso-
wane rozwigzanie techniczne musi zosta¢ opisane w dokumentacji technicznej przedkladanej wraz z deklaracjg weryfikacji WE, w celu

uwzglednienia go na poziomie eksploatacji.

(}) Ten punkt otwarty jest powiazany z aspektami technicznymi, w przypadku ktorych aktualny stan wiedzy nie przewiduje zadnych
specyfikagji technicznych w odniesieniu do podsystemu ,Tabor”; nalezy go zamknaé poprzez zastosowanie przepiséw krajowych przed
udzieleniem zezwolenia na dopuszczenie do eksploatacji, albo poprzez ograniczenie wykorzystania pojazdu.
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ZALACZNIK |

NORMY LUB DOKUMENTY NORMATYWNE PRZYWOLANE W NINIEJSZE] TSI

TSI

Norma

Charakterystyka podlegajaca ocenie

Numer obowigzkowej
normy referencyjnej

Punkty

Element podsystemu ,Tabor”

Punkt tej TSI

Konstrukcja ~ oraz  czesci | 4.2.2

mechaniczne

Sprzeg wewnetrzny skladu 42222 EN 12663-1:2010 Punkt 6.5.3 i 6.7.5 dla pojazdéw prze-
gubowych

Sprzgg na koficowy 42223 EN 15566:2009 Zderzak i sprzeg Srubowy

zalgcznik A

EN 15551:2009

Zderzak i sprzeg Srubowy

UIC  541-lidistopad | Wymiary i uklad przewodéw i wezy
2003 hamulcowych
UIC 648:wrzesienn | Poprzeczne  polozenie  przewodow
2001 i kurkéw hamulcowych
Wytrzymatosé konstrukeji | 4.2.2.4 EN 12663-1:2010 Wszystkie
pojazdu
Bezpieczefistwo bierne 4225 EN 15227:2008 Wszystkie z wyjatkiem zalacznika A
Podnoszenie na linach | 4.2.2.6 EN 12663-1:2010 Punkt 6.3.2, 6.3.3 1 9.2.3.1

i podnoszenie podnosnikiem

zalgcznik B

Mocowanie urzadzen do | 4.2.2.7 EN 12663-1:2010 Punkt 6.5.2
konstrukeji pudta wagonu
Warunki obcigzenia 4.2.2.10 EN 15663:2009 Hipoteza dotyczaca warunkéw obcig-
zenia
6.2.2.2.1 EN 14363:2005 Punkt 4.5 ,Obcigzanie pojazdéw”
Oddzialywanie miedzy | 4.2.3
pojazdem a torem
Skrajnia kinematyczna 4.23.1 EN 15273-2:2009 Punkt A.3.12
6.2.2.2.2 EN 15273-2:2009 Punkt B.3
Nacisk kofa 4.2.3.2.2
6.2.2.2.3 EN 14363:2005 Punkt 4.5 ,Pomiar nacisku kota”
Monitorowanie stanu lozysk osi | 4.2.3.3.2 EN 15437-1:2009 Punkt 5.1 i 5.2
Bezpieczefistwo przed wykoleje- | 4.2.3.4.1 EN 14363:2005 Punkt 4.1
niem na wichrowatym torze
Dynamiczne zachowanie | 4.2.3.4.2 EN 14363:2005 Punkt 5
ruchowe

zalgcznik C

EN 15686:2010

Dla pociggdw z systemem przechylania
nadwozia

EN 13848-1

W odniesieniu do jakosci geometrii toru
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TSI

Norma

Charakterystyka podlegajaca ocenie

Numer obowigzkowej
normy referencyjnej

Punkty

Element podsystemu ,Tabor”

Punkt tej TSI

Stozkowato§¢ ekwiwalentna 4.23.43 EN 15302:2008 Metoda obliczeniowa
Wartosci projektowe dla profili | 4.2.3.4.3.1 EN 13674- Profil gléwki szyny w przypadku mode-
nowych kot 1:2003/A1:2007 lowania zbieznosci rownowaznej
EN 13715:2006 Definicja profili k6t
Projekt  konstrukcyjny — ramy [ 4.2.3.5.1 EN 13749:2005 Punkt 7 i 9.2; zalgcznik C
wozka
Charakterystyka ~ mechaniczna | 4.2.3.5.2.1 EN 13260:2009 Punkt 3.2.1 i 3.2.2
i geometryczna zestawow koto-
wych EN 13103:2009 Punkt 4, 5 i 6
EN 13104:2009 Punkt 4, 51 6
Charakterystyka ~ mechaniczna | 4.2.3.5.2.2 EN 13979- Punkt 6.2, 6.3, 6.4, 7.21 7.3
i geometryczna kot 1:2003/A1:2009
Hamowanie 424
Wymagania bezpieczenstwa 42422 CSM
6.2.2.2.4
Typ ukladu hamulcowego 4243 EN 14198:2004 Punkt 5.4 ,Uklad hamulcowy UIC”
Skuteczno$¢ hamowania 4.2.4.5 EN 14531-1:2005 Punkt 5.3.1.4, 5.3.3, 5.11.3 i 5.12
6.2.2.2.4 EN 14531-6:2009
6.2.2.2.5
Zabezpieczenie przed poslizgiem | 4.2.4.6.2 EN 15595:2009 Punkt 5
kot
6.1.2.2.1 EN 15595:2009 Punkt 5 lub 6.2
6.2.2.2.6 EN 15595:2009 Punkt 6.4
Szynowy hamulec magnetyczny | 4.2.4.8.2. UIC  541-06:styczen | Dodatek 3
1992
Kwestie dotyczjce pasazerow | 4.2.5
Warunki Srodowiskowe 4.2.6.1 Odniesienie do norm dotyczy wylacznie
definicji stref lub substancji.
Wysoko$¢ nad poziomem morza | 4.2.6.1.1 EN 50125-1:1999 Punkt 4.2
Temperatura 4.2.6.1.2 EN 50125-1:1999 Punkt 4.3
Wilgotnosé 4.2.6.1.3 EN 50125-1:1999 Punkt 4.4
Deszcz 4.2.6.1.4 EN 50125-1:1999 Punkt 4.6
Snieg, 16d i grad 4.2.6.1.5 EN 50125-1:1999 Punkt 4.7
Promieniowanie stoneczne 4.2.6.1.6 EN 50125-1:1999 Punkt 4.9
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normy referencyjnej

Punkty
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Punkt tej TSI

Odpornoé¢ na zanieczyszczenia | 4.2.6.1.7 EN 60721-3-5:1997 | Wykaz substancji
Zjawiska aerodynamiczne 4.2.6.2
Wplyw dzialania sit aerodyna- | 4.2.6.2.1
micznych na pasazerdw na
peronie 6.2.2.2.9 EN 14067- Punkt 7.5.2
4:2005/A1:2009
Wplyw dzialania sit aerodyna- | 4.2.6.2.2
micznych na pracownikéw toro-
wych 6.2.2.2.10 EN 14067- Punkt 8.5.2
4:2005/A1:2009
Uderzenia ci$nienia na czolo | 4.2.6.2.3
pociggu
6.2.2.2.11 EN 14067- Punkt 5.3, 5.4.3 i 5.5.2
4:2005/A1:2009
Swiatla zewnetrzne  oraz | 4.2.7
dzwigkowe i widoczne urzg-
dzenia ostrzegawcze
Swiatta zewnetrzne 4.2.7.1.1 EN 15153-1:2007 Punkt 5.3.5
6.1.2.2.2 EN 15153-1:2007 Punkt 6.1 1 6.2
4.2.7.1.2 EN 15153-1:2007 Punkt 5.4.4
6.1.2.2.3 EN 15153-1:2007 Punkt 6.1 i 6.2
4.2.7.1.3 EN 15153-1:2007 Punkt 5.5.3 i 5.5.4
6.1.2.2.4 EN 15153-1:2007 Punkt 6.1 i 6.2
Sygnat dZwickowy 4.2.7.2 EN 15153-2:2007 Punkt 4.3.21 5
Urzadzenia trakcyjne | 4.2.8
i elektryczne
Hamulec odzyskowy oddajacy | 4.2.8.2.3 EN 50388:2005 Punkt 12.1.1
energie do sieci trakcyjnej
Moc maksymalna i prad maksy- | 4.2.8.2.4 EN 50388:2005 Punkt 7.2 7.3
malny z sieci trakcyjnej
6.2.2.2.12 EN 50388:2005 Punkt 14.3
Wsp6lezynnik mocy 4.2.8.2.6
6.2.2.2.13 EN 50388:2005 Punkt 14.2
Zaktocenia w systemach energe- | 4.2.8.2.7 EN 50388:2005 Punkt 10.1, 10.3, 10.4, zalacznik D
tycznych w przypadku zasilania
pradem przemiennym
Zakres  wysokosci  roboczej | 4.2.8.2.9.1 EN 50206-1:2010 Punkt 4.2 i 6.2.3
pantografu
Geometria §lizgacza pantografu | 4.2.8.2.9.2 EN 50367:2006 Punkt 5.2, zalacznik A2 rys. A7;

zalgcznik B.2 rys. B.3
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Charakterystyka podlegajaca ocenie Numer obowigzkowej Punkt
rystyka pociegy normy referencyjnej Y
Element podsystemu ,Tabor” Punkt tej TSI
Obcigzalno$¢  pragdowa  panto- | 4.2.8.2.9.3 EN 50206-1:2010 Punkt 6.13.2
grafu
6.1.2.2.6 EN 50206-1:2010 Punkt 6.13.1
Material naktadek stykowych 4.2.8.2.9.4
6.1.2.2.7 EN 50405:2006 Punkt 5.2.2, 5.2.3, 5.2.4, 5.2.6 i 5.2.7
Nacisk statyczny pantografu 4.2.8.2.9.5
6.1.2.2.6 EN 50206-1:2010 Punkt 6.3.1
Zachowanie dynamiczne panto- | 6.1.2.2.6 EN 50318:2002 Wszystkie
grafu
EN 50317:2002 Wszystkie
Opuszczanie pantograféw 4.2.8.2.9.10 EN 50206-1:2010 Punkt 4.7 i 4.8
EN 50119:2009 Tabela 2
Zabezpieczenie elektryczne | 4.2.8.2.10 EN 50388:2005 Punkt 11
pociggu
Ochrona  przed zagrozeniami | 4.2.8.4 EN 50153:2002 Wszystkie
elektrycznymi
Kabina maszynisty | 4.2.9
i eksploatacja
Kabina maszynisty 4.29.1 UIC 651:lipiec 2002

zalacznik E

zalacznik F

Dodatek E, dodatek F

Dodatek D, pkt 3.2.1, 3.2.2, 3.3

Szyba czotowa 4.29.2 EN 15152:2007 Punkt 4.2.2, 4.2.3, 4.2.4, 4.2.5, 4.2.6,
4.2.7 1429
6.2.2.2.16 EN 15152:2007 Punkt 6.2.1 do 6.2.7
Bezpieczenstwo przeciwpoza- | 4.2.10
rowe i ewakuacja
Wymagania materialowe 4.2.10.2 TS45545-2:2009 Jako alternatywa w stosunku do norm
wyszczegélnionych  w TSI ,Tabor”
systemu kolei duzych predkosci
TS45545-1:2009 Jako alternatywa w stosunku do norm
wyszczegOlnionych  w TSI ,Tabor”
systemu kolei duzych predkosci
Przegrody ogniowe 4.2.10.5 EN 1363-1:1999 Lub réwnowazny poziom bezpieczen-
stwa
6.2.2.2.17
Urzadzenie  do  tankowania | 4.2.11.8 UIC 627-2:lipiec 1980 | Punkt 1

paliwa




