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ROZPORZADZENIE KOMISJI (UE) NR 1304/2014
z dnia 26 listopada 2014 r.

w sprawie technicznych specyfikacji interoperacyjnosci podsystemu ,Tabor kolejowy — halas”,
zmieniajace decyzje 2008/232(/WE i uchylajace decyzje 2011/229/UE

(Tekst majacy znaczenie dla EOG)

KOMISJA EUROPEJSKA,
uwzgledniajgc Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej,

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

a takze majac na uwadze, co nastgpuje:

(1)  Artykul 12 rozporzadzenia (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady (%) wprowadza wymdg, zgodnie
z ktérym Europejska Agencja Kolejowa (,Agencja”) zapewnia dostosowanie technicznych specyfikacji interopera-
cyjnosci (,TSI”) do postepu technicznego, trendéw rynkowych i wymagani spotecznych, a takze proponuje Komisji
niezbedne jej zdaniem zmiany w TSI

(2)  Decyzja C(2010) 2576 z dnia 29 kwietnia 2010 r. Komisja udzielila Agencji mandatu na opracowanie i przepro-
wadzenie przegladu TSI w celu rozszerzenia ich zakresu na caly system kolei w Unii oraz na przeprowadzenie
badania w sprawie celowosci scalenia wymogéw w zakresie halasu dotyczacych taboru kolei duzych predkosci i
kolei konwencjonalnych (tabor ,HS” i ,CR”). Wyniki badania ERA/REP/13-2011/INT wskazaly, ze TSI powinna
obejmowad zaréwno tabor ,CR”, jak i tabor ,HS”. Nalezy zatem scali¢ wymogi w zakresie halasu dotyczace
taboru ,CR” i ,HS".

(3)  Sekcja 7.2 zalacznika do decyzji Komisji 2011/229/UE (°) stanowi, ze Agencja dokonuje kompleksowych prze-
gladéw i aktualizacji TSI dotyczgcej halasu, na podstawie ktérych przedstawia Komisji sprawozdanie i, jezeli
zachodzi taka potrzeba, odpowiedni wniosek.

(4) W dniu 3 wrzesnia 2013 r. Agencja przedstawila zalecenie ERA/REC/07-2013/REC w sprawie przyjecia TSI doty-
czacej halasu.

(5)  Aby dostosowac si¢ do postepu technicznego i wspiera¢ modernizacje, nalezy wspieraé rozwigzania nowatorskie
oraz zezwoli¢ na ich wdrazanie, na okreslonych warunkach. Jezeli zostanie przedstawione nowatorskie rozwia-
zanie, producent lub jego upowazniony przedstawiciel okresla, w jaki sposéb odbiega ono od stosownych prze-
piséw TSI lub w jaki sposéb uzupelnia te przepisy. Rozwigzanie nowatorskie powinno zosta¢ ocenione przez
Komisje. Jezeli wynik oceny jest pozytywny, Agencja powinna opracowaé dla danego rozwigzania nowatorskiego
odpowiednie specyfikacje dotyczace funkcjonalnosci i interfejséw oraz odpowiednie metody oceny.

(6) W $rednim horyzoncie czasowym nalezy przeprowadzi¢ analiz¢ dotyczacag mozliwosci zmniejszenia halasu
emitowanego przez istniejace pojazdy, z uwzglednieniem konkurencyjnosci sektora kolejowego. Dotyczy to w
szczegblnosci wagondw towarowych; zmniejszenie emitowanego przez nie halasu jest wazne, aby zwigkszy¢
akceptacje kolejowego ruchu towarowego wirdd spolecznosci.

(7)  Zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE panstwa czlonkowskie powiadamiajg Komisje i pozostale
panstwa czlonkowskie o procedurach oceny zgodnosci i weryfikacji, ktore zostang zastosowane w odniesieniu do
przypadkéw szczegélnych, a takze przekazujg im informacje o podmiotach odpowiedzialnych za przeprowa-
dzanie tych procedur.

(8)  Funkcjonowanie taboru podlega obecnie istniejgcym porozumieniom krajowym, dwustronnym, wielostronnym
lub miedzynarodowym. Istotne jest, aby porozumienia te nie stanowily przeszkody na drodze do osiagniecia inte-
roperacyjnosci, obecnie ani w przysztosci. Dlatego panstwa czlonkowskie powinny zglasza¢ takie porozumienia
Komisji.

(9)  Nalezy zatem uchyli¢ decyzje Komisji 2011/229/UE.

() Dz.U.L 1917 18.7.2008,s. 1.

(*) Rozporzadzenie (WE) nr 881/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29 kwietnia 2004 r. ustanawiajace Europejska Agencje Kole-
jowa (Dz.U.L 220z 21.6.2004, s. 3).

(*) Decyzja Komisji 2011/229/UE z dnia 4 kwietnia 2011 r. dotyczaca technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do podsys-
temu , Tabor kolejowy — halas” transeuropejskiego systemu kolei konwencjonalnych (Dz.U.L 99z 13.4.2011,s. 1).
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(10) Nalezy odpowiednio zmieni¢ decyzje Komisji 2008/232/WE (') w odniesieniu do warto$ci dopuszczalnych halasu
stacjonarnego, hatasu wewnatrz kabiny i parametréw granicznych halasu zewnetrznego.

(11)  Srodki przewidziane w niniejszym rozporzadzeniu sq zgodne z opinia komitetu ustanowionego zgodnie z art. 29
ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE,

PRZYJMUJE NINIEJSZE ROZPORZADZENIE:

Artykut 1

Niniejsze rozporzadzenie ustanawia techniczna specyfikacje interoperacyjnosci (,TSI”) odnoszacg si¢ do podsystemu
,Tabor kolejowy — hatas” systemu kolei w Unii, jak okreslono w zalgczniku.

Artykut 2

TSI ma zastosowanie do taboru objetego zakresem rozporzadzenia Komisji (UE) nr 1302/2014 (3 oraz rozporzadzenia
Komisji (UE) nr 321/2013 ().

Artykut 3

W terminie szeSciu miesigcy od wejScia w Zycie niniejszego rozporzadzenia panstwa czlonkowskie powiadamiajg
Komisj¢ o wszelkich porozumieniach zawierajacych wymogi dotyczace wartosci dopuszczalnych emisji halasu, o ile
porozumienia te nie zostaly juz zgloszone na podstawie decyzji Komisji 2006/66/WE (%) lub 2011/229/UE.

Nalezy informowac o nastepujacych rodzajach uméw:

a) umowy krajowe, zawarte pomiedzy panstwami czlonkowskimi a przedsigbiorstwami kolejowymi lub zarzgdcami
infrastruktury, zaréwno stale, jak i tymczasowe, konieczne ze wzgledu na specyfike lub lokalny charakter planowa-
nych ustug transportowych;

b) porozumienia dwustronne lub wielostronne pomiedzy przedsigbiorstwami kolejowymi, zarzadcami infrastruktury lub
organami ds. bezpieczefistwa, zapewniajace znaczny poziom interoperacyjnosci lokalnej lub regionalnej;

¢) umowy migdzynarodowe, zawarte migdzy jednym lub wigksza liczba panstw czlonkowskich a przynajmniej jednym
panstwem trzecim, lub miedzy przedsigbiorstwami kolejowymi lub zarzadcami infrastruktury panstw czlonkowskich
a przynajmniej jednym przedsigbiorstwem kolejowym lub zarzadcg infrastruktury z pafistwa trzeciego, ktére zapew-
niajg znaczgcy zakres interoperacyjnosci lokalnej lub regionalne;.

Artykut 4

Procedury w zakresie oceny zgodnoci, przydatnosci do stosowania i weryfikacji WE, o ktérych mowa w sekgji 6 zalacz-
nika do niniejszego rozporzadzenia, s3 oparte na modulach okreslonych w decyzji Komisji 2010/713/UE (’).

Artykut 5

1. W odniesieniu do szczegdlnych przypadkéw wskazanych w sekeji 7.3.2 zalgcznika, warunkami, jakie musza by
spelnione do celéw weryfikacji interoperacyjnoéci zgodnie z art. 17 ust. 2 dyrektywy 2008/57/WE, sa przepisy tech-
niczne majgce zastosowanie w panstwie czlonkowskim, ktére dopuszcza do eksploatacji podsystemy bedace przed-
miotem niniejszego rozporzadzenia.

(") Decyzja Komisji z dnia 21 lutego 2008 r. dotyczaca specyfikacji technicznej interoperacyjnosci podsystemu Tabor transeuropejskiego
systemu kolei duzych predkosci (Dz.U. L 84 z 26.3.2008, s. 132).

A Rozporzqdzenie Komisji (UE) nr 1302/2014 z dnia 18 listopada 2014 r. w sprawie technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odno-
szacej si¢ do podsystemu ,Tabor — lokomotywy i tabor pasazerski” systemu kolei w Unii Europejskiej (zob. s. 228 niniejszego Dziennika
Urzedowego

Q) Roz%orzgc?zeme Komisji (UE) nr 321/2013 z dnia 13 marca 2013 r. dotyczace technicznej specyfikacji interoperacyjnosci odnoszacej si¢
do podsystemu ,Tabor — wagony towarowe” systemu kolei w Unii Europejskiej i uchylajace decyzje 2006/861/WE (Dz.U. L 104 z
12.4.2013,s.1).

(*) Decyzja Komisji 2006/66/WE z dnia 23 grudnia 2005 r. dotyczaca technicznej specyfikacji dla interoperacyjnosci odnoszacej si¢ do
podsystemu ,Tabor kolejo hatas” transeuropejskiego systemu kolei konwenc;onalnych (Dz.U.L 37 2 8.2.2006, s. 1).

() Decyzja Komisji 2010 71%E z dnia 9 listopada 2010 r. w sprawie modutéw procedur oceny zgodnosci, przydatnosc1 do stosowania i
weryfikacji WE stosowanych w technicznych specyfikacjach interoperacyjnosci przyjetych na mocy dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2008/57WE (Dz.U.L 319 z 4.12.2010, 5. 1).
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2. W terminie szeSciu miesiecy od daty wejScia w Zycie niniejszego rozporzadzenia kazde panstwo czlonkowskie
powiadamia Komisje i pozostate panstwa cztonkowskie o:

a) przepisach technicznych, o ktérych mowa w ust. 1;

b) procedurach oceny zgodnosci i weryfikacji, jakie nalezy przeprowadzi¢ w ramach stosowania przepiséw technicz-
nych, o ktérych mowa w ust. 1;

¢) podmiotach wyznaczonych zgodnie z art. 17 ust. 3 dyrektywy 2008/57/WE do przeprowadzenia procedur oceny
zgodnosci i weryfikacji w przypadkach szczegdlnych okreslonych w sekcji 7.3.2 zalacznika do niniejszego rozporza-
dzenia.

Artykut 6

Przestrzeganie dolnych warto$ci dzialania okre$lonych w art. 3 dyrektywy 2003/10/WE Parlamentu Europejskiego i
Rady (') zapewnia si¢ poprzez przestrzeganie poziomu halasu wewnatrz kabiny maszynisty, jak okre§lono w pkt 4.2.4
zalgcznika do niniejszego rozporzadzenia, a takze poprzez odpowiednie warunki eksploatacyjne, ktére okresla przedsie-
biorstwo kolejowe.

Artykut 7

1. W celu dostosowania si¢ do postepu technicznego producent lub jego upowazniony przedstawiciel moga propo-
nowaé rozwigzania nowatorskie, ktore nie spelniajg specyfikacji okreslonych w zalaczniku lub wobec ktdrych nie mozna
zastosowal metod oceny okreslonych w zalgczniku.

2. Rozwigzania nowatorskie mogg dotyczy¢ podsystemu ,Tabor”, jego czesci i jego skladnikéw interoperacyjnosci.

3. Jezeli proponowane jest rozwigzanie nowatorskie, producent lub jego upowazniony przedstawiciel majacy siedzibe
w Unii okresla, w jaki sposéb odbiega ono od stosownych przepiséw TSI lub w jaki sposéb uzupelnia te przepisy, oraz
przedstawia te odstgpstwa Komisji w celu dokonania analizy. Komisja moze zazada¢ opinii Agencji na temat proponowa-
nego rozwiazania nowatorskiego.

4. Komisja wydaje opini¢ w sprawie proponowanego rozwigzania nowatorskiego. Jezeli opinia jest pozytywna,
Agencja opracowuje odpowiednie specyfikacje funkcjonalne, specyfikacje interfejsow oraz metode oceny, jakie nalezy
uwzgledni¢ w TSI w celu umozliwienia stosowania takiego rozwiazania nowatorskiego, ktére nastgpnie sa wiaczane do
TSI w ramach procesu przegladu prowadzonego na podstawie art. 6 dyrektywy 2008/57[WE. Jezeli opinia jest nega-
tywna, nie mozna zastosowa’ proponowanego rozwigzania nowatorskiego.

5. Do czasu dokonania przegladu TSI pozytywna opinia wydana przez Komisje uznawana jest za dopuszczalny
Srodek zapewnienia zgodnosci z wymaganiami zasadniczymi okre$lonymi w dyrektywie 2008/57/WE i moze by¢ stoso-
wana do oceny podsystemu.

Artykut 8

Deklaracja weryfikacji lub zgodnosci z typem wydana dla nowego pojazdu zgodnie z decyzjg 2011/229/UE jest uzna-
wana za wazng:

— w przypadku EMU, DMU, lokomotyw i wagonéw osobowych — do czasu, gdy dany certyfikat weryfikacji typu lub
konstrukeji wymaga odnowienia, jak okreslono w decyzji 2011/291/UE, jezeli stosowano te ostatnig decyzje, lub do
dnia 31 maja 2017 r. w pozostalych przypadkach,

— w przypadku wagonéw towarowych — do dnia 13 kwietnia 2016 r.

Deklaracja weryfikacji lub zgodnosci z typem wydana dla nowego pojazdu zgodnie z decyzjg 2008/232/WE jest uzna-
wana za wazng do czasu, gdy dany certyfikat weryfikacji typu lub konstrukcji wymaga odnowienia, jak okreslono w tej
decyzji.

(") Dyrektywa 2003/10/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 6 lutego 2003 r. w sprawie minimalnych wymagan w zakresie ochrony
zdrowia i bezpieczenstwa dotyczacych narazenia pracownikéw na ryzyko spowodowane czynnikami fizycznymi (hatasem) (Siedemnasta
dyrektywa szczegélowa w rozumieniu art. 16 ust. 1 dyrektywy 89/391/EWG) (Dz.U.L 42z 15.2.2003, s. 38).
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Artykut 9
1. Decyzja 2011/229/UE traci moc ze skutkiem od dnia 1 stycznia 2015 r.

2. Punkty 4.2.6.5, 4.2.7.6 i 7.3.2.15 zalacznika do decyzji 2008/232/WE skresla si¢ ze skutkiem od dnia 1 stycznia
2015 r.

3. Przepisy, o ktérych mowa w ust. 1 i 2, stosuje si¢ jednak w dalszym ciggu w odniesieniu do projektéw zatwierdzo-
nych zgodnie z TSI zalaczong do tych decyzji, a takze, o ile wnioskodawca nie zlozy wniosku o stosowanie niniejszego
rozporzadzenia, do projektéw dotyczacych nowych pojazdéw oraz do odnowy lub modernizacji istniejacych pojazdow,
ktére znajduja si¢ na zaawansowanym etapie realizacji lub sa przedmiotem umowy obowiazujacej w dniu publikacji
niniejszego rozporzadzenia, lub w przypadkach, o ktérych mowa w art. 8 niniejszego rozporzadzenia.

Artykut 10

Niniejsze rozporzadzenie wchodzi w zycie dwudziestego dnia po jego opublikowaniu w Dzienniku Urzgdowym Unii
Europejskiej.

Niniejsze rozporzadzenie stosuje si¢ od dnia 1 stycznia 2015 r. Jednakze zezwolenia na oddanie do eksploatacji z zasto-
sowaniem TSI okreslonej w zalaczniku do niniejszego rozporzadzenia moga by¢ wydawane przed dniem 1 stycznia
2015 r.

Niniejsze rozporzadzenie wigze w calosci i jest bezposrednio stosowane w panistwach czlon-
kowskich zgodnie z Traktatami.

Sporzadzono w Brukseli dnia 26 listopada 2014 .

W imieniu Komisji
Jean-Claude JUNCKER

Przewodniczgcy
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1. WPROWADZENIE

Ogolnie rzecz biorgc, techniczne specyfikacje interoperacyjnosci (TSI) okreslaja w odniesieniu do kazdego
podsystemu (lub jego czg$ci) optymalny poziom zharmonizowanych specyfikacji celem zapewnienia intero-
peracyjnosci systemu kolei. TSI harmonizujg zatem wylacznie te specyfikacje, ktore dotycza parametréw
majacych kluczowe znaczenie dla interoperacyjnosci (parametry podstawowe). Specyfikacje TSI musza by¢
zgodne z zasadniczymi wymaganiami okre$lonymi w zalgczniku III do dyrektywy 2008/57/WE.

Zgodnie z zasadg proporcjonalnosci, TSI okresla optymalny poziom harmonizacji w zakresie specyfikacji
odnoszacych si¢ do podsystemu ,Tabor kolejowy”, zdefiniowanego w sekcji 1.1, w celu ograniczenia emisji
halasu przez system kolei w Unii.

1.1. Zakres techniczny

Niniejsza TSI ma zastosowanie do calego taboru kolejowego objetego zakresem rozporzadzenia (UE)
nr 1302/2014 (TSI ,Lokomotywy i tabor pasazerski”) oraz rozporzadzenia (UE) nr 321/2013 (TSI ,Wagony
towarowe”).

1.2 Zakres geograficzny

Zakres geograficzny niniejszej TSI odpowiada zakresom zdefiniowanym, dla kazdego z odpowiednich
taboréw kolejowych, w sekcji 1.2 rozporzadzenia (UE) nr 1302/2014 i w sekcji 1.2 rozporzadzenia (UE)
nr 321/2013.

2. DEFINICJA PODSYSTEMU

Jednostka” oznacza tabor kolejowy, ktéry wchodzi w zakres stosowania niniejszej TSI, a tym samym
podlega procedurze weryfikacji WE. Rozdzial 2 rozporzadzenia (UE) nr 1302/2014 i rozdziat 2 rozporza-
dzenia (UE) nr 321/2013 opisujg, jakie elementy moga wchodzi¢ w skfad jednostki.

Wymogi okre$lone w niniejszej TSI majg zastosowanie do nastgpujacych kategorii taboru kolejowego okres-
lonych w sekcji 1.2 zalgcznika I do dyrektywy 2008/57 [WE:

a) pociggi napedzane energig cieplng i elektryczne. Kategorie te zdefiniowano bardziej szczegélowo w rozdziale 2
rozporzadzenia (UE) nr 1302/2014, a w niniejszej TSI okresla si¢ ja dalej jako zespoly trakcyjne — EMU
(elektryczne) lub DMU (spalinowe);

b) jednostki trakcyjne napedzane energig cieplng i elektryczne. Kategorie te zdefiniowano bardziej szczegétowo w
rozdziale 2 rozporzadzenia (UE) nr 1302/2014, a w niniejszej TSI okreSla si¢ ja dalej jako lokomotywy.
Kategoria ta nie obejmuje czlondéw napedowych stanowigcych cze$¢ ,pociggdw napedzanych energia
cieplna i elektrycznych” ani wagonéw silnikowych, ktdre naleza do kategorii wskazanej w lit. a);

) wagony pasazerskie i inne odnosne wagony. Kategorie te zdefiniowano bardziej szczegbtowo w rozdziale 2
rozporzadzenia (UE) nr 1302/2014, a w niniejszej TSI okresla si¢ ja dalej jako wagony osobowe;

d) wagony towarowe, w tym pojazdy przeznaczone do przewozu samochoddw cigzarowych. Kategorie te zdefinio-
wano bardziej szczegblowo w rozdziale 2 rozporzadzenia (UE) nr 321/2013, a w niniejszej TSI okresla
si¢ ja dalej jako wagony towarowe.

e) tabor kolejowy specjalny przeznaczony do budowy i utrzymania infrastruktury kolejowej. Kategorie te zdefinio-
wano bardziej szczegélowo w rozdziale 2 rozporzadzenia (UE) nr 1302/2014; skladajg si¢ na nia
maszyny torowe (okreslane dalej w niniejszej TSI jako OTM) i pojazdy stuzace do kontroli infrastruktury,
ktére naleza do kategorii wskazanych w lit. a), b) lub d), w zaleznosci od ich konstrukeji.

3. ZASADNICZE WYMAGANIA

Wszystkie parametry podstawowe okre$lone w niniejszej TSI muszg by¢ powigzane z co najmniej jednym
zasadniczym wymaganiem okre§lonym w zalaczniku IIl do dyrektywy 2008/57/WE. W tabeli 1 wskazano
to powigzanie.

Tabela 1
Parametry podstawowe oraz ich zwigzek z zasadniczymi wymaganiami
Zasadnicze wymagania
Punkt Parametr podstawowy Bezpieczen- Nlez{qud_ . Ochrona Zgodnosé
nos¢ i Zdrowie . . :
stwo d . §rodowiska | techniczna
OSt@pI’lOSC

4.2.1 | Wartoéci dopuszczalne halasu 1.4.4

stacjonarnego
4.2.2 | Wartosci dopuszczalne halasu 1.4.4

ruszania
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Zasadnicze wymagania
Punkt Parametr podstawowy Bezpieczen- N1ez:{v§1(.)d— . Ochrona Zgodnosé
nos¢ i Zdrowie . . .
Stwo d . Srodowiska | techniczna
ostepnos¢

4.2.3 | Wartos$ci dopuszczalne halasu 1.4.4

przejazdu
4.2.4 | Warto$ci dopuszczalne halasu 1.4.4

wewnatrz kabiny maszynisty

4. CHARAKTERYSTYKA PODSYSTEMU
4.1. Wprowadzenie

Niniejszy rozdzial okresla optymalny poziom harmonizacji w zakresie specyfikacji odnoszacych si¢ do
podsystemu ,Tabor kolejowy” w celu ograniczenia emisji halasu przez unijny system kolei i w celu osigg-
nigcia interoperacyjnosci.

4.2. Specyfikacje funkcjonalne i techniczne podsysteméw

Nastepujace parametry zostaly wskazane jako majace kluczowe znaczenie dla interoperacyjnosci (parametry
podstawowe):

a) ,halas stacjonarny”;

b) ,halas ruszania”;

¢) ,halas przejazdu”;

d) ,halas wewnatrz kabiny maszynisty”.

Odpowiednie specyfikacje funkcjonalne i techniczne przypisane do poszczegdlnych kategorii taboru kolejo-
wego sg okreSlone w niniejszej sekcji. W przypadku jednostek wyposazonych zaréwno w silnik cieplny, jak
i elektryczny nalezy przestrzegal odpowiednich wartoci dopuszczalnych we wszystkich normalnych
trybach eksploatacji. Jezeli jeden z tych trybow eksploatacji przewiduje korzystanie z napedu jednoczesnie
silnikiem cieplnym i elektrycznym, zastosowanie ma mniej rygorystyczna warto$¢ dopuszczalna. Zgodnie z
art. 5 ust. 5 i art. 2 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE mozna uwzgledni¢ przypadki szczegélne. Zostaly one
przedstawione w sekcji 7.3.

Procedury oceny dotyczace wymogéw okreslonych w niniejszej sekcji sg okreslone we wskazanych punk-
tach i podpunktach rozdziatu 6.

4.2.1. Wartosci dopuszczalne hatasu stacjonarnego

Warto$ci dopuszczalne dla nastgpujacych poziomdéw ci$nienia akustycznego, w warunkach normalnych dla
pojazdu, w odniesieniu do halasu stacjonarnego przypisanego do kategorii podsystemu ,Tabor kolejowy” sa
okreslone w tabeli 2:

a) réwnowazny ciagly poziom dzwigku A jednostki (L, rjean)):

b) réwnowazny ciagly poziom dZwigku A w najblizszej pozycji pomiarowej ,i", z uwzglednieniem gléwnej

sprezarki powietrznej (Lip Aeq’T); oraz

¢) poziom dzwigku z korekcja typu A i stala czasowq F w najblizszej pozycji pomiarowej ,i", z uwzglednie-
niem hatasu impulsowego emitowanego przez zaw6r wydechowy suszarki powietrza (L yp,..)-

Warto$ci dopuszczalne okresla si¢ w odlegloéci 7,5 m od osi toru i 1,2 m ponad niweletg gléwki szyny.

Tabela 2

Warto$ci dopuszczalne halasu stacjonarnego

Kategoria podsystemu ,Tabor kolejowy” Lxeqr gedny [dB] Ll seqr [dB] Ll \fmax [dB]
Lokomotywy elektryczne i OTM z napedem elek- 70 75
trycznym
85
Lokomotywy spalinowe i OTM z napedem wysoko- 71 78
preznym
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Kategoria podsystemu ,Tabor kolejowy” Lseqr edny [dB] Ly seqr [dB] Ll sfmax [dB]
EMU 65 68
DMU 72 76
Wagony osobowe 64 68
Wagony towarowe 65 nie dotyczy nie dotyczy
Sposéb wykazania zgodnosci opisano w pkt 6.2.2.1.
4.2.2. Wartosci dopuszczalne hatasu ruszania
Wartodci dopuszczalne dla maksymalnego poziomu dzwigku z korekcjg typu A i stalg czasowq F (L, ) W
odniesieniu do halasu ruszania przypisanego do kategorii podsystemu ,Tabor kolejowy” sa okre§lone w
tabeli 3. Warto$ci dopuszczalne okresla si¢ w odleglosci 7,5 m od osi toru i 1,2 m ponad niweletg glowki
szyny.
Tabela 3
Warto$ci dopuszczalne halasu ruszania
Kategoria podsystemu ,Tabor kolejowy” paRmas [AB]
Lokomotywy elektryczne o facznej mocy pociagowej P < 4 500 kW 81
Lokomotywy elektryczne o facznej mocy pociggowej P = 4 500 kW 84
OTM z napedem elektrycznym
Lokomotywy spalinowe o P < 2 000 kW na wale 85
Lokomotywy spalinowe o P > 2 000 kW na wale 87
OTM z napedem wysokopreznym
EMU o predkosci maksymalnej v, < 250 km/h 80
EMU o predkosci maksymalnej v, > 250 km/h 83
DMU o P < 560 kW/silnik na wale 82
DMU o P > 560 kW/silnik na wale 83
Sposdb wykazania zgodnosci opisano w pkt 6.2.2.2.
4.2.3. Wartosci dopuszczalne hatasu przejazdu

Wartosci dopuszczalne dla réwnowazinego ciaglego poziom dizwigku A przy predkosci 80 km/h
(Lyscqp 50 kmpry) 1 — W stosownych przypadkach — 250 km/h (L ., 1p 050 k) W Odniesieniu do hafasu prze-
jazdu przypisanego do kategorii podsystemu ,Tabor kolejowy” sg okreslone w tabeli 4. Wartosci dopusz-

czalne okresla si¢ w odleglosci 7,5 m od osi toru i 1,2 m ponad niweletg gléwki szyny.

Pomiary przy predkosci wynoszacej 250 km/h lub wyzszej sa dokonywane réwniez w ,dodatkowej pozycji
pomiarowej” na wysokosci 3,5 m nad niweletg gtéwki szyny, zgodnie z rozdzialem 6 normy EN
ISO 3095:2013, i s oceniane w stosunku do odpowiednich warto$ci dopuszczalnych wskazanych w

tabeli 4.
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Tabela 4

Warto$ci dopuszczalne halasu przejazdu

Kategoria podsystemu ,Tabor kolejowy” Lyneqtp 50 kmfy [4B] Lyncqtp 250 ko [AB]
Lokomotywy elektryczne i OTM z napedem elektrycznym 84 99
Lokomotywy spalinowe i OTM z napgdem wysokopreznym 85 nie dotyczy
EMU 80 95
DMU 81 96
Wagony osobowe 79 nie dotyczy
Wagony towarowe (znormalizowane do ofd = 0,225) (¥) 83 nie dotyczy

(*) ofd: liczba osi podzielona przez dlugos¢ pomigdzy zderzakami [m].

Sposéb wykazania zgodnosci opisano w pkt 6.2.2.3.

4.2.4. Wartosci dopuszczalne hatasu wewngtrz kabiny maszynisty
Wartosci dopuszczalne dla réwnowaznego ciagtego poziomu dzwicku A (L,,..,) W odniesieniu do hatasu
wewnatrz kabiny maszynisty w lokomotywach elektrycznych i spalinowych, OTM, EMU, DMU oraz wago-
nach pasazerskich wyposazonych w kabing sg okreslone w tabeli 5. Wartosci dopuszczalne okresla si¢
blisko ucha maszynisty.

Tabela 5

Wartosci dopuszczalne halasu wewnatrz kabiny maszynisty

Halas w kabinie maszynisty L, seqr [dB]
Podczas postoju, gdy emitowany jest sygnat dzwickowy 95
Przy predkosci maksymalnej v, ., jezeli v, . < 250 km/h 78

Przy predkosci maksymalnej v, ., jezeli 250 km/h < v, < 350 km/h 80

max’

Sposéb wykazania zgodnosci opisano w pkt 6.2.2.4.

4.3. Specyfikacje funkcjonalne i techniczne interfejséw
Niniejsza TSI posiada nastepujace interfejsy z podsystemem ,Tabor kolejowy”:

Interfejs z podsystemami okre$lonymi w rozdziale 2 lit. a), b), c) i €) (o ktérych mowa w rozporzadzeniu
(UE) nr 1302/2014) w odniesieniu do:

— halasu stacjonarnego,
— halasu ruszania (nie dotyczy wagonéw osobowych),
— halasu przejazdu,

— halasu wewnatrz kabiny maszynisty, w stosownych przypadkach.
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Interfejs z podsystemami okre§lonymi w rozdziale 2 lit. d) (o ktérych mowa w rozporzadzeniu (UE)
nr 321/2013) w odniesieniu do:

— halasu przejazdu,
— halasu stacjonarnego.
4.4, Zasady eksploatacji
Wymogi dotyczace zasad eksploatacji podsystemu ,Tabor kolejowy” sa okreSlone w sekcji 4.4 rozporzg-
dzenia (UE) nr 1302/2014 i w sekji 4.4 rozporzadzenia (UE) nr 321/2013.
4.5. Zasady utrzymania
Wymogi dotyczace zasad utrzymania podsystemu ,Tabor kolejowy” sg okreslone w sekgji 4.5 rozporzg-
dzenia (UE) nr 1302/2014 i w sekcji 4.5 rozporzadzenia (UE) nr 321/2013.
4.6. Kwalifikacje zawodowe
Nie dotyczy.
4.7. Warunki bezpieczenstwa i higieny pracy
Zob. art. 6 niniejszego rozporzadzenia.
4.8. Europejski rejestr typow pojazdéw dopuszczonych do eksploatacji
Dane dotyczace taboru, ktére musza zostal zarejestrowane w europejskim rejestrze typéw pojazdoéw
dopuszczonych do eksploatacji, sa okreslone w decyzji 2011/665/UE.
5. SKEADNIKI INTEROPERACY]NOSCI
W niniejszej TSI nie okreslono zadnego skfadnika interoperacyjnosci.
6. OCENA ZGODNOSCI WERYHFKACJA WE
6.1. Skladniki interoperacyjnosci
Nie dotyczy.
6.2. Podsystem ,,Tabor kolejowy” w odniesieniu do halasu emitowanego przez tabor kolejowy
6.2.1. Moduly

Weryfikacje WE wykonuje si¢ zgodnie z modutami opisanymi w tabeli 6.

Tabela 6

Moduly do weryfikacji WE podsysteméw

SB Badanie typu WE

SD Weryfikacja WE na podstawie systemu zarzadzania jako$ciag w procesie produkgji

SF Weryfikacja WE na podstawie weryfikacji produktu

SH1 Weryfikacja WE w oparciu o pelny system zarzgdzania jako$cig plus badanie projektu

Moduly te opisano szczegélowo w decyzji 2010/713UE.
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6.2.2. Procedury weryfikacji WE

Whioskodawca wybiera jedna z nastepujacych procedur oceny, ktéra obejmuje co najmniej jeden modut
weryfikacji WE podsystemu:

— (SB+SD),
— (SB+SF),
— (SH1).

W ramach stosowania wybranego modutu lub kombinacji modutéw podsystem ocenia si¢ pod katem zgod-
nosci z wymaganiami okre§lonymi w sekcji 4.2. W razie koniecznosci w ponizszych punktach znajduja si¢
wymagania dodatkowe dotyczace oceny.

6.2.2.1. Halas stacjonarny

Zgodno$¢ z wartoSciami dopuszczalnymi halasu stacjonarnego okreslonymi w pkt 4.2.1 wykazuje si¢
zgodnie z sekcjami 5.1, 5.2, 5.3, 5.4, 5.5 (z wyjatkiem pkt 5.5.2), 5.7 i pkt 5.8.1 normy EN ISO 3095:2013.

Do oceny halasu gléwnej sprezarki powietrznej w najblizszej pozycji pomiarowej ,i” stosuje si¢ wskaznik
Liwqn W ramach ktérego ,T” reprezentuje jeden cykl pracy zdefiniowany w sekcji 5.7 normy EN
190 "3095:2013. Do celéw tej oceny wolno wykorzystywal wylgcznie te systemy pociagu, ktére s
konieczne do dzialania sprezarki powietrznej w normalnych warunkach pracy. Systemy pociagu, ktére sa
niepotrzebne do pracy sprezarki, moga zostal wylaczone, aby nie wplywaly na wyniki pomiaru hatasu.
Zgodno$¢ z warto$ciami dopuszczalnymi wykazuje sie w warunkach, ktére sg $cisle konieczne do pracy
glownej sprezarki powietrznej przy najnizszych obr./min.

Do oceny zrddel hatasu impulsowego w najblizszej pozycji pomiarowej ,i” stosuje si¢ wskaznik L

pAFmax*
Wihasciwym zrédlem halasu jest wylot z zawordw sprezarki powietrznej.

6.2.2.2. Hatas ruszania

Zgodno$¢ z warto$ciami dopuszczalnymi hatasu ruszania okreslonymi w pkt 4.2.2 wykazuje si¢ zgodnie z
rozdzialem 7 (z wyjatkiem pkt 7.5.1.2) normy EN ISO 3095:2013. Zastosowanie ma metoda maksymal-
nego poziomu dzwicku, o ktérej mowa w sekcji 7.5 normy EN ISO 3095:2013. W ramach odstepstwa od
pkt 7.5.3 normy EN ISO 3095:2013 pocigg powinien ruszy¢ z postoju i przyspiesza¢ do 30 kmfh, a
nastepnie utrzymywac predkosé.

Ponadto halas mierzy si¢ w odlegtoici 7,5 m od osi toru i na wysokosci 1,2 m ponad niweleta gtéwki szyny.
Zastosowanie ma ,metoda usrednionego poziomu halasu” i ,metoda maksymalnego poziomu hatasu”
zgodnie z sekcjami, odpowiednio, 7.6. i 7.5 normy EN ISO 3095:2013, a pociag powinien ruszy¢ z postoju
i przyspiesza¢ do 40 kmj/h, a nastepnie utrzymywac predko$¢. Zmierzone wartoéci nie s3 oceniane pod
katem zadnej wartoSci dopuszczalnej i s3 odnotowywane w dokumentacji technicznej oraz zglaszane
Agencji.

W przypadku OTM procedure rozruchu przeprowadza si¢ bez dodatkowego cigzaru ciggnionego.

6.2.2.3. Hatas przejazdu

Zgodno$¢ z warto$ciami dopuszczalnymi hatasu przejazdu okreslonymi w pkt 4.2.3 wykazuje si¢ zgodnie z
pkt 6.2.2.3.1 6.2.2.3.2.

6.2.2.3.1. Warunki préby torowej

Badania sg przeprowadzane na torze odniesienia zdefiniowanym w sekgji 6.2 normy EN ISO 3095:2013.

Dozwolone jest jednak przeprowadzanie badan na torze, ktéry nie jest zgodny z warunkami istniejacymi na
torze odniesienia pod wzgledem chropowatosci akustycznej szyn i szybkosci zanikania drgan, pod warun-
kiem ze poziomy halasu mierzone zgodnie z pkt 6.2.2.3.2 nie przekraczaja warto$ci dopuszczalnych okres-
lonych w pkt 4.2.3.

W kazdym przypadku nalezy okresli¢ chropowato$¢ akustyczng szyn i szybko$¢ zanikania drgan, ktore
charakteryzuja tor odniesienia. Jezeli tor, na ktérym sa przeprowadzane badania, nie jest zgodny z warun-
kami istniejagcymi na torze odniesienia, zmierzone poziomy halasu oznacza si¢ jako ,poréwnywalne”; w
przeciwnym razie zmierzone poziomy halasu oznacza si¢ jako ,nieporéwnywalne”. W dokumentacji tech-
nicznej odnotowuje si¢, czy zmierzone poziomy hatasu sg ,poréwnywalne”, czy tez ,nieporéwnywalne”.
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Zmierzone warto$ci chropowato$ci akustycznej szyn toru testowego pozostajg wazne przez okres rozpoczy-
najacy si¢ na trzy miesiace przed pomiarem i koriczacy sig trzy miesigce po pomiarze, pod warunkiem ze w
okresie tym nie przeprowadzono na torze prac remontowych majacych wplyw na chropowato$¢ akustyczna
szyn.

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

W dokumentacji technicznej zamieszcza si¢ potwierdzenie, ze dane dotyczace toru odnoszace si¢ do
pomiaru halasu przejazdu tego typu byly wazne w dniu (dniach) przeprowadzenia badan, np. poprzez
podanie daty ostatnich prac remontowych majacych wplyw na hatas.

Ponadto przeprowadzanie badan przy predkosci 250 km/h i wyzszej jest dozwolone na torach ulozonych
na plytach betonowych. W tym przypadku wartosci dopuszczalne s3 o 2 dB wyzsze niz okreslono w
pkt 4.2.3.

6.2.2.3.2. Procedura

Badania przeprowadza si¢ zgodnie z przepisami sekcji 6.1, 6.3, 6.4, 6.5, 6.6 i 6.7 (z wyjatkiem 6.7.2)
normy EN ISO 3095:2013. Wyniki wszelkich poréwnan z wartoSciami dopuszczalnymi zaokragla si¢ do
najblizszego calego decybela. Ewentualna normalizacja powinna nastapi¢ przed zaokragleniem wyniku.
Szczegbtowa procedura oceny jest opisana w pkt 6.2.2.3.2.1, 6.2.2.3.2.21 6.2.2.3.2.3.

6.2.2.3.2.1 EMU, DMU, lokomotywy i wagony osobowe

W przypadku EMU, DMU, lokomotyw i wagonéw osobowych wyréznia si¢ trzy klasy maksymalnej pred-
kosci eksploatacyjne;j:

1. Jezeli maksymalna predko$¢ eksploatacyjna jednostki nie przekracza 80 km/h, halas przejazdu jest
mierzony przy jej maksymalnej predkosci v, . Warto$¢ ta nie moze przekraczaé wartosci dopuszczalnej
1y Okreslonej w pkt 4.2.3.

LpAeq,Tp(SO km,

2. Jezeli maksymalna predko$¢ eksploatacyjna v, jednostki jest wigksza niz 80 km/h i mniejsza niz
250 km/h, halas przejazdu jest mierzony przy predkosci 80 kmjh i przy maksymalnej predkosci jednos-
tki. Obie zmierzone wartosci hatasu przejazdu L, 1,y Normalizuje si¢ do predkosci odniesienia wyno-
szacej 80 km/h L . 1o iy za8 pomoca wzoru (1). Warto$¢ znormalizowana nie moze przekraczac
warto$ci dopuszczalnej L. (0 k) Okreslonej w pkt 4.2.3.

Wzér (1)

LpAeq,Tp(XO km/h) = LpAeq,Tp(vtest) -30* log (Vtest/80 km/h)

V.. = rzeczywista predkos¢ podczas pomiaru

3. Jezeli maksymalna predkos¢ eksploatacyjna v, jednostki wynosi co najmniej 250 km/h, halas przejazdu
jest mierzony przy predkosci 80 kmjh i przy maksymalnej predkosci jednostki, przy czym maksymalna
dopuszczalna predko$¢ na potrzeby testu wynosi 320 km/h. Zmierzong warto$¢ halasu przejazdu
Loseqrpuiesy PYZy predkosci 80 km/h normalizuje si¢ do predkosci odniesienia wynoszacej 80 km/h
Ly seqp(s0 kmpy Z& pomoca wzoru (1). Warto$¢ znormalizowana nie moze przekracza¢ wartosci dopusz-
czalnej

L, seqp(s0 kmjry OKreslonej w pkt 4.2.3. Zmierzong warto$¢ hatasu przejazdu przy predkosci maksymalnej

saeqTpiiesy NOTMalizuje sie do predkosci odniesienia wynoszacej 250 km/h L. 1050 tmpy 23 POMOCa
wzoru (2). Warto$¢ znormalizowana nie moze przekracza¢ wartosci dopuszczalnej L .. rposo iy OKT€S-
lonej w pkt 4.2.3.

Wzér (2)

L =L ~ 50 * log(v,./250 km/h)

‘pAeq,Tp(250 km/h) pAeq,Tp(vtest)

V, = rzeczywista predko$¢ podczas pomiaru

test

6.2.2.3.2.2. Wagony towarowe
W przypadku wagondw towarowych wyrdznia si¢ dwie klasy maksymalnej predkosci eksploatacyjnej:

1. Jezeli maksymalna predko$¢ eksploatacyjna v, jednostki nie przekracza 80 km/h, halas przejazdu jest
mierzony przy jej maksymalnej predkosci. Zmierzong warto$¢ hatasu przejazdu L, e NOrmalizuje
si¢ do ofd odniesienia wynoszacej 0,225 M L o1 o odnicsienia) 23 POMOC3 Wzoru (3). Warto$¢ ta nie
moze przekracza¢ wartosci dopuszczalnej L, 1o kmpry OKreSlonej w pkt 4.2.3.
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Wzér (3)

LpAeq,Tp (0/d odniesienia) LpAeq,Tp(vtest) -10* log(O/dwag/ 0,225 m™)
o/d,, = liczba osi podzielona przez dtugo$¢ pomigdzy zderzakami [m~1]
Vi = rzeczywista predko$¢ podczas pomiaru

2. Jezeli maksymalna predkos¢ eksploatacyjna v, jednostki jest wigksza niz 80 km/h, halas przejazdu jest
mierzony przy predkosci 80 km/h i przy maksymalnej predkosci jednostki. Obie zmierzone wartosci
hatasu przejazdu L, 1ppes) NOrmalizuje si¢ do predkosci odniesienia wynoszacej 80 km/h i do ofd
odniesienia wynoszacej 0,225 M~ ' L. 100d odniesienia, 80 kmjty Z& POMOca wzoru (4). Warto$¢ znormalizo-
wana nie moze przekracza¢ wartosci dopuszczalnej L, 10 tmpry OkreSlonej w pkt 4.2.3.

Wzér (4)

LpAeq,Tp (o/d odniesienia, 80 km/h) = LpAeq,Tp(vtest) -10* log(o/dwag/0’225 m- 1) -30* log(vtesl/so km/h)

ofd,, = liczba osi podzielona przez dtugo$¢ pomigdzy zderzakami [m~1]
Vet = rzeczywista predko$¢ podczas pomiaru
6.2.2.3.2.3. OTM

W przypadku OTM ma zastosowanie taka sama procedura oceny, jak okre§lona w 6.2.2.3.2.1. Procedure
pomiaru przeprowadza si¢ bez dodatkowego cigzaru ciggnionego.

OTM uznaje si¢ za spelniajace wymagania dotyczace poziomu halasu przejazdu, wskazane w pkt 4.2.3, bez
dokonywania pomiaréw, w przypadku gdy sa one:

— hamowane przez kompozytowe wstawki hamulcowe lub hamulce tarczowe, i

— wyposazone w dodatkowe kompozytowe klocki czyszczace powierzchnig toczng kola, jezeli wyposa-
zenie tych OTM obejmuje klocki czyszczace powierzchnig toczng kota.

6.2.2.4. Halas wewngtrz kabiny maszynisty

Zgodnos¢ z wartoSciami dopuszczalnymi halasu wewnatrz kabiny maszynisty okre$lonymi w pkt 4.2.4
wykazuje si¢ zgodnie z norma EN 15892:2011. W przypadku OTM procedure pomiaru przeprowadza si¢
bez dodatkowego cigzaru ciggnionego.

6.2.3. Uproszczona ocena

Zamiast procedur badawczych okreslonych w pkt 6.2.2 dozwolone jest zastgpienie niektorych lub wszyst-
kich badaf uproszczong oceng. Uproszczona ocena polega na akustycznym poréwnaniu jednostki podda-
wanej ocenie z istniejgcym typem (okreSlanym dalej jako ,typ odniesienia”) o udokumentowanej charakte-
rystyce halasu.

Uproszczona ocena moze by¢ zastosowana autonomicznie dla kazdego z odpowiednich parametréw
podstawowych: ,halas stacjonarny”, ,hatas ruszania”, ,halas przejazdu” i ,hatas wewnatrz kabiny maszynisty”
i polega na dostarczeniu dowodu wykazujacego, ze skutki réznic pomiedzy jednostka poddawang ocenie a
jednostka odniesienia nie prowadza do przekroczenia wartosci dopuszczalnych okreslonych w sekeji 4.2.

W przypadku jednostek poddawanych uproszczonej ocenie dowdd zgodnosci do celéw uproszczonej oceny
powinien zawiera¢ szczeg6towy opis zmian majgcych wplyw na halas w poréwnaniu z typem odniesienia.
W oparciu o ten opis dokonuje si¢ uproszczonej oceny. Szacowane wartosci hatasu uwzgledniajg niepew-
nosci pomiaréw zwigzane ze stosowang metodg oceny. Uproszczona ocena moze mie¢ forme obliczenia
lub uproszczonego pomiaru.

Jednostka certyfikowana na podstawie uproszczonej metody oceny nie moze by¢ stosowana jako jednostka
odniesienia do celéw dalszej oceny.



L 356434 Dziennik Urzedowy Unii Europejskiej 12.12.2014

Jezeli w odniesieniu do halasu przejazdu stosowana jest uproszczona ocena, typ odniesienia jest zgodny z
co najmniej jednym z nastgpujgcych rozdziatow:

— rozdzialem 4 niniejszej TSI, 1 w przypadku ktérej wyniki dotyczace halasu przejazdu oznaczono jako
,poréwnywalne”, lub

— rozdzialem 4 decyzji 2011/229/UE, i w przypadku ktérej wyniki dotyczace halasu przejazdu oznaczono
jako ,poréwnywalne”, lub

— rozdzialem 4 decyzji 2006/66/WE,
— rozdzialem 4 decyzji 2008/232/WE.

W przypadku wagonu towarowego, ktérego parametry pozostaja — w poréwnaniu z typem odniesienia —
w dopuszczalnym zakresie okreslonym w tabeli 7, przyjmuje si¢ bez przeprowadzania dalszej weryfikacji,
ze jednostka spelnia wymogi w zakresie warto$ci dopuszczalnych dotyczacych halasu przejazdu okreslonych
w pkt 4.2.3.

Tabela 7

Dozwolona réznica pomiedzy wagonami towarowymi do celéw zwolnienia z weryfikacji

Parametr Dozwolona réznica (w poréwnaniu do jednostki odniesienia)

Maks. predko$¢ jednostki | Predkosé do 160 km/h

Typ kola Dozwolona tylko wowczas, gdy koto emituje tyle samo lub mniej halasu
(charakterystyka akustyczna zgodnie z zalacznikiem E do EN 13979-1:2011)

Cigzar wlasny Tylko w przedziale + 20 %/- 5 %
Wstawka hamulcowa Réznica dozwolona tylko wéwczas, gdy nie prowadzi do zwigkszonej emisji
hatasu.
7. WDROZENIE
7.1. Stosowanie niniejszej TSI do nowych podsysteméw

Zob. art. 8 niniejszego rozporzadzenia.

7.2. Stosowanie niniejszej TSI do odnowionych i zmodernizowanych podsysteméw

Jezeli panstwo czlonkowskie uzna, Ze zgodnie z art. 20 ust. 1 dyrektywy 2008/57/WE konieczne jest
wydanie nowego zezwolenie na dopuszczenie do eksploatacji, wnioskodawca wykazuje, ze poziomy halasu
odnowionych lub zmodernizowanych jednostek utrzymujg si¢ ponizej wartoci dopuszczalnych okreslonych
w TSI, ktéra obowigzywala w momencie wydania pierwszego zezwolenia dla danej jednostki. Jezeli w
momencie wydania pierwszego zezwolenia nie obowigzywala zadna TSI, wnioskodawca wykazuje, zZe
poziomy halasu odnowionych lub zmodernizowanych jednostek nie wzrosly lub utrzymuja si¢ ponizej
warto$ci dopuszczalnych okre$lonych w decyzji 2006/66/WE lub decyzji 2002/735/WE.

Wykazujac te fakty, wnioskodawca ogranicza si¢ do parametréw podstawowych, na ktére mialy wplyw
odnowa lub modernizacja.

W przypadku stosowania uproszczonej oceny pierwotna jednostka (przed odnowa lub modernizacjg) moze
stanowi¢ jednostke odniesienia zgodnie z przepisami pkt 6.2.3.

Wymiana calej jednostki lub jej poszczegélnych pojazdéw sktadowych (np. wymiana po powaznym uszko-
dzeniu) nie wymaga oceny zgodnosci z niniejszg TSI, pod warunkiem ze dana jednostka lub jej pojazd skia-
dowy sg takie same jak te, ktore zastepuja.

Jezeli wagon towarowy poddawany ocenie jest wyposazany podczas odnowy lub modernizacji w kompozy-
towe klocki hamulcowe, bez umieszczania w tym wagonie dodatkowych Zrédet halasu, przyjmuje si¢ bez
przeprowadzania badania, ze wymogi okreslone w pkt 4.2.3 sg spelnione.

7.3. Przypadki szczeg6lne
7.3.1. Wprowadzenie
Przypadki szczegélne wymienione w pkt 7.3.2 klasyfikuje sie jako:

a) przypadki ,P”: przypadki ,stale”;
b) przypadki ,T": przypadki ,tymczasowe”.
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7.3.2.
7.3.2.1.

7.3.2.2.

7.3.2.3.

Lista przypadkéw szczegdlnych
Ogélny przypadek szczegdlny

Przypadek szczegdlny Estonia, Lotwa i Litwa

(,P") W przypadku jednostek z pafistw trzecich o rozstawie kot zestawu kolowego wynoszacym 1 520 mm
dopuszcza si¢ stosowanie krajowych przepiséw technicznych zamiast wymagan niniejszej TSL

Warto$ci dopuszczalne halasu stacjonarnego (pkt 4.2.1)
a) Przypadek szczegélny Finlandia

(,T") W przypadku wagondw pasazerskich i wagonéw towarowych wyposazonych w zesp6t pradnicowy
z silnikiem wysokopreznym do zasilania energig elektryczng o mocy wigkszej niz 100 kW, ktére sg
przeznaczone do uzytku wylacznie w sieci kolejowej Finlandii, warto$¢ dopuszczalna halasu stacjonar-
n€go L .1 ety W tabeli 2 moze zosta¢ zwigkszona do 72 dB.

Decyzja 2011/229/UE moze by¢ w dalszym ciagu stosowana w odniesieniu do wagonéw towarowych
przeznaczonych do eksploatacji wylacznie na terytorium Finlandii i do czasu znalezienia odpowiedniego
technicznego rozwiazania dotyczgcego warunkéw zimowych w krajach nordyckich, ale w zadnym przy-
padku nie dluzej niz do dnia 31.12.2017. Nie uniemozliwia to eksploatacji wagonéw towarowych z
innych panstw w sieci kolejowej Finlandii.

b) Przypadek szczegdlny Zjednoczone Krélestwo dla Wielkiej Brytanii

(.,P") W przypadku DMU przeznaczonych do uzytku wylacznie w sieci kolejowej Wielkiej Brytanii
warto$¢ dopuszczalna hatasu stacjonarnego L, 1 jean; W tabeli 2 moze zosta¢ zwigkszona do 77 dB.

Powyzszy przypadek szczegdlny nie ma zastosowania do DMU przeznaczonych do uzytku wylacznie w
sieci kolejowej duzych predkosci nr 1 (HS1).

¢) Przypadek szczeg6lny Zjednoczone Krélestwo dla Wielkiej Brytanii

(,T") W przypadku jednostek przeznaczonych do uzytku wylacznie w sieci kolejowej Wielkiej Brytanii
nie majg zastosowania wartosci dopuszczalne L, . wskazane w tabeli 2 w odniesieniu do gtéwnej spre-
zarki powietrznej. Zmierzone wartoici sa przedstawiane krajowemu organowi ds. bezpieczefistwa w
Zjednoczonym Krélestwie.

Powyzszy przypadek szczegdlny nie ma zastosowania do jednostek przeznaczonych do uzytku wylacznie
w sieci kolejowej duzych predkosci nr 1 (HS1).

Warto$ci dopuszczalne halasu ruszania (pkt 4.2.2)
a) Przypadek szczegdlny Szwecja

(,I") W przypadku lokomotyw o lacznej mocy pociaggowej wigkszej niz 6 000 kW i o maksymalnym
nacisku osi wigkszym niz 25 t warto$ci dopuszczalne halasu ruszania L w tabeli 3 moga zostaé
zwigkszone do 89 dB.

'PAF,max

=

Przypadek szczeg6lny Zjednoczone Krdlestwo dla Wielkiej Brytanii

(.P") W przypadku jednostek okreslonych w tabeli 8, przeznaczonych do uzytku wylacznie w sieci kole-
jowej Wielkiej Brytanii, warto$¢ dopuszczalna hatasu ruszania L, ., W tabeli 3 moze zosta¢ zwigkszona
do warto$ci wskazanych w tabeli 8.

Tabela 8

Warto$ci dopuszczalne halasu ruszania w przypadku szczegblnym — Zjednoczone Krélestwo
dla Wielkiej Brytanii

Kategoria podsystemu ,Tabor kolejowy” L, sfmax [4B]
Lokomotywy elektryczne o lacznej mocy pociggowej P < 4 500 kW 83
Lokomotywy spalinowe o P < 2 000 kW na wale 89
DMU 85

Powyzszy przypadek szczegdlny nie ma zastosowania do jednostek przeznaczonych do uzytku wylacznie
w sieci kolejowej duzych predkosci nr 1 (HS1).
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7.3.2.4. Warto$ci dopuszczalne hatasu przejazdu (pkt 4.2.3)
a) Przypadek szczeg6lny Szwecja

(,T") W przypadku lokomotyw o lacznej mocy pociagowej wigkszej niz 6 000 kW i o maksymalnym
nacisku osi wigkszym niz 25 t warto$ci dopuszczalne hatasu przejazdu L .1, o kmpy W tabeli 4 moga
zostaé zwigkszone do 85 dB.

Dodatek A

Punkty otwarte

Niniejsza TSI nie zawiera zadnych punktéw otwartych.

Dodatek B

Normy przywolane w niniejszej TSI

TSI Norma
Charakterystyka podlegajaca ocenie Numer obowigzkowej Rozdzial
normy
Halas stacjonarny 42.1 — —
6.2.2.1 EN ISO 3095:2013 5
Halas ruszania 422 — —
6.2.2.2 EN ISO 3095:2013 7
Halas przejazdu 423 EN ISO 3095:2013 6
6.2.2.3 EN ISO 3095:2013 6
Hatas wewnatrz kabiny maszynisty 4.2.4 — —
6.2.2.4 EN 15892:2011 wszystkie
Uproszczona ocena 6.2.3 EN 13979-1:2011 zalacznik E
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Dodatek C
Ocena podsystemu ,,Tabor kolejowy”

Szczegblne

Charakterystyka podlegajaca ocenie, jak okreslono w sekcji 4.2 procedury
Przeglad Badanic typu Badanie oceny
Element podsystemu ,Tabor kolejowy” Punkt konstrukcji rutynowe Punkt
Halas stacjonarny 4.2.1 X (% X nie dotyczy 6.2.2.1
Halas ruszania 4.2.2 X (% X nie dotyczy 6.2.2.2
Hatas przejazdu 423 X (% X nie dotyczy 6.2.2.3
Hatas wewnatrz kabiny maszynisty 4.2.4 X (¥ X nie dotyczy 6.2.2.4

(*) Tylko wowczas, gdy stosowana jest uproszczona ocena zgodnie z pkt 6.2.3.
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